diileeionse Conleicto

Banco Interamericano de Desarro llo @ reV l Sta

Sector de Integra yC me
Instituto para la Itg d Am a Latina y el Caribe Publicacion Electrénica Semestral

wBID



http://www.iadb.org/intal/ICom/31/esp/e_home.html

Jnlegracion & Comereio
13/ vlomen14 4/ i icimire 2010

RNP: 836370
ISSN: 1995-9524

Publicacién propiedad del Instituto para la Integracion de América Latina y el Caribe,
Banco Interamericano de Desarrollo (BID-INTAL). Todos los derechos reservados.

Comité de Direccion

Ricardo Carciofi
Antoni Estevadeordal

Comité Editorial

Guillermo Fernandez de Soto
Juan Martin
Gala Gémez Minujin

Coordinacion-Edicion
Susana M. Filippa
Julieta S. Tarquini

Instituto para la Integracién

de Ameérica Latina y el Caribe

Las ideas y opiniones expuestas en los estudios que Esmeralda 130 Piso 16

incluye la revista son de responsal_)///dad ,e.xc/uswa d_e sus C1035ABD Buenos Aires, Argentina
autores y no necesariamente reflejan politicas o posiciones i

del BID-INTAL. Se autoriza la mencién de los trabajos Tel: (54 11) 4323-2350

aqui publicados, siempre que se indique su procedencia. Fax: (5‘.1 1"') 4323'2365
En tal caso, se agradecerd el envio de un ejemplar de la e-mail: intal@iadb.org
publicacién a la Direccién de la revista. http://www.iadb.org/intal


mailto:intal%40iadb.org%0A?subject=
http://www.iadb.org/intal

INDICE

EL COMERCIO, LOS COSTOS DE TRANSPORTE Y LAS DISPARIDADES
REGIONALES: SU IMPORTANCIA

] (] Mauricio Mesquita Moreira y Juan Blyde

....% ArticuLos

as Resultado empiricos de la geografia econdmica y sus implicancias
[ { para las politicas regionales: la experiencia europea

Plerre-Philjppe Combes

Comercio, proximidad y crecimiento: el impacto de la integracién
econdmica en las disparidades regionales en México

Javier Sdnchez Reaza

Infraestructura del transporte interno en Argentina y su
incidencia sobre las exportaciones provinciales

Maria £ Granaio y Pedro £. Moncarz

La logistica de cargas en América Latina y el Caribe:

una agenda para mejorar su desempefio

José A. Barbero

ARTICULOS RESULTANTES DE LA CONVOCATORIA SOBRE “INTEGRACION FiSICA PARA LA
INSERCION INTERNACIONAL Y LA CONECTIVIDAD REGIONAL DE AMERICA LATINA Y EL CARIBE"

Infraestructura fisica y conectividad regional en América Latina y
el Caribe: evolucion de las economias de la region sin litoral
Andy Thorpe y Faye Sizeland

El comercio de las regiones brasilefias en el MERCOSUR: andlisis

de las ventajas comparativas
Paulo R. Feistel y Alvaro Barrantes Hidalgo

11

13

23

39

63

71

73

87



E nTrEVISTAS 97

Entrevistas del panel sobre disparidades regionales,

asBe infraestructura y competitividad exportadora 99
..% Argentina.: Oscar Guardianelli y Gerardo Judrez 103
.-.% Brasil: Fdeon Vaz Ferrelra 109
: (N | Colombia. Saiil Pineda Hoyos 111
[ f Meéxico. Luz Maria de /a Mora 117
a

E stabisticas 129
R Eseias pE LiBrOS Y ENsAYOS 139
La vida y la época de Raul Prebisch, 1901-1986 141

Danviel Sotelsek

Una regién en construccion. UNASUR y la integracion en
América del Sur 145

Francisco J. Verdes-Monienegro £scdnez

La Unidn Europea como modelo de integracion: andlisis
comparativo del Sistema de la Integracion Centroamericana 149

Carlos Jiménez Premas



EL COMERCIO, LOS COSTOS DE TRANSPORTE
Y LAS DISPARIDADES REGIONALES:
su importancia

Mauricio Mesquita MOREIRA

Economista, Especialista Principal en Integracion y Comercio del
Sector de Integracion y Comercio del Banco Interamericano de Desarrollo (BID).

Juan BLype

Economista, Especialista Sr. en Integracion y Comercio del

n una obra innovadora que se publicé hace mas

de una década, Krugman y Elizondo (1996)

sostuvieron que “Cuando los economistas tratan
temas tales como las politicas comerciales en los paises
en desarrollo, en general le prestan poca atencién
a los efectos de dichas politicas sobre la geografia
econdmica interna de aquellos paises.” En ese entonces,
ciertamente aquello era aplicable a América Latina y el
Caribe (ALC) pero, hoy en dia, lamentablemente nos
encontramos con la misma situaciéon en ALC, con unas
pocas excepciones que confirman la regla.

Desde que la region abrié su economia a fines de la
década del ochenta y principios del noventa, mucho se
ha escrito y se han barajado innumerables cifras, a fin de
evaluar el impacto de la liberalizacion del comercio -ya
sea unilateral, regional o multilateral- sobre cuestiones
relativas a los incrementos de precios, la productividad
y las inequidades de ingresos/sueldos. Sin embargo, a
pesar del historial deficiente de los paises para asegurar
que los beneficios del crecimiento se distribuyan en
forma pareja entre todas las regiones, resulta evidente
que hay poca investigacién dedicada a explicar de
qué modo interactia el régimen de comercio con las
disparidades regionales prevalecientes.

A diferencia del impacto del comercio en la
productividad o en la desigualdad de ingresos, la
relacion entre el comercio y las disparidades regionales

Sector de Integracion y Comercio del BID.

no cuenta con una teoria unificada, ni con un cuerpo
solido de evidencia empirica. Ademas, el desafio de
realizar investigaciones sobre el tema se vio afectado
por otra de las costosas omisiones de los economistas
especializados en comercio: los costos del transporte.
Tradicionalmente, la profesion ha considerado
que estos costos son un incordio; algo que podria
dejarse de lado, sin que traiga aparejado mayores
consecuencias para el andlisis de los impactos del
comercio y las recomendaciones de politica afines.
Ello podria considerarse como una actitud razonable
en un mundo en que las barreras arancelarias y no
arancelarias son elevadas, y aun prohibitivas. Pero
éste ya no es el caso. Los aranceles no solamente
disminuyeron en cada rincon del planeta sino que
la creciente fragmentacion de la produccién, con la
multiplicacién de las denominadas cadenas globales de
valor, ha aumentado la importancia estratégica de los
costos de la logistica. En estos tiempos apenas se logra
entender y evaluar el impacto del comercio y de las
inversiones en el mundo, sin una buena comprensién
de la naturaleza y magnitud de estos costos.

Como ya hemos sostenido (Moreira, Volpe y Blyde,
2008), este cambio radical en la importancia relativa
de los costos de transporte es en especial relevante
para ALC, por al menos dos razones: la ventaja
comparativa de ALC se relaciona con productos de
demanda intensiva de transporte, ya sea por la riqueza

Ne 31 # Afo 14 1/ Julio-Diciembre 2010 IM@IEAAFI !




Mauricio Mesquita Moreira y Juan Blyde

de los recursos naturales de la region (es decir, la
exportacién de bienes “pesados” y perecederos) o por
su proximidad a grandes mercados como, por ejemplo,
Estados Unidos o la Unién Europea (es decir, ventajas
en la exportacion de bienes pesados y sensibles al
paso del tiempo). Por ende, la capacidad de medir y
de evaluar el impacto y de considerar politicas para
minimizar los costos de transporte es decisiva para los
encargados de formular las politicas, a fin de maximizar
la presencia de la regién en los mercados mundiales asi
como las ganancias provenientes de dicho comercio.

Pero ello no es todo. Esta capacidad también es
importante para permitir una mejor comprensién de
la forma en que el comercio impacta en la geografia
econdémica interna de los paises de la region.
Por definicion, no hay barreras arancelarias y no
arancelarias dentro de las fronteras. Por lo tanto, los
costos del transporte interno probablemente sean por
lejos el mayor costo comercial que se interpone entre
el productor de un bien en una determinada region de
un pais, y las rutas y puertos de exportacion que los
conectan con los mercados regionales y mundiales. Si
no se comprende bien el impacto de estos costos y de
las politicas respectivas, serd virtualmente imposible
expresar algo significativo sobre el nexo entre el
comercio y las disparidades regionales.

COMO SE ABORDA ESTE DESAFIO

as dificultades tedricas y empiricas que se

enfrentan al abordar esta agenda de investigacion

son considerables, aunque no insuperables.
Los economistas han recibido una serie de ideas y
herramientas analiticas Utiles para encarar el tema, a
través del trabajo tedrico que se ha realizado en el campo
de la geografia econémica en las Ultimas décadas. No
podemos sostener a priori si el comercio es 0 no un
factor que conduce a la concentracién de la actividad
economica en las diferentes regiones -los modelos no
logran producir resultados inequivocos ni la prueba es
concluyente (véase, por ejemplo, la experiencia europea)-
aunque hoy en dia tenemos una mejor comprensién de
los mecanismos mediante los cuales el comercio puede
llegar a afectar la distribucion de la actividad econémica
dentro de las disparidades espaciales.

Una caracteristica clave, unificadora, que aparece
virtualmente en todos los modelos de esta bibliografia,
es el papel que juegan los costos comerciales, en

general, y los costos de transporte, en particular. Por
ejemplo, el modelo tipico de esta bibliografia (véase
Krugman vy Elizondo, 1996, entre otros) refleja que,
debido a los costos de transporte, las empresas en
economias relativamente cerradas tienden a elegir
emplazamientos para la produccién que tengan un
buen acceso a los consumidores y a otras empresas.
La concentracién de la actividad econémica surge
entonces como un proceso de auto-fortalecimiento de
la aglomeracion: las empresas estan dispuestas a pagar
una prima salarial que les permita ubicarse en una
ciudad mas grande, precisamente porque tantas otras
empresas se encuentran alli concentradas. Al mismo
tiempo, los trabajadores pueden enfrentar altos costos
de alquileres o de congestion, pero que se compensan
en forma parcial mediante un mejor acceso a los bienes
y servicios producidos en la ciudad. En estos modelos,
cuando la economia se abre al comercio internacional,
las fuerzas de traccién hacia la gran ciudad pierden
impulso. Las empresas comienzan a vender a los
mercados mundiales y también obtienen algunos de
sus insumos de ese mismo mercado. Por lo tanto, las
primas salariales que estan dispuestos a pagar para estar
presentes en la gran ciudad se reducen a medida que el
mercado interno pierde importancia. Del mismo modo,
los trabajadores estdn menos dispuestos a aceptar los
elevados costos de la tierra o de congestion que implica
estar en la gran ciudad, ahora que parte del consumo
que realizan proviene de los bienes importados. Todos
estos factores llevaron a un proceso de alejamiento
de las grandes metrépolis. Las economias de escala
también son un elemento poderoso. Una vez mas, las
empresas que producen para los mercados globales
aun pueden aprovechar este beneficio, sin la necesidad
de acercarse a una zona ya congestionada. Pueden
elegir una ubicacion apropiada en el interior, siempre
que tengan acceso a una infraestructura adecuada y a
costos reducidos de transporte.

Si bien la teoria es muy estilizada, no deja de
proporcionar los principales ingredientes de los
factores involucrados, a saber, el juego entre las
fuerzas centripetas (que inducen a la aglomeracién) y
las fuerzas centrifugas (que inducen a la dispersion).
Si el comercio habrd de incrementar o reducir las
disparidades regionales o no, depende de la manera en
que el tironeo entre esas fuerzas modifique los costos
de comercializacion. La realidad en el terreno puede
ser mucho mas compleja, y el resultado final puede
depender de la fortaleza relativa de estas fuerzas que
varian de un pais a otro. Sin embargo, algunos andlisis
empiricos tempranos parecen sostener las predicciones
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de esta teoria. Hanson (1998), por ejemplo, demuestra
que la apertura comercial en México llevé a un quiebre
en el cinturén de produccion ubicado en los alrededores
de la Ciudad de México, y a la formacion de desarrollos
industriales en el norte del pais.

El interrogante entonces es si el resultado puede
generalizarse. ¢;Podemos decir sin lugar a dudas que
el comercio y la integracion en ALC pueden llegar a
promover la convergencia regional? ¢Es factible aislar
y evaluar el impacto de las variables del comercio,
de otros factores que constantemente moldean el
emplazamiento de la actividad econémica en el
territorio? ¢Podrd la teoria proporcionar mas matices
en torno a la relacion? ;Cudl es la evidencia empirica
mas reciente en México y en otros paises de ALC?

El Banco Interamericano de Desarrollo (BID)
lanz6é un proyecto de investigacién para analizar, en
mayor profundidad, esta relacién compleja entre la
convergencia comercial y regional, focalizada en el
papel que juegan los costos de transporte. El proyecto
que trabaja a nivel de pais tiene como objetivo
contribuir, en primer lugar, a documentar y cuantificar
el impacto de esos costos sobre la capacidad de las
regiones dentro de los paises para establecer relaciones
comerciales con el resto del mundo. En segundo lugar,
apunta a identificar los determinantes de aquellos
costos vy, finalmente, a efectuar recomendaciones de
politica concretas sobre como minimizarlos. El informe
que se publicara en el primer semestre de 2011, es
parte de la agenda de investigacion del Banco sobre
comercio e integracién, dedicado a ayudar a los paises
a identificar y lidiar con los obstaculos al comercio, que
en muchos casos se constituyen en cuellos de botella
dentro de las fronteras.

Esta edicion de la Revista Integracion & Comercio
es parte del esfuerzo por abordar esta agenda, y
esta dedicada a examinar la relacién entre comercio,
disparidades regionales y costos de transporte,
mediante una serie de contribuciones de expertos en el
tema, a través de articulos y entrevistas.

CONTRIBUCIONES

I primer articulo escrito por Pierre-Philippe
Combes presenta una revisién sucinta pero
abarcadora de la bibliografia empirica en
materia de geografia econémica. Combes utiliza un

lenguaje directo para explicar la situacion en el area
cuando dice “que el vaso estd ain a medio llenar".
Por ejemplo, existen pocos hallazgos empiricos firmes
y hay una serie de cuestiones tedricas que el andlisis
empirico no ha logrado aun corroborar. En esencia,
este articulo requiere un enfoque cauto por parte de los
formuladores de politicas, en relacién con las politicas
regionales y los avances futuros en el campo empirico,
especialmente en areas donde los resultados no son
aun confiables. Sin embargo, Combes revela una serie
de hechos en firme de la geografia econémica y debate
de qué modo pueden originarse a partir de alli algunas
implicancias para la politica regional.

El segundo articulo de Javier Sanchez-Reaza se
concentra en la realidad latinoamericana y trata
el impacto de la integracion econdémica sobre las
disparidades regionales en México. Sanchez-Reaza
presenta un detalle de las diversas tendencias de
convergencia y divergencia regional en México a
lo largo de los diferentes periodos, y su relacién con
la transformacién estructural del pais desde una
economia relativamente cerrada a una abierta. El autor
confirma resultados anteriores que muestran que la
apertura econdémica produjo un cambio significativo
en la concentracion de las actividades econdmicas,
alejandolas de la ciudad de México, que se encuentra
en el centro del pais, hacia los estados del norte. Sin
embargo, sefiala que este proceso también llevd a
un incremento de las disparidades regionales que ya
existian entre los estados del norte y del sur del pais
(estos ultimos mucho mas pobres). Sanchez-Reaza
reconoce que parte del problema es la falta de acceso
de los estados del sur a los mercados relevantes del
norte (Estados Unidos y Canadd). Por lo tanto, resulta
importante mejorar la infraestructura de transporte a
fin de reducir esta deficiencia. Sin embargo, en pos
de lograr una mayor efectividad, el autor reclama
una politica regional mas amplia, que no se limite
Unicamente a la infraestructura, sino que incluya otros
factores que puedan ayudar a atraer mas recursos
humanos y fisicos y promover la innovacion.

Un tercer articulo redactado por Maria F. Granato
y Pedro E. Moncarz analiza, en mayor profundidad,
la relacién entre las exportaciones regionales y la
infraestructura de transporte interno, a través del
caso de Argentina. Los autores presentan una serie de
hechos interesantes sobre la correlacion entre los costos
de transporte interno y las disparidades regionales.
Por ejemplo, muestran de qué modo el origen de las
exportaciones se concentra firmemente en el centro-

Ne 31 # Afo 14 1/ Julio-Diciembre 2010 IM@IEAAFI !




Mauricio Mesquita Moreira y Juan Blyde

este del pais, en zonas no muy alejadas de los principales
puertos de embarque, que “da la casualidad” que
cuentan con la infraestructura de transporte mas
densa, que se ha construido en torno a los puertos mas
importantes. Los autores también realizan una serie de
ejercicios simples pero perspicaces para ilustrar de qué
modo las mejoras en la infraestructura de transporte
pueden favorecer -en forma relativa- a las regiones
mas remotas del pais, ubicadas en los extremos norte
y sur. Este resultado demuestra una vez més que la
conectividad es fundamental, especialmente para que
las regiones mas atrasadas puedan aprovechar los
beneficios del comercio internacional.

Una vez establecida la importancia de mejorar el
transporte y la conectividad, especialmente desde
una perspectiva regional, se deberia estudiar cudles
son las deficiencias mas significativas del transporte
en la region, y de qué manera pueden zanjarse esas
deficiencias. Eso es exactamente lo que aborda José
Barbero en su articulo sobre logistica de cargas en
América Latina y el Caribe. El autor presenta un
resumen muy ilustrativo sobre los principales problemas
de logistica que enfrenta la regién, lo que incluye
no solamente la infraestructura fisica como caminos,
ferrocarriles o puertos, sino también el desempefio de
la industria. Luego define una agenda para abordar los
problemas mediante prioridades claras de accion.

Estos hallazgos se ven reflejados en los articulos
seleccionados de la Convocatoria de Integracion
& Comercio para la presentacion de trabajos sobre
“Integracion Fisica para la Insercién Internacional y la
Conectividad Regional de América Latina y el Caribe".
El articulo de Andy Thorpe y Faye Sizeland analiza la
brecha en infraestructura, con énfasis en los paises
mediterraneos. Sostienen que en casos tales como
Bolivia y Paraguay, el déficit en la infraestructura de
transporte es alin mas severo, especialmente en cuanto
ainfraestructura vial y aérea. Los autores nos recuerdan
que una infraestructura de transporte eficiente exige
no solamente proyectos nuevos donde éstos resulten
necesarios, sino también los fondos suficientes para su
mantenimiento posterior.

Mientras que la infraestructura de transporte es el
hilo conductor que vincula el desarrollo regional y el
comercio internacional en la mayoria de los articulos
presentados, queda claro que la capacidad de las

regiones para beneficiarse del comercio también
depende de otros factores, entre ellos, sus ventajas
comparativas. Teniendo en cuenta esta perspectiva,
el articulo de Paulo Ricardo Feistel y Alvaro Barrantes
Hidalgo analiza las exportaciones regionales de Brasil
al MERCOSUR, en términos de intensidad de factores.
Més alla de los hallazgos especificos que sugieren la
posible existencia de un desvio del comercio en el
MERCOSUR, el articulo aborda tangencialmente
una cuestion planteada por Sanchez-Reaza de que
el comercio, la infraestructura y el desarrollo regional
deben pensarse en conjuncién con otros factores que
determinan las ventajas comparativas regionales.

Los articulos se complementan con entrevistas a
profesionalesenelterreno, queenfrentandesafiosdiarios
de logistica, facilitacion del comercio y transporte en la
region. Las entrevistas realizadas a Oscar Guardianelli
y Gerardo Juédrez en Argentina (ProCérdoba), Edeon
Vaz Ferreira en Brasil (APROSOJA), Saul Pineda en
Colombia (Universidad del Rosario) y Luz Maria de
la Mora en México (LmmConsulting), nos transmiten
experiencias y perspectivas de la vida real en relacién
con las dificultades y oportunidades que se presentan
en estas areas, y contribuyen a la identificacién de los
problemas actuales y de las necesidades de politica en
las diferentes areas geograficas de la region.

Dentro de la seccion habitual de Estadisticas que
contiene cifras de integracion y comercio, se incluyen
algunos puntos salientes y gréficos sobre los costos de
transporte, a fin de reflejar la dindmica en términos de
productividad y competitividad de las exportaciones.

Por ultimo, este nimero incorpora una secciéon nueva
sobre Resefias de Libros y Ensayos que compila una
seleccion resultante de diversas obras presentadas
desde el anuncio de la convocatoria que, en esta
ocasion, solicitaba a los interesados abordar el tema de
integracion regional y cambio climatico.

En pocas palabras, estos articulos, junto con las
opiniones volcadas en las entrevistas, sumado a las
estadisticas, apuntan a proporcionar material de
utilidad para ayudar a que los encargados de formular
las politicas, los profesionales y los especialistas por
igual, recorran la compleja red de interacciones entre
los costos de transporte, las disparidades regionales y
el comercio internacional. ¢
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RESULTADOS EMPIRICOS DE LA GEOGRAFIA
ECONOMICA Y SUS IMPLICANCIAS PARA LAS
POLITICAS REGIONALES: LA EXPERIENCIA EUROPEA

PIERRE-PHILIPPE COMBES

Profesor de investigacion en CNRS-GREQAM, Aix-Marseille University

e investigador asociado en CEPR. Fue profesor visitante en Boston University (2007-2003),
investigador junior en CNRS-CERAS, actualmente Paris School of Economics (1997-2001)
y estudiante de PhD en CREST-INSEE (1993-1997). Ha publicado articulos

y libros sobre geografia economica.

Se presentan en este documento algunos de los resultados empiricos que los gedgrafos econdmicos
consideran como los mds sélidos, a saber: la densidad econdmica aumenta la productividad regional;
los habitantes de las regiones mds densamente pobladas suelen ser trabajadores mds calificados; el
alto potencial de mercado también mejora la productividad regional. Luego de comentar sobre una
correcta interpretacion de estos hallazgos, mostramos de qué modo pueden inferirse de ello ciertas
implicancias para las politicas regionales. En general, la productividad podria verse incrementada
al aumentar el tamafio de las ciudades. Sin embargo poco se sabe sobre la manera de cambiar los
incentivos para que trabajadores y empresas se establezcan en dichas ciudades. Ademds esto puede
llegar a realizarse a expensas de la productividad en otros emplazamientos y aun no se ha evaluado
desde el punto de vista empirico cudl seria para una economia el nimero dptimo de grandes
ciudades. Las conclusiones son similares en lo que respecta al potencial de mercado. Una diferencia
importante es que el efecto positivo de un mayor potencial de mercado sobre la productividad
se puede lograr también mediante la reduccién de los costos de comercializacién. Finalmente,
resulta dificil inferir cudles serian las implicancias para las politicas de una sobrerepresentacion
de trabajadores calificados en las ciudades, hasta que no se pueda demostrar empiricamente si las
ciudades convierten a las personas que ex ante eran idénticas en personas mds calificadas, lo que
también jugaria a favor de las grandes ciudades, o si, simplemente, las personas mds calificadas de por
si se ven atraidas hacia los centros urbanos. Por tltimo, el documento enfatiza la necesidad de una
mayor investigacion empirica orientada hacia el logro de objetivos en materia de politica regional.

INTRODUCCION

econdmica al menos por dos razones. El Premio

Nobel que obtuvo Paul Krugman validé ese
corpus tedrico de bibliografia tan homogéneo vy
coherente por él mismo iniciado, y que se denomina
“Nueva Geografia Econémica”, referida a las fuerzas de
aglomeracion y dispersion que llevan a las actividades
economicas a distribuirse en el espacio en forma poco

‘E | aflo 2008 fue importante para la geografia

pareja. La contraparte empirica de esta bibliografia
sigue siendo acotada. De todos modos, el Informe
sobre Desarrollo Mundial 2009 del Banco Mundial
(Banco Mundial, 2009) resalta la importancia empirica
de las cuestiones que aborda la geografia econdmica.
Ademas, es significativo el progreso que hubo en los
ultimos afios desde el punto de vista empirico gracias a
unmejoracceso adatosreferidosaindividuosy empresas
geolocalizadas y a una mayor voluntad por mejorar el
vinculo entre la teoria y las estrategias empiricas. Se
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presentan y comentan aqui algunos resultados de esta
indole que ciertos gedgrafos econdmicos consideran
como los mas sélidos: la densidad econdmica aumenta
la productividad regional; las personas que viven en
zonas densamente pobladas estdn mas capacitadas; un
alto potencial de mercado y, por ende, menores costos
de comercializaciéon, mejoran la productividad regional.
En este documento se refleja en qué medida pueden
inferirse implicancias para las politicas partiendo de
dichas conclusiones.

LOS BENEFICIOS DE LA CONCENTRACION ESPACIAL

| menos desde la época de Marshall (1890) la

bibliografia ha abordado los beneficios de la

concentracién espacial. Este autor enumera la
mejor circulacion de conocimientos e innovaciones
en el dmbito local, la posibilidad de construir un
mercado de trabajo local “denso” donde tanto
empresas como empleados obtengan beneficios por
corresponderse en forma més eficiente, y compartan
insumos especializados de nivel intermedio, a lo
que podria agregarse la proximidad a los mercados
de productos terminados en presencia de crecientes
rendimientos a escala y costos de comercializacion.
Durante mucho tiempo los investigadores han
intentado cuantificar las ganancias de productividad
asociadas con estas tres familias de efectos. El tema
es mas engafoso de lo que aparenta ser, en principio
debido a dos cuestiones especificas importantes para
la empirica de la geografia econémica. Los problemas
surgen esencialmente por el hecho de que la eleccién
de emplazamientos es enddgena, lo que plantea
problemas de seleccién y causalidad inversa. En
primer lugar, ello significa que una regién mas grande
podria llegar a incrementar la productividad que, en
definitiva, es lo que queremos medir pero, a su vez,
esa mayor productividad podria atraer la presencia
de més empresas y trabajadores, aumentando asi el
tamano de la regién e invirtiendo la causalidad. En
segundo lugar, la movilidad espacial de los agentes
depende de ciertos rasgos que los caracterizan y
que se correlacionan con su productividad. En las
economias modernas en general, el personal calificado
suele tener mas movilidad que el no calificado. Si
los trabajadores se ven atraidos a regiones mas
productivas, dichas regiones apareceran como zonas
de una productividad atin mayor posiblemente porque
eligen personal mas productivo y no necesariamente
porque generan economias de aglomeracion.

Por fortuna, la utilizacion de datos de panel con efectos
individuales y de técnicas econométricas instrumentales
les permite a los investigadores evitar -al menos en
forma parcial- estas dos fuentes potenciales de sesgo.
El resultado aceptado para los paises occidentales es
que la duplicacién de la densidad de las actividades
econémicas aumenta la productividad en alrededor
de un 2%. Esta cifra es inferior a las estimaciones que
no tienen control sobre los sesgos de seleccion y la
causalidad inversa, aunque sigue siendo un nimero
significativamente positivo. En general, las brechas de
densidad entre las regiones pueden facilmente llegar
a ser un factor superior a 3 para la poblacion y méas
cerca de 10 para el empleo. Por ejemplo, la relacion de
densidad de poblacion entre el tercer y el primer cuartil
es de 5,9 para los condados estadounidenses, de 3,0
para el empleo en Francia, de 4,0 para las ciudades
chinas y -aunque no directamente comparable por
calcularse a escalas geogréficas superiores- de 5,7 para
las jurisdicciones argentinas y de 19,3 para los estados
brasileros. Se estima que una duplicacion de la densidad
produce un impacto estimado de un 2% de incremento
en la productividad. Ello significa que un trabajador que
se traslada de unalocalidad que se encuentra en el primer
cuartil de densidad a una localidad en el tercer cuartil
experimentaria un incremento en la productividad que
se deberia simplemente a la presencia de economias
de aglomeracion, del 55%, 3,3%, 43%, 53%, y
9,3% en Estados Unidos, Francia, China, Argentina y
Brasil, respectivamente. En el caso de China, dado que
el impacto estimado de la densidad es en la actualidad
de alrededor del 7% -un nivel muy superior al 2% que
se calcula para los paises occidentales- esta cifra en
realidad se acerca al 16%. Seria de sumo interés estimar
elimpacto de la densidad en los paises de América Latina
a fin de obtener el incremento real de la productividad
asociado a la aglomeracion en esa region.

La implicancia directa para las politicas de la
presencia de economias de aglomeracion es que
una mayor densidad econémica regional aumenta la
productividad de las empresas y de los trabajadores.
El gran interrogante es de qué manera los encargados
de formular las politicas pueden brindar mayores
incentivos para que los trabajadores se aglomeren
en areas grandes que ya se encuentran densamente
pobladas. Los trabajadores comparan sus salarios
reales y no los nominales entre diferentes localidades.
Aln cuando estos dltimos sean elevados debido a
una mayor productividad, los salarios reales podrian
ser inferiores a causa de los costos més altos de la
vivienda o de las externalidades que se perciben
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en forma negativa como la contaminacion, la
delincuencia y otros. Sin embargo las estimaciones
nos muestran que los trabajadores se ven atraidos
hacia las areas densamente pobladas, aumentando
asi en aproximadamente 0,5 puntos porcentuales
el impacto de la densidad sobre la productividad
mediante el efecto de causalidad inversa. De todos
modos, si se incrementara aiin mas la densidad habria
una productividad aiin mayor. Si el desplazamiento de
trabajadores y empresas no se considera como una
solucién factible de instrumentar, se deberia recurrir
a incentivos de mercado endoégenos para trasladar
las actividades econémicas a regiones mas densas.
Aunque podemos controlar el tema de la causalidad
inversa en las estimaciones, no se ha podido estimar
aun la relacién entre las elecciones de emplazamiento
que realizan los trabajadores y las empresas y las
caracteristicas de la regién. Esto significa que todavia
no se han caracterizado las herramientas que podrian
permitir que los encargados de formular las politicas
atraigan mas actividades a regiones mas extensas, en
un marco que resulte coherente con la estimacion de
las economias de aglomeracion. Es razonable imaginar
que los agentes econémicos son sensibles a los precios
de la vivienda y de las tierras, lo que significaria que un
cambio en la legislacién sobre el uso del suelo podria
ser una herramienta util que incida en la densidad
regional. Desde el punto de vista académico esto
sigue siendo una hipoétesis, y es muy poco lo que se ha
logrado cuantificar con seriedad.

La estimacion de las economias de aglomeracion
también presupone implicitamente que el grado de
congestion de la infraestructura local no varia cuando se
incrementa la densidad. Esto significa que el desarrollo
de la infraestructura debe darse en forma paralela a
medida que aumenta la densidad regional. En general
debe construirse la infraestructura de transporte local,
las escuelas, los servicios de salud, etc. Si bien dichos
costos podrian afrontarse obviamente con fondos
provenientes de los impuestos a las ganancias por
productividad (y calcularse en cifras netas a partir
de las estimaciones precedentes de impacto de la
densidad), en la bibliografia actual sobre geografia
econdémica empirica se encuentra poco sobre la manera
en que ello podria implementarse concretamente y el
esfuerzo que esto representaria. En otras palabras, el
2% es solamente una ganancia neta que corresponde
a una ganancia bruta de a x+2% y a una pérdida de
a x% debido a una mayor congestion. El hecho de
que x sea grande o pequefia -y que aln no se haya
evaluado en la bibliografia- marca una diferencia en

cuanto a la magnitud de la politica impositiva que se
implementard en forma simultanea con el incremento
de la densidad local. Otra cuestion importante para los
encargados de formular las politicas se relaciona con
la industria o categoria de trabajadores que obtendran
mayores beneficios de las economias de densidad.
Esto les permitird a quienes formulan las politicas
explorar temas relacionados con los posibles efectos
redistributivos producto de una mayor concentracién
de la economia. Es sorprendente observar que rara
vez la bibliografia estima -en forma independiente- el
impacto en la densidad que produce cada industria o
tipo de trabajador, aunque la técnica utilizada permitiria
lograrlo muy facilmente.

DIMENSION REGIONAL OPTIMA

a estimacion de las economias de aglomeracion

presupone un efecto logaritimico-lineal tnico de

la densidad sobre la productividad. Al estimarse en
un valor positivo del 2%, ello implica que tener una
region Unica donde se ubican todas las actividades
econémicas maximizaria la productividad, algo que
no es muy realista y debe validarse desde el punto
de vista tanto tedrico como empirico. La bibliografia
tedrica sobre los sistemas de ciudades demuestra
que existe un tamafio 6ptimo para cualquier ciudad
y, por ende, un nimero 6ptimo de ciudades para la
economia, en general, diferente de uno. Esto es porque
el tamafio de la ciudad incrementa la productividad a
una tasa marginal decreciente debido a los crecientes
efectos de la congestion. Se logra un maximo nivel
de productividad y luego la productividad disminuye
con el tamafio de la ciudad. El trabajo de Au vy
Henderson (2006) que estudia las ciudades chinas es
lamentablemente una de las pocas contribuciones que
existen para analizar estas cuestiones e intentar estimar
cudl seria el tamafio 6ptimo de una ciudad en las
economias reales. Estos autores hallaron que el impacto
del tamafio de una ciudad sobre la productividad tiene
una forma de campana, lo que implica la existencia
de un tamafio 6ptimo para cualquier ciudad. En un
contexto de sentido comun, sorprende la conclusién de
los autores de que las ciudades chinas son en general
demasiado pequefias para maximizar la productividad.
Entre el 50% y 60% de las ciudades tienen un tamafio
significativamente menor al pico de productividad
mientras que solamente unas pocas ciudades estan
muy por encima de ese nivel. Entre las ciudades que
son demasiado pequefias, la pérdida de productividad
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media es modesta, alrededor del 17%. Sin embargo
llega al 28% en el primer cuartil y por lo menos al
69% para el 10% de las ciudades. Evidentemente las
restricciones a la migracién que han estado presentes
en este pais durante largos periodos son solo una de
las explicaciones posibles de ese resultado. En vista
de la mayor productividad que se da en las ciudades,
los salarios deberian ser mas elevados aunque ello no
debe ser totalmente compensado por los precios mas
altos de los bienes y de las tierras. Los encargados de
redactar las politicas en China poseen una herramienta
relativamente natural para formularlas que consiste
simplemente en permitir una mayor migracion de los
trabajadores. Sin embargo, aun si dichas migraciones
fuesen en la direccion correcta, no debemos olvidar que
los resultados del mercado rara vez se corresponden
con el 6ptimo social. Sigue en pie la cuestién de como
llegar e ese nivel 6ptimo, es decir, de inducir un mayor
nivel de migracion que el obtenido a través de las
fuerzas de mercado.

Una ultima cuestion se refiere al impacto que
tendria en otras regiones el aumento en el tamafio
de una region determinada. A falta de inmigracion
desde el exterior o de un incremento en las tasas de
fertilidad, el crecimiento poblacional de una region
solamente puede darse a expensas de otras regiones.
Si aumenta la densidad y, por ende, la productividad
de una regién, seguramente ambas habran de
disminuir en otros sitios. Ello significa que la politica
optima para una region puede ser diferente de la que
se considera éptima a escala nacional, lo que aparece
como un problema habitual cuando se estudian las
politicas regionales. Por lo tanto, més alld del tamafio
optimo de cada region, los encargados de formular
las politicas se enfrentan con el dilema de la cifra total
que se considera 6ptima para las regiones grandes en
un pais. Aunque esto se ha estudiado principalmente
desde el punto de vista tedrico, a nuestro leal saber
y entender, no existe una evaluacion empirica
sobre el tema. La dificultad reside en el hecho que
las estrategias empiricas actuales consideran a
cada region como un objeto independiente de la
investigacion y no toman muy en cuenta al resto de
la economia. La productividad de una region depende
Unicamente de las caracteristicas de dicha regiéon y no
de los rasgos de otras regiones (aparte de la variable
“potencial de mercado” que se aborda mas adelante
en mayor profundidad). A falta de un modelo de
equilibrio general de comercio interregional por el
que todas las regiones serian consideradas como
interdependientes, un aumento de densidad en una

region no tiene efecto alguno sobre otras regiones, lo
que es indudablemente una hipétesis importante de
estudio de las politicas regionales.

El impacto de la densidad y del tamafio general
de las regiones sobre la productividad es la cuestién
mas estudiada en la geografia econdmica empirica asi
como la mas solida ante las variantes en el conjunto
de datos utilizados y en la estrategia empirica
elegida. Otro resultado bastante sistematico tiene en
cuenta el efecto positivo de la especializacion local
(la participaciéon de una industria determinada en la
economia local) en la productividad. En general si se
incrementa la participacién de una industria en una
region en un 10%, la productividad aumenta en un
0.2%. En Francia, esto puede llegar al 0,4% en los
sectores de alta tecnologia (high-tech) o de servicios
empresarios. La implicancia directa para las politicas
es, por lo tanto, la misma que antes pero en este caso
en el nivel industrial. El incremento en la participaciéon
local de un sector industrial determinado, aumentaria
la productividad de sus empresas y trabajadores. Sin
embargo, surgen los mismos problemas y no se aborda
la cuestion de cémo incrementar la especializacion.
Tampoco se trata el tema del ndmero o6ptimo de
regiones donde dicha industria deberia tener una gran
presencia. Pero a diferencia de la densidad general, la
especializacién puede incrementarse en una region sin
que ello necesariamente vaya en detrimento de otra. De
hecho, cada region puede especializarse en una rama
industrial diferente. A la inversa, existe otra cuestion
inherente a la especializacién y que resulta negativa:
el posible efecto de histéresis. Algunos investigadores
presuponen que la especializacién podria tener un
impacto positivo sobre la productividad en periodos
de expansion nacional de ese sector industrial pero a
su vez un impacto negativo cuando éste se contrae.
En ese caso la politica 6ptima dependera del periodo
en que se aplique, lo que podria traer aparejada una
incoherencia temporal: por ejemplo, un aumento de
la especializacion resultaria eficiente en el corto plazo
pero induciria a pérdidas debido a costos mas elevados
de reconversion de la economia local en el largo plazo.

CIUDADES Y HABILIDADES

asta hace poco tiempo, los investigadores
estimaban que los beneficios de la densidad
sobre la productividad eran casi dos veces
superiores al 2% mencionado mas arriba. La razén para
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ello es que utilizaban datos agregados por unidades
espaciales. Esto hace que sea dificil realizar un control
adecuado de las caracteristicas de la fuerza laboral local.
Combes, Duranton y Gobillon (2008) demuestran que
la gente es mas calificada y capaz en las regiones mas
densamente pobladas. Cuando no se logra regular este
aspecto, el impacto de la densidad capta no solamente el
efecto de las economias de aglomeracién sino también
el hecho que las capacidades de la gente son mayores en
las &reas mas densamente pobladas. Es decir, en lugar de
comparar la productividad de dos personas idénticas en
dos localidades diferentes, una mas densa que la otra,
estas estimaciones previas comparaban la productividad
en dos localidades diferentes de dos personas distintas,
una mas calificada que la otra. La lectura correcta del
impacto de la densidad sobre la productividad es la
siguiente: la duplicacion de la densidad del empleo
incrementa la productividad de cualquier trabajador en
un 2%, independientemente de la composicion local de
la fuerza laboral regional, y conforme a determinadas
caracteristicas de este trabajador. Ahora bien, en términos
de niveles agregados, cuando se duplica la densidad de
una region se puede establecer una correspondencia
simultdnea de dicha densidad con la composicion actual
de capacidades regionales donde el beneficio resulta
de un 2% para todos los trabajadores de la region.
También se puede lograr esta correspondencia con la
composicién de las habilidades de regiones que son
dos veces mas grandes, con un sesgo hacia mayores
niveles de capacitacion. En este caso, debe aprovecharse
el efecto total de la densidad, es decir, no solamente el
2% correspondiente al efecto directo sino el incremento
adicional en la productividad agregada que se debe a la
presencia de trabajadores mas calificados en las regiones
de mayor densidad. Los estudios demuestran que el
incremento total resultante de la productividad regional
promedio es de alrededor de un 4%.

Otra pregunta importante no tiene aiin una respuesta
empirica. ¢Por qué las personas que habitan en éreas
mas densamente pobladas son mas calificadas? ¢Son
inicial e intrinsicamente mas calificadas y luego se
mudan a un drea de mayor densidad en algtin momento
de sus vidas? Esto podria ocurrir, por ejemplo, porque
este tipo de trabajadores se ven mas atraidos por los
bienes disponibles en estas areas como, por ejemplo,
los entretenimientos culturales y de esparcimiento, o
porque fueron a las mejores universidades también
ubicadas en estos lugares. ;O es que las areas
densamente pobladas de por si convierten a los
trabajadores en personas mas calificadas y capaces a
través de los resultados mas sélidos que produce el

aprendizaje en estas areas segtn el modelo de Glaeser
(1999)? Seria de utilidad para los encargados de
formular las politicas contar con una respuesta a estas
preguntas. En el primer caso, en general las ganancias
reales provenientes de la densidad se corresponden con
el 2% que se menciond mas arriba, ya que la ventaja
de una mayor productividad fundada en habitantes
mds calificados existiria en cualquier localidad. En el
segundo de los casos, aparece un efecto directo de la
densidad sobre la productividad de un 2% y un efecto
indirecto de magnitud similar debido a un aprendizaje
mas rapido en las areas de mayor densidad, siendo el
efecto general de una duplicacién en la densidad el de
un incremento del 4% en la productividad.

Esto amerita dos comentarios més. En primer lugar,
se ha demostrado que en general la gente calificada
actia como una externalidad positiva sobre otros
trabajadores porque, por ejemplo, también son mas
capaces de captar y transmitir los factores externos
asociados al conocimiento. Por lo tanto, ain en el
caso en que las mayores capacidades en las regiones
mas densamente pobladas no surjan de la densidad
sino del hecho de que las personas mas capacitadas se
ven atraidas hacia ciertas facilidades que se ven sobre
representadas en estas regiones, el efecto positivo de la
densidad es auin mayor. £n segundo lugar, se infiere de
este Ultimo efecto, asi como de un posible aprendizaje
mas sélido en regiones mdas densamente pobladas,
que los encargados de formular las politicas quieran
incrementar no solamente la densidad sino también la
participacion de personas capacitadas en dichas areas.
Lamentablemente, tal como se mencioné més arriba,
no se ha logrado caracterizar los factores determinantes
que llevan a los trabajadores a elegir una localidad, en
un contexto que sea coherente con aquel en el que
se estiman las economias de aglomeracién. Esto es
aun menos cierto para la categoria especifica de los
trabajadores mas calificados. Por ende, la bibliografia
no cuantifica las herramientas que los encargados de
formular las politicas podrian usar para atraer a mas
trabajadores y, especificamente a los mas calificados,
hacia las regiones de mayor densidad.

POTENCIAL DE MERCADO Y EL ROL DE LA
INTEGRACION COMERCIAL

a bibliografia empirica sobre los determinantes
de la productividad regional ha ignorado durante
mucho tiempo el papel que juega el emplazamiento

Ne 31 # Afo 14 1/ Julio-Diciembre 2010 IM@IEAAFI !

17



18

Pierre-Philippe Combes

de la region dentro del sistema econémico mas amplio,
del pais o del continente. Una de las contribuciones
de la nueva geografia econdémica es enfatizar el
hecho de que las posibilidades de comercio llevan
a una interrelacion de los resultados econémicos de
todas las regiones. La observacién realizada al azar
demuestra que las regiones mas densamente pobladas
se encuentran a menudo rodeadas de otras regiones
de similar densidad. Si una region se beneficia de su
propia densidad, también es razonable imaginar, en
vista de la facilidad de la interaccién econémica entre
regiones vecinas, que la densidad de una regién podria
tener un impacto positivo en la productividad de su
vecina. A la inversa, regiones con poca densidad de
poblacién no se benefician de su propia densidad ni
del excedente de poblacion de las regiones vecinas
que muy posiblemente también sean zonas de baja
densidad. El hecho de ignorar esa correlacién espacial
de densidad, y presuponer que la productividad
regional existe en funcién de sus propias caracteristicas
y no a consecuencia de los rasgos distintivos de sus
vecinos fue en su momento una hipoétesis fuerte que se
ha visto recientemente debilitada ya que las variables
del potencial de mercado se han incluido dentro de las
especificaciones econométricas.

El potencial de mercado es una nocién que data
de la obra de Harris (1954). La intuicién es directa. El
potencial de mercado es la sumatoria del tamafio de
las regiones salvo la que se esté considerando para
determinado caso en particular, menos la distancia
entre la region de interés y las otras. Nos dice si una
region se encuentra cerca o lejos de otras regiones
grandes (o densamente pobladas si la densidad es
el atributo de interés). Se podria esperar que tal
variable del potencial de mercado tuviera un impacto
positivo sobre la productividad exactamente por las
mismas razones que la propia densidad regional. Las
caracteristicas econémicas presentes en las regiones
vecinas pueden tener el mismo efecto que las
caracteristicas regionales propias que dan lugar a las
economias de aglomeraciéon. Esto se daria a través
de interacciones comerciales y de comunicaciones
entre las regiones aun cuando la intensidad del efecto
debiera disminuir con la distancia por la existencia de
los costos de comercializaciéon y comunicacion. Esto es
lo que capta el potencial de mercado. Se puede estimar
en forma sistematica el efecto positivo del potencial de
mercado sobre la productividad regional. Sin embargo,
en cuanto a la densidad, esta conclusién plantea
muchas cuestiones metodolégicas relacionadas con
el tema de causalidad inversa y de seleccion espacial

que se tratdé mds arriba. Estas cuestiones se resuelven
utilizando las mismas herramientas econométricas. Una
vez evaluados estos sesgos, se halla que la elasticidad
tipica de la productividad con respecto al potencial de
mercado es de una magnitud similar aunque levemente
superior a la elasticidad de la densidad; en general, es
de un 3% para un potencial de mercado que se duplica.

Surge entonces la pregunta para los encargados de
formular las politicas de como aumentar el potencial
de mercado en una region. Existen solamente dos
posibilidades. La primera es incrementar el tamafio/
la densidad de las regiones cercanas. Como el impacto
del potencial de mercado y de la densidad es similar, el
incremento de la productividad regional se comporta
de un modo parecido cuando la densidad en una
region determinada aumenta o cuando se incrementa
en todas las otras regiones en el mismo monto. Al
margen de que la estrategia anterior parece ser mas
facil de implementar, un incremento en el potencial
de mercado mediante un cambio en las densidades
regionales estd plagado de los mismos problemas que
la densidad de la regién en cuestion. Si los factores
determinantes de las elecciones para ubicacion de los
hogares y de las empresas no se han caracterizado a la
par de la estimacion de las economias de aglomeracién,
es dificil evaluar las herramientas que pueden utilizar
los encargados de formular las politicas a fin de variar la
densidad de las areas vecinas. Més alla de las ganancias
de productividad en una regiéon determinada, los
encargados de formular las politicas tendrian que
evaluar el efecto general de su estrategia, es decir, el
impacto sobre otras regiones. En general, aumentar el
potencial de mercado en una regiéon puede significar
disminuirlo en otras, en aquellas regiones cercanas
de donde proviene la poblacién. Sin embargo, si se
pudiese incrementar con éxito la densidad en todas las
regiones al mismo tiempo, atrayendo a la poblacién
proveniente desde el exterior de esa economia,
entonces todas las regiones se beneficiarian tanto de
su propia densidad como de los efectos producidos por
el potencial de mercado.

Hay una segunda manera de incrementar el potencial
de mercado. Una implicancia directa de los efectos
positivos del potencial de mercado es que una mejor
integracién comercial incrementa la productividad.
La reduccion de los costos de comercializacién
equivale a reducir la distancia entre regiones vy,
por ende, a aumentar el potencial de mercado.
Muchos componentes forman parte de los costos de
comercializacion como, por ejemplo, los costos de
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transporte, los costos de informacién y las politicas
comerciales. Podemos imaginar que los encargados
de formular las politicas disponen de los medios para
incidir sobre los costos de transporte al construir, por
ejemplo, la infraestructura correspondiente. En primer
lugar, el costo de la construccion de esta infraestructura
no se ve realmente reflejado en el efecto estimado
del potencial de mercado y deberia deducirse de las
ganancias de la productividad, como el costo de reducir
otros componentes de los costos de comercializacion.
En segundo lugar, hay algunos elementos del costo
de transporte - como el costo de la energia- que se
encuentran solamente en parte bajo el control de los
encargados de formular las politicas, a través de los
impuestos correspondientes, pero no asi el precio
de la energia bruta. Podria preverse un incremento
en el costo del transporte en un futuro si aumentase
considerablemente el precio de la energia, lo que
disminuiria el potencial de mercado y reduciria, por
ende, la productividad. Los encargados de formular
las politicas también pueden jugar con los costos de
la informacién pero existen muy pocas estimaciones
de la participacion de éstos en el costo total de la
comercializacion. Si se creyera en las pocas estimaciones
que hay del impacto de los migrantes en los flujos
comerciales, este impacto seria de una magnitud
considerable; pero aun estd por confirmarse. Por
ultimo, los encargados de formular las politicas pueden
utilizar herramientas estandar de politica comercial que
estan claramente restringidas por la economia politica
de esos cambios, tanto en la esfera nacional como
internacional. En todos los casos afectaria solamente la
parte del potencial de mercado que es externa al pais
pero no tendria impacto alguno sobre el potencial del
mercado interno que puede resultar crucial en paises
grandes como China, pero también en México, Brasil
y Argentina en América Latina. Debemos observar que
aunque la distancia es la variable que méds a menudo se
considera al calcular el potencial de mercado, la relacién
entre la distancia y los tres factores determinantes de los
costos de comercializaciéon que acabamos de mencionar
no se conoce con precisién y ello constituiria un primer
paso necesario en la evaluacién de estos tipos de
politicas. Otra cuestion importante al abordar los costos
de comercializacion es que éstos afectan los incentivos
por localizaciéon que se otorgan a todos los agentes, al
variar el alcance de la competencia, los precios de los
bienes y los retornos de factores. Esta es -una vez méas-
una de las conclusiones decisivas de los nuevos modelos
de la geografia econdmica. Sin embargo, el impacto
del potencial de mercado en general se estima sobre
la base de que “todo lo deméas permanezca igual” que

rara vez es el caso en un mundo real. En general, tanto
la densidad propia como la de otras regiones cambian
en forma concurrente con la disminucién de los costos
de comercializacién. Lamentablemente, se desconoce
la magnitud de dichos efectos indirectos pues, una vez
mas, los factores determinantes de la forma en que las
personas y las empresas eligen su emplazamiento no se
evaltan a la par de las economias de densidad.

Las estrategias mas antiguas que se utilizaban
para evaluar el impacto de la infraestructura de
transporte lo consideraban un insumo de la funcién de
produccién regional. Muy rapidamente este enfoque
ha llegado a un punto muerto. Una vez mas, la
limitacion mas importante se debe a que considera en
forma implicita que los agentes son inamovibles y no
actualizan sus elecciones de emplazamiento cuando
cambia la infraestructura. Dado que la infraestructura
de transporte afecta claramente las oportunidades
de comercio de la region, ello cambia su patrén de
especializacion y la rentabilidad de las empresas.
Més aun, dado que el gasto publico en una regién
cambia los costos de comercializaciéon con todas las
demas regiones, esto también afecta la productividad
en estas otras regiones, lo que no se toma en cuenta
pues se considera que la productividad de la regién
depende solamente de su propia infraestructura. En
este sentido, es mds coherente considerar el papel
de la infraestructura a través de su impacto sobre
una variable del potencial de mercado. Por ultimo,
las inversiones en infraestructura en el mundo real en
general se realizan en regiones que se encuentran en
proceso de expansion (para reducir la congestion de la
red de transporte local) o, por el contrario, en regiones
mas deprimidas (para ayudarlas a ponerse a la par de las
demas). En cualquiera de los casos esto crea cuestiones
de causalidad inversa ya que la productividad regional
es ahora un factor determinante del gasto publico.
Rara vez se aborda esta causalidad inversa.

Maés alla del papel que juega el gasto publico local,
existen politicas regionales especificas en muchos paises
europeos. En general, se otorgan subsidios a empresas
que eligen establecerse en aquellas regiones que
los encargados de formular las politicas tienen como
objetivo, por ejemplo, para cubrir parte de los costos
en que éstas incurren para radicarse. También pueden
verse beneficiadas por las exenciones impositivas. Una
vez mas, es dificil evaluar el impacto de dichas politicas
locales porque a menudo estéan dirigidas a las regiones
o empresas que tengan el nivel de productividad mas
bajo. Esto se acerca realmente al famoso ejemplo de
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la correlacién positiva entre el nimero de oficiales de
policia locales y el nivel de delito a escala local debido
a que se emplean mas fuerzas policiales en areas con
un mayor indice de delincuencia. El hecho de no poder
medir tal causalidad inversa podria muy bien conducir
a la conclusioén errénea de que los subsidios tienen un
efecto negativo sobrela productividad. Pero aiin cuando
la causalidad inversa sea adecuadamente evaluada,
Martin, Mayer y Maynéris (2008) demuestran, por
ejemplo, que la politica regional en Francia no tiene
incidencia alguna o sélo exhibe un impacto minimo
sobre la productividad y el empleo local. En el caso
del Reino Unido, Criscuolo, Martin, Overman, y Van
Reenen (2007) concluyen en que los subsidios tienen
un efecto positivo sobre el empleo y la inversion,
pero que la productividad no se ve afectada como
en Francia. Los subsidios regionales pueden incluso
demorar la reasignacién de factores en pos de poder
lograr empresas mas eficientes. Estas son conclusiones
bastante pesimistas respecto de la posible influencia
en el desarrollo local que ejercen los encargados de
formular las politicas.

NUESTRO POSICIONAMIENTO ACTUAL

os geografos econdmicos son conscientes de

que el vaso estd aln a medio llenar. Escasean

las conclusiones empiricas robustas y hay una
serie de cuestiones tedricas que aln no cuentan
con su contraparte empirica. Ademas de los limites
metodolégicos y de interpretacion que hemos
subrayado en la estimacion del impacto de densidad o
del potencial de mercado, hay una serie de inquietudes
cruciales que todavia no han recibido la atencién
suficiente. Por ejemplo, mientras se sabe cada dia mas
sobre las ganancias provenientes de la concentracién
espacial, muy poco se conoce sobre sus costos. Si el
objetivo final es evaluar los beneficios generales netos
de la aglomeracién, falta atin parte de la ecuacion. En
este mismo sentido, mientras el efecto empirico de
la densidad sobre la eficiencia genera mucho interés,
no sucede lo mismo con las cuestiones de equidad
planteadas por la concentracion espacial de las
actividades econémicas, aunque la teoria demuestra
que la integracion comercial, cuando conduce a una

mayor concentraciéon espacial, puede resultar en una
compensacion entre ambas. En general el subempleo
se deja de lado en la teoria sobre la nueva geografia
econdémica y mas aun a nivel empirico. Y sin embargo
¢qué pais puede jactarse de no enfrentar problemas
de desempleo y -mds importante ain para nosotros-
grandes variaciones regionales en las tasas de
desempleo? Finalmente, los economistas comienzan a
interesarse en el calentamiento global. Es sorprendente
que la geografia econdmica no lo haya considerado
aun. Las elecciones del lugar de radicaciéon de las
empresas y los trabajadores condicionan directamente
el volumen de flujos comerciales y de transporte diario
desde y hacia el trabajo, produciendo de esta forma
emisiones de CO,, por ejemplo.

Por otro lado, debemos tener en cuenta que la
geografia econdémica empirica, y especialmente la
evaluacion empirica de las politicas regionales, es
un ejercicio dificil dada la respuesta enddégena de
las empresas y de los trabajadores a esas politicas,
expresada a través de los emplazamientos elegidos
que, a su vez, afectan directamente los objetivos de
los encargados de formular las politicas y sus factores
determinantes. Existen unos pocos resultados empiricos
que la profesién considera como robustos pero a veces
“unos pocos resultados robustos” son mejores que
“muchos no confiables”. Gracias al progreso realizado
en materia de estrategias de la geografia econémica
empirica en los Gltimos afios, pocas veces se discute
ya, por ejemplo, que la densidad y el potencial de
mercado incrementan la productividad, que los
trabajadores son mas calificados en las ciudades e
inclusive que los subsidios regionales tienen poco
impacto en la productividad y el crecimiento. Estos ya
conforman una serie de hechos que pueden generar
el interés de los encargados de formular las politicas
y quizas cambiar su forma de pensar sobre cuestiones
regionales. Lo que también es cierto es que las areas de
estudio de la geografia econdmica empirica se centran
principalmente en Europa y América del Norte. América
Latina ciertamente amerita recibir mas atencion de los
geografos econémicos empiricos si el acceso a los datos
les permitiera reproducir los enfoques mds recientes.
Esto indudablemente nos proporcionaria muchas ideas
interesantes para las politicas regionales en esta parte
del mundo. ¢
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La Nueva Geografia Econémica (NGE) y los recientes avances que en la literatura econémica ha
representado, han permitido un mejor entendimiento sobre las conexiones que hay entre el espacio
y el comercio. El debate actual estd procurando adelantar la comprensidn entre estos ultimos y el
crecimiento al tratar de conectar las aglomeraciones econdmicas a un mayor desempefio econémico.
El presente articulo busca explorar cudles son las conexiones tedricas y empiricas entre el intercambio
y la aglomeracion, asi como cudles son las consecuencias en términos de crecimiento e inequidad
territorial. El caso de México es utilizado ya que presenta tres modelos de desarrollo econémico y el
pasaje de una economia cerrada a una abierta. El comercio parece estar ligado a un incremento en las
disparidades regionales en México al reorientar el mercado mds relevante hacia el vecino del norte. EI
articulo sugiere que existen razones para que la politica regional sea el vehiculo que integre politicas
sectoriales que pueden llevar a consecuencias inesperadas. Asimismo, se sugiere que aunque los limites
a la politica regional se encuentran en el peso que las instituciones regionales auténomas tengan en
el entramado institucional de gobernanza, ésta es deseable por razones de equidad y de eficiencia.

INTRODUCCION geograficos como la proximidad al mercado. Cuando

un pais pasa de la autarquia al libre comercio

na de las discusiones mdas importantes, pero  integrdndose al mercado mas grande del mundo, los
también mas antiguas en economia es la  efectos territoriales deben ser profundos. El caso de
influencia del comercio en el crecimiento  México es Unico en ese sentido. Después de presentar
econoémico. La literatura mas reciente indica que los aspectos tedricos e histéricos del caso mexicano,
la conexién entre ambas se encuentra en aspectos el presente articulo busca presentar las diferentes

* Las opiniones presentadas en este articulo son exclusivas del autor y no necesariamente reflejan la posicién oficial de la OCDE ni de

sus paises miembros.
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tendencias de convergencia y divergencia regional en
México a través de distintos periodos. Asimismo, se
presenta el cambio estructural en los determinantes
del crecimiento econdémico que han sido influenciados
por el cambio de modelo de desarrollo. Finalmente se
presenta una discusion sobre la légica y alcances de
una politica regional.

EL COMERCIO, LA LOCALIZACION Y EL
CRECIMIENTO. EVOLUCION DE LA LITERATURA

TEORIAS TRADICIONALES DEL COMERCIO INTERNACIONAL

as teorfas tradicionales del comercio enfatizan

la importancia del intercambio para producir

beneficios para las naciones. Sin embargo,
los modelos neo-clasicos no abordan las posibles
implicaciones espaciales del libre comercio. Mas
recientemente la nueva geografia econémica ha
argumentado que los beneficios del comercio pueden
concentrarse en unos cuantos lugares o dispersarse
hacia distintas regiones o paises dependiendo del nivel
de costos de transporte y las fuerzas de aglomeracion
y dispersién de la actividad econémica. Este articulo
aborda el caso de México para explorar estos
planteamientos tedricos.

Mientras que el libre comercio trae consigo beneficios
innegables, la relacion entre un comercio mas libre
y un crecimiento mas sélido no estd tan claramente
establecida. De acuerdo a la teoria tradicional del
comercio, los beneficios del comercio pueden dividirse
béasicamente en dos (Markusen et al., 1995). Por un
lado, los beneficios del intercambio que se refieren
a una mayor oferta de bienes y servicios a mejores
precios. Por otro lado, los beneficios de especializacion
que conllevan que unos paises se dediquen a la
produccién de ciertos bienes acordes a la dotacion de
factores que le son abundantes, mientras que otros
se dedican a otras actividades. Es decir, los flujos de
intercambio entre paises estdn determinados por la
dotacién de factores en cada pais y su subsecuente
especializacion. De tal modo que paises en los que el
factor trabajo es relativamente més abundante que el
capital estaran caracterizados por salarios mas bajos
en relacion al de paises en los cuales la dotacion sea
a la inversa. Sin embargo, estas premisas basadas en
el modelo Heckscher-Ohlin -y sus cuatro teoremas
fundamentales- no establecen ningin vinculo con
un mayor crecimiento econémico (Heckscher, 1919;

Ohlin, 1933)." De hecho, Rodriguez y Rodrik (2000)
muestran que, al controlar por diversos factores que
determinan el crecimiento, la apertura al comercio no
parece ser la causa del crecimiento en una muestra
amplia de paises. La literatura no ha logrado establecer
de manera clara cudl es el mecanismo por el cual el
incremento en exportaciones lleva a un crecimiento del
PIB (Edwards, 1993) y ofrece simplemente poca guia
al respecto de los nexos entre comercio y crecimiento
(Krueger, 1990).

COMERCIO, CRECIMIENTO Y ESPACIO: LOS VINCULOS

La falta de vinculos entre comercio y crecimiento se
debe a la falta de consideraciones espaciales (Frankel
y Romer, 1999). Investigaciones como las de Gallup,
Sachs y Mellinger (1998) argumentan que la geografia
emerge como el elemento vinculante entre el comercio
y el crecimiento. Irwin y Trevié (2002) demuestran que
las caracteristicas geograficas de un pais determinaron
durante todo el Siglo XX los patrones de comercio y
ayudan a definir con mas claridad la relacién positiva
entre comercio y crecimiento. De tal modo que la
existencia de una frontera, el hecho de que un pais no
tenga acceso al mar o la distancia al mercado pueden
determinar el intercambio entre los paises. Dado que
los paises mas ricos tienden a comerciar mas, la relaciéon
entre comercio y crecimiento es endégena y sélo puede
esclarecerse controlando por los factores geograficos.

Sin embargo, los mecanismos por los cuales la
geografia afecta al comercio y al crecimiento no son
claros tomando en cuenta sélo este tipo de literatura.
Es por ello, que la Nueva Geografia Econémica (NGE)
intenta establecer los mecanismos entre geografia e
intercambio. Esta nuevalliteratura aparece a principios de
los afios noventa principalmente por las investigaciones
de Paul Krugman (Premio Nobel de Economia 2008
precisamente por el desarrollo de esta teoria) y explica
los factores que llevan a la aglomeracién de la actividad

1 Por teorias tradicionales del comercio internacional

se entiende todos los modelos y teoremas que se derivan del
planteamiento de que el patrén del comercio y sus consecuencias
dependen primordialmente de la proporcién de abundancia y movilidad
de los factores de produccién. Esta literatura inicia con Ricardo (1817)
y luego con Heckscher (1919) y Ohlin (1933). Entre los modelos mas
utilizados se encuentran el “Modelo de Intercambios”, el “Modelo
Ricardiano”, el “Modelo Heckscher-Ohlin" y el “Modelo de Factores
Especificos”. Dentro del Modelo de Heckscher-Ohlin, los cuatro
teoremas principales son: el de Stolper-Samuelson, el de Rybczynski, el
de Heckscher-Ohlin y el de la ecualizacion de los factores.



Comercio, proximidad y crecimiento: el impacto de la integracion econémica en las disparidades regionales en México

econémica. La base tedrica del modelo de centro-
periferia en la NGE descansa en un modelo Dixit-Stiglitz
de competencia monopolistica (Dixit y Stiglitz, 1977).
El modelo permite a diferencia de los modelos de
comercio exterior, que por lo menos uno de los sectores
muestre rendimientos crecientes a escala y por lo tanto
competencia imperfecta. El modelo desarrollado en
Krugman (1991 y 1992), Krugman y Venables (1995)
y en Fujita, Krugman y Venables (1999) -entre otros
articulos- explica la concentracion y la dispersion de
la actividad econémica con dos conjuntos de fuerzas
opuestas: las centripetas y las centrifugas. Entre las
primeras, la literatura distingue el mercado laboral,
los encadenamientos productivos hacia atras y hacia
adelante y los derrames del conocimiento. Entre los
segundos se pueden apuntar los costos de congestion,
el precio de la tierra y las deseconomias de escala.

ELEMENTOS PRINCIPALES DE LA NGE

El resultado, ya sea la concentracion o la dispersion,
dependerd de los costos de transporte y mas
generalmente de los costos del comercio. El nivel de
costos de transporte determina en parte -junto con la
elasticidad de sustitucion de los bienes, la movilidad de
los factores y las fuerzas centripetas y centrifugas- si
la produccién se concentra en uno o algunos lugares
y desde ahi se distribuye a otras regiones o paises, o si
la produccién se dispersa hacia un nimero mas amplio
de centros sirviendo a mercados locales o regionales. Si
los costos del transporte son elevados por ejemplo, las
empresas encuentran mas costeable establecer centros
regionales de produccion y distribucion para evitar
dichos costos. Si por el contrario, los costos son muy
bajos, a las empresas les resulta mas facil concentrarse
y distribuir desde uno o unos pocos centros al mercado
nacional e internacional. Desde luego, la facilidad con la
que un bien puede sustituirse localmente, la movilidad
o inmovilidad de la mano de obra, los vinculos
productivos entre empresas (backward and forward
linkages), los derrames del conocimiento (knowledge
spillovers) en ciertos lugares, los precios inmobiliarios
o de la tierra, los costos de congestion entre otros
factores también juegan un papel en el resultado.

Un mecanismo importantisimo de la concentracion
son las economias de aglomeracion que son externas a
la firma pero que elevan la productividad de la empresa
dados menores costos en los insumos, un mercado
laboral méas nutrido y los derrames del conocimiento
(knowledge spillovers). Dado que otra condicion de

estos modelos es que es necesaria la movilidad de
los factores, los trabajadores y las empresas deciden
concentrarse o dispersarse. Los mecanismos de
estas economias de aglomeraciéon estan basados
en el matching en el mercado laboral que reduce el
costo del desempleo para trabajadores y el costo de
recultamiento para las empresas, el sharing de bienes
publicos e infraestructura necesaria para la operacion de
la empresa entre otras cosas como el riesgo compartido
por contratos no cumplidos, y el learning que se da
organizacionalmente a través del contacto entre
diferentes actores de las empresas (Duranton y Puga,
2004). El ejemplo primordial de la concentracién y de los
mecanismos antes descritos son las ciudades. Se puede
pensar por supuesto en un proceso de aglomeracion
en el cual las fuerzas centripetas dominen y que se
fortalezcan con el libre comercio y la reducciéon de los
costos de transporte, pero que se debiliten conforme
la concentracion sea tal que las fuerzas centrifugas
comiencen a dominar.

Al concentrarse, trabajadores y empresas forman
la base para un crecimiento econémico diferenciado
entre regiones de un pais. Dado que de acuerdo a las
teorias de crecimiento enddgeno, el capital fisico, el
capital humano y la innovacién son los determinantes
mas importantes del crecimiento (Aghion y Howitt,
1998), las ciudades son en muchos casos los lugares en
donde no soélo los factores sino también el crecimiento
se concentran. Sin embargo, en muchos otros casos,
el crecimiento es més sélido en regiones rezagadas
en donde la concentracién no es mas fuerte debido
principalmente a los costos de congestion o las
deseconomias de escala que contrarrestan algunos
beneficios de la concentracién (OECD, 2009a). Es
por ello, que existen casos y/o periodos en los que
se ha identificado una convergencia de ingresos entre
regiones de un pais o incluso entre paises y casos
en los que se puede identificar una divergencia o
ampliacién de la brecha de ingresos entre regiones. El
resultado en cuanto a crecimiento dependerd de las
concentraciones, y en particular del estado en que
las mismas (las ciudades) se encuentren en el proceso
de concentracion. La OCDE (OECD, 2009a) muestra
como la ciudad de México en el caso mexicano,
Madrid en el caso de Espafia, Berlin en el caso alemén,
Seul en Corea del Sur entre otros casos, a pesar de
aglomerar la produccién no necesariamente obtienen
las tasas de crecimiento mas altas de sus paises. El
lector puede advertir que si bien las tasas son un buen
indicador, el tamafio de la economia puede hacer mas
facil la obtencion de una tasa mas elevada; esto es,
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economias mds pequefias ante un incremento menor
en la produccion pueden terminar con una tasa mas
elevada de crecimiento que una economia mas grande
con incrementos en la produccién que en valores
absolutos resulta mayor. Sin embargo, la OCDE
(2009b) muestra también cémo, para un ndmero
importante de sus paises miembros, la contribucion
al PIB nacional de regiones rezagadas -muchas de
ellas con poca concentracién- es superior a la de las
grandes concentraciones en valores absolutos. Con lo
cual, una politica regional no puede estar basada s6lo
en la promocién de las grandes aglomeraciones ya que
cada regién puede jugar un papel.

EvOLUCION DE LAS DISPARIDADES
REGIONALES EN MEXICcO

LOS MODELOS DE DESARROLLO EN LA HISTORIA DE MEXICO

éxico representa un caso ideal para explorar

el impacto de la apertura econémica en las

disparidades regionales de un pais. Después
de seguir un modelo de Industrializacion basado en la
Sustituciéon de Importaciones (ISI) hasta mediados de
los afios ochenta, México implement6 una estrategia
de promocién de exportaciones inicialmente basada en
la liberacién del comercio con la entrada al Acuerdo
General sobre Aranceles y Comercio (General
Agreement on Tariffs and Trade - GATT) y mas tarde
con laintegracion con Estados Unidos y Canadd a través
del Tratado de Libre Comercio de América del Norte
(TLCAN), con lo cual las concentraciones pudieron
ser afectadas por un comercio méas libre y menores
costos relacionados al intercambio, promoviendo la
aglomeracion en el norte del pais. Esto pudiera haber
llevado a un reforzamiento de las disparidades norte-
sur y a un cambio en la concentracién de la ciudad de
México al norte del pais.

En su historia independiente, México ha seguido tres
grandes modelos de desarrollo econémico. Desde la
independencia y hasta la Gran Depresion, México siguio
un Modelo de Economia de Enclave (MEE) en el cual la
mayor parte de la inversion es extranjera, la produccién
es casi enteramente exportada y se establecen pocos
nexos con la economia local. De hecho, la inversién
extranjera se encuentra fuertemente ligada al mercado
externo a través de la inversion y la demanda y sélo
estd conectada con la economia local a través de
impuestos (Cardoso y Faletto, 1979; Roxborough,

1979). La Gran Depresiéon en Estados Unidos, llevé
a México a cerrar las fronteras -ademas de que otros
paises también estaban haciendo lo mismo- y a adoptar
un modelo de ISl a través del cual se buscaba impulsar
la industria nacional naciente y el vehiculo para lograrlo
era la proteccién arancelaria y no arancelaria. Dicho
proteccionismo llevé a serias ineficiencias y cuellos de
botella en la produccién que hicieron que la efectividad
del modelo se deteriorara a finales de la década de los
sesenta. El descubrimiento de enormes yacimientos de
petroleo en el sur del pais hizo que México decidiera
postergar su apertura. El tercer modelo basado en la
promocion de exportaciones llega en los afios ochenta
con la entrada de México al GATT y de la integracién
de México al TLCAN en los afios noventa.

LAS DISPARIDADES REGIONALES DESPUES DEL MEE

Las disparidades regionales en México surgen tal
vez desde el momento en el que se van tomando
decisiones sobre la colonizacién de cada region del pais
y la forma en la que ésta se lleva a cabo. Asimismo,
la colonia e inclusive la independencia dan paso a la
formacién de monopolios regionales, a la ineficiencia
en la produccién ya que se impedia la especializacién
regional y el comercio interregional, asi como a
la fragmentacion del territorio y de los mercados
regionales. A pesar de que la industrializacién del
pais surge basada en la Inversién Extranjera Directa
(IED) y con un alto potencial exportador, ella estaba
ligada a una economia de enclave con pocos nexos
con las economias regionales que ademds permite
la industrializacion en los centros de poblacion mas
grandes y en aquellos lugares ligados a la extraccién de
insumos primarios; la infraestructura de comunicacion
profundiza esta tendencia al fomentar lazos desde el
centro hacia regiones rentables (Sdnchez-Reaza, 2006).

El MEE en México estaba orientado hacia la
mineria y la explotacién de recursos naturales. Sin
embargo, para 1930, el MEE estaba dejando el paso
a la industrializacién; la manufactura representaba ya
16% del PIB, mientras que la mineria no alcanzaba
ni el 10%. El impulso a la manufactura se basé en la
apertura a la inversion extranjera y el mayor desarrollo
de la infraestructura ferroviaria. Como resultado, la
manufactura crecié casi 8% anualmente, mientras
que la economia en su conjunto lo hacia a sélo 1%
(Solis, 1990). Sin embargo, dicha industrializacién no
estaba homogéneamente distribuida en el territorio.
De acuerdo al Grédfico 1, al inicio del ISI, ademas del
DF, los estados mas industrializados eran los fronterizos
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Nuevo Ledn y Baja California. El segundo grupo de
estados industrializados se conformaba por Tamaulipas,
Veracruz y Yucatan, mientras que el tercer grupo con
niveles promedio de industrializacion eran los nortefios
Sonora, Chihuahua, Baja California Sur, Sinaloa y
Durango, asi como estados en el centro, Guanajuato,
Puebla y Tlaxcala. Es decir, la industrializacién se dio
principalmente en la frontera y algunos otros estados
nortefios no fronterizos, asi como en algunos estados
del centro y Yucatén.

LA INDUSTRIALIZACION BASADA EN LA SUSTITUCION DE
ImPoRTACIONES (ISI)

Durante la Gran Depresion, México reacciona con
una estrategia de desarrollo basada en la sustitucion
de importaciones (ISI). Aunque cierto éxito se obtiene,
el modelo y la industrializacion se encontraban
sustentados en: (i) la expansion del rol del Estado
en las actividades econdmicas, (ii) el proteccionismo

sobre bienes intermedios y de capital necesarios para
el mismo proceso de sustitucion, (i) un creciente y
estructural desequilibrio externo, (iv) el crecimiento
del sector agricola y (v) en la ineficiencia y falta de
competitividad de las empresas mexicanas.

El proteccionismo derivado del ISI no sélo favorecié a
las empresas publicas, sino también llevé a ineficiencias.
De hecho, Fernandez Pérez (1994) establece que el
proteccionismo no estaba asociado a la productividad,;
de igual manera, Fischer, Germen y Hiemenz (1982)
argumentan que la industria quimica era una de las
actividades mas ineficientes y mas protegidas de la
época. De acuerdo al indice de eficiencia de Hernandez
Laos (1985), la industria nacional privada era tan
ineficiente que era superada por aquélla administrada
por el sector publico. Esto es, ISI permitié el desarrollo
industrial en México bajo altos niveles de ineficiencia, lo
que dejé a la industria en una baja posicién competitiva
una vez que se abrieron los mercados.

PRODUCCION INDUSTRIAL EN MEXICO DURANTE LA ETAPA TEMPRANA DE ISI

Produccion Industrial en México (1930)
Participacion manufacturera relativa a su poblacion (Prom. Nac.=1)

. més de 2,4 (3)
. 18a24 1)
B 12a18 (3)
[] o6atz2 ®)
D menos de 0,6 17)

Fuente: Calculos personales basados en Lopez Malo (1960) e INEGI (1990).

Ne 31 # Afo 14 1/ Julio-Diciembre 2010 IM@IEAAFI !

27



28

Javier Sanchez-Reaza

LOCALIZACION  INDUSTRIAL, DISPARIDADES Y POLITICAS
REGIONALES DURANTE LA ECONOMIA CERRADA

Durante este largo periodo, la industrializacion
permite mantener el patrén de desarrollo alrededor de
la ciudad de México y extender aquél de la frontera de
México. De la misma manera, la inversion publica y el
papel empresarial del Estado impulsan el desarrollo de
la Peninsula de Yucatan. Algunas politicas y programas
regionales disefiados desde el centro aparecen aunque
con limitados resultados. Sin embargo, dichas politicas
y la inversién estatal parecen haber apoyado el proceso
de convergencia regional que se observa hacia el final
del periodo (Sanchez-Reaza, 2006).

Adicionalmente, la manufactura de mayor valor
agregado tendia a establecerse cerca de los centros
de consumo, principalmente en la ciudad de México
(Hernandez Laos, 1985). De tal manera que el nivel
mas alto de concentracién industrial se observaba en
actividades como farmacéutica, impresion, textiles
y tabaco. Asimismo, en Nuevo Ledn se establecia
la produccién metallrgica, cervecera, vidriera,
tabacalera y acerera, mientras que en Baja California
se concentraba la actividad de despepite de algodén,
procesamiento de pescado y molienda de trigo, asi
como la produccién de aceites industriales y cerveza.

La cercania a los insumos era también importante en
algunas industrias dados los altos costos de transporte
de la materia prima. Estados en la frontera con Estados
Unidos como Coahuila y Baja California representaban
el 85% de la producciéon de trigo (Hughlett, 1946).
Asimismo, Tamaulipas se orientaba al procesamiento
de algoddn, azicar y aceites vegetales, mientras
que Veracruz lo hacia en petréleo, café y azicar, asi
como Yucatdn en henequén. Todas ellas basadas
en la proximidad a los insumos. Sin embargo, Lopez
Malo (1960) argumenta que los costos de transporte,
la eficiencia de los servicios publicos, la existencia de
otras empresas, el clima, la oferta de trabajo y el nivel
de salarios conformaban también otras razones para la
localizacion industrial.

La industrializacion estaba dominada por la ciudad
de México y en menor medida por Nuevo Leon. El
mercado mas grande del pais no sélo aglomeraba
la produccion industrial, sino también los recursos
publicos y la poblaciéon. La urbanizacion del pais
implicé que el DF y los estados vecinos representaran
casi un tercio de la poblacién total del pais en 1930
(Alba, 1982). La expansion de la inversién publica

y de servicios requerida para la industrializacion
beneficio al DF y su area de influencia (Hernandez
Laos, 1985). El 99% de la industria farmacéutica
estaba localizada en el DF, desde donde se distribuia
al resto de la Republica (Lépez Malo, 1960). El DF no
solo representaba el mas grande mercado de consumo
y un nutrido mercado laboral, sino que la proximidad
de otras empresas también representaba un aliciente
para el establecimiento de otras. EI DF concentraba el
28% de la produccién manufacturera y mas del 40%
si se incluyen los estados vecinos. Asimismo, Veracruz
y Nuevo Ledn representaban casi una quinta parte de
la produccién manufacturera del pais, mientras que
los estados fronterizos -incluyendo a Nuevo Ledn-
representaban el 22% (Grdfico 2).

A pesar del rezago en industrializaciéon en el sur de
México y de que las politicas publicas regionales eran
disefiadas desde el centro, los estados mds pobres en
México crecieron mas rapidamente durante la ultima
parte de la implementacion del modelo de ISI. Como
se muestra en Juan-Ramén y Rivera-Batiz (1996), asi
como en Sanchez-Reaza y Rodriguez-Pose (2002),
entre 1970 y 1985, México experiment6 un proceso de
convergencia regional evidente tanto en la reduccién
de la brecha (convergencia o) como en la velocidad
en la que las economias regionales mas pobres crecian
(convergencia PB).2 Varias razones pueden presentarse
como potenciales explicaciones para el mas rapido
crecimiento de los estados mas pobres. En primer lugar,
es evidente en Juan-Ramén y Rivera-Batiz (1996) y en
Sanchez-Reaza y Rodriguez-Pose (2002), el sesgo que
presenta la industria petrolera para el crecimiento de los
estados como Campeche y Tabasco y en menor medida

2 Para efectos de este articulo, existen dos nociones de

convergencia que deben distinguirse. Por un lado, convergencia
puede implicar que las economias regionales mas pobres de un pais
crezcan mas rapidamente que aquellas mas ricas, de manera que las
primeras parecen alcanzar (catch-up) a las segundas en términos de
ingreso per capita (Barro, 1991; Barro y Sala-i-Martin, 1999). Este
enfoque ha sido llamado convergencia B o regresiéon hacia la media
ya que el coeficiente estimado de la regresion usualmente se denota
con una f. Por otro lado, la convergencia o representa una reduccién
en la dispersion de los valores de ingreso per capita de un grupo
de paises, justo como la desviacién estandar denotada por una o
muestra la brecha entre los individuos de un grupo. La convergencia
del primer tipo tiende a producir convergencia del segundo tipo; es
decir, si las regiones méas rezagadas de un pais comienzan a crecer mas
rapido que las mas avanzadas, la brecha de ingresos entre regiones
ricas y pobres tiende a cerrarse. Sin embargo, no necesariamente
siempre es asi, ya que la convergencia en ¢ dependera del tamafio de
la brecha de ingresos al inicio del periodo (c?) con relacién al steady-
state (Barro y Sala-i-Martin, 1999, p. 385).
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ProDUCCION INDUSTRIAL EN MEXICO DURANTE LA ETAPA AVANZADA DE ISI

Produccion Industrial en México (1950)
Participacion manufacturera relativa a su poblacién (Prom. Nac.=1)

. mas de 2,4 2)
. 18a24 3)
. 12a18 (4)
[] o6atz2 (8)
[ ] menosde0,6 (15)

Fuente: Célculos del autor basados en Lopez Malo (1960) e INEGI (1990).

Veracruz y San Luis Potosi, donde cierta actividad
petrolera se registra. Asimismo, la industria turistica
puede también explicar en gran medida el crecimiento
en Quintana Roo y Guerrero. Asimismo, es también
posible que las politicas regionales, principalmente
basadas en cuencas hidrolégicas, hayan tenido algtn
impacto en el crecimiento en otros estados como
Oaxaca y Michoacéan. Por ultimo, es posible que los
esfuerzos de dirigir la industrializacion fuera de la
ciudad de México, como el caso de Ciudad Saghun
en Hidalgo, hayan también tenido un efecto sobre la
tendencia de convergencia.

Las explicaciones que en Sanchez-Reaza (2009), y
en Rodriguez-Pose y Sdnchez-Reaza (2005) se ofrecen
para entender la ampliacion de la brecha de inequidad
territorial radican en cambios en la importancia relativa
de los factores que estan asociados al crecimiento
regional. Durante la etapa final del periodo de
economia cerrada (ISI) el crecimiento de las regiones

mexicanas respondia principalmente a la produccién de
petroleo, recursos naturales y agricultura. La migraciéon
y las remesas provenientes del trabajo de los migrantes
eran factores esenciales detrds de la convergencia
regional en México. Los estados mds pobres del sur
del pais proveian durante este periodo la mayor parte
de las exportaciones asi como de los migrantes. En ese
contexto, invertir en el mejoramiento de las habilidades
de la mano de obra o tratar de generar oportunidades
de crecimiento enddgeno en estados relativamente
pobres tenia poco sentido como estrategia de desarrollo
regional. La mobilidad de los factores (en este caso el
trabajo) y las exportaciones de recursos naturales era
suficiente para reducir inequidades entre estados. Sin
embargo, esta situacion implicaba serios riesgos que
fueron mas evidentes una vez que el sistema ISI se
colapsa. México se habia vuelto demasiado dependiente
en petréleo y la explotacion de otros recursos naturales
y el declive de los precios contribuyeron al rompimiento
del modelo de sustitucién de importaciones.
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EL impacTO DE LA APERTURA Y EL TLCAN EN LAS
DISPARIDADES REGIONALES DE MEXICO

n un contexto de crisis econémica como

resultado de un largo periodo caracterizado por

desequilibrios externos estructurales, un manejo
financiero inadecuado de la deuda, un rol exagerado
del Estado y del petréleo en la economia, un deprimido
sector agricola que promovia la migracion del campo
a la ciudad, y de politicas regionales centralizadas,
México decide finalmente abrirse al comercio exterior. A
diferencia de la sustitucion de importaciones, lo que se
buscaba con este modelo era que el desarrollo estuviese
basado en el éxito comercial a su vez sustentado en la
competitividad de las empresas mexicanas.

El periodo de apertura comercial conlleva una
reforma estructural basada por un lado en la reduccion
de la intervencion econémica del Estado a través de
la privatizacién y por el otro, en la apertura comercial
con el acceso al GATT, lo cual implicaba eliminar las
licencias y promocionar las exportaciones (Blanco,
1989; Smith, 1990). Ello permitié6 aprovechar aun
mas el Programa Magquilador e incrementé la IED y
desarrollar el intercambio de bienes intermedios con
Estados Unidos (Weintraub, 1988). En el primer afio
después de la firma de acceso al GATT, el empleo
maquilador se incremento6 casi 18% vy hasta la firma
del TLCAN el nimero de establecimientos se habia
triplicado (INEGI, 1998). No obstante la IED disminuye
entre 1987 y 1989 como resultado del crash bursatil
de octubre de 1987 de Wall Street. El periodo contintia
con la firma de varios tratados comerciales, entre los
que destaca el TLCAN.3

[MPACTO TERRITORIAL DE LA APERTURA

El fin del modelo ISl llevé a la liberalizacién econdémica
yaunamayoraperturaal comercio, y lafirmadelacuerdo
del GATT fue un paso decisivo en esta estrategia. Sin
embargo, en términos de crecimiento regional y de la

3 Aunque pareciera que el GATT y el TLCAN -y el resto de

los acuerdos comerciales- proponen la misma ruta hacia el desarrollo
basado en la promocién de exportaciones, ambos esquemas son
sustancialmente diferentes. Brevemente, el GATT permite el mayor
nivel de comercio posible para México ya que es de naturaleza
multilateral, mientras que los acuerdos preferenciales de comercio
(como el TLCAN) proponen ventajas y oportunidades especificas a
los paises miembros bajo condiciones especiales (Bhagwati, 1991).

evolucion de las disparidades regionales, los afios del
GATT todavia siguieron dominados por los efectos
del rompimiento del sistema previo. La migracion se
convirtié en el principal factor detrds del desarrollo
regional y el efecto de la apertura de las fronteras al
comercio solo puede verse en el cambio de la ciudad
de México a Estados Unidos como mercado mas
relevante. De manera, que la produccion tenderia a
estar mas cerca del mercado mas relevante de Estados
Unidos. Aunque la relativa supremacia de los estados
fronterizos parece evidenciarse, los efectos sobre la
ciudad de México no son del todo claros. Mientras
que en esta dltima, la tendencia podria explicarse
con un cambio en la vocacién de la capital del pais,
las actividades manufactureras parecieran seguir dos
tendencias que no son mutuamente excluyentes: (i)
algunas empresas pueden beneficiarse de economias
de aglomeracion mas amplias o regionales en lugar
de locales (neighborhood effects), (i) el viejo cinturén
manufacturero desplazandose hacia el norte para
aprovechar la proximidad al nuevo mercado relevante.

La apertura comercial ha permitido el acceso a un
mercado mucho més grande que el de la ciudad de
México y las reformas legislativas abrieron la puerta a
mayores capitales privados por parte de extranjeros,
mientras que la integracion econémica a través del
TLCAN reforzé atin més esa tendencia. Por lo tanto, se
dieron atin mas condiciones paraimpulsar el crecimiento
de los estados del norte, sobre todo los fronterizos,
mismos que no sélo contaban con un mas facil acceso
a Estados Unidos y posibilitaban la integracion de
cadenas productivas transfronterizas, sino que también
han contado con la acumulacién de experiencia y
habilidades acordes a un sector manufacturero global
que se ha asentado en la regién desde hace 40 afios.
El principal impacto regional de las politicas de libre
comercio aplicadas en México desde mediados de los
afios ochenta, fue la profundizacion de las ya existentes
disparidades regionales. Como se puede observar en
el Gréfico 3, el crecimiento de las economias ya mas
desarrolladas del norte permite el patrén de divergencia
regional -tanto de la ampliacién de la brecha, como de
la velocidad con la que las economias mas ricas dejan
atras a las mas rezagadas- que se observa en Sanchez-
Reaza y Rodriguez-Pose (2002) hasta 1998.

La apertura comercial trajo consigo beneficios
claros en términos de especializacién, comercio y, en
menor medida, crecimiento (Sanchez-Reaza, 2009).
Paradéjicamente, dichos beneficios no parecen haber
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CRECIMIENTO ECONOMICO DURANTE EL TLCAN (1993-2002)

Crecimiento econémico regional durante el TLCAN
Tasa de crecimiento promedio anual, PIB per capita (1993=100)

W mésde25% )
B 2a25% (6)
I 15a2% ®)
[] 1a15% 9)
D menos de 1% 7)

Fuente: Célculos del autor con informacion de INEGI (2005).

beneficiado a los estados mas pobres como lo muestra el
proceso de divergencia que se vive sobre todo después
de la firma del TLCAN. No obstante, pareciera que mas
recientemente algunos estados rezagados pudiesen
haberse empezado a beneficiar de la integracion
econémica. Es posible que un proceso de relocalizacién
industrial permita el desarrollo de esos estados, pero
a la vez existe la posibilidad de que en el futuro, las
habilidades de la mano de obra y el tipo de actividades
que se alberguen generen mayores disparidades.
De la misma manera, es posible que los factores
institucionales pudiesen empezar a jugar un papel cada
vez mas importante, de manera que permitan o inhiban
el desarrollo de algunas regiones rezagadas.

Sin embargo, mas recientemente, dicho crecimiento
se ha empezado a dar también en estados del norte
no fronterizos como Durango, Zacatecas y San Luis
Potosi. Por un lado, lo anterior se puede explicar con
la menor demanda que enfrentaron los productos

mexicanos en el marco de la recesion de Estados
Unidos entre 2001 y 2003 que provocaron una
caida en el empleo y la actividad maquiladora en los
estados fronterizos particularmente en Baja California y
Chihuahua. Es importante resaltar el buen desempefio
de las economias de Aguascalientes y Guanajuato
quienes podrian estar mostrando que existen
algunos factores institucionales -como la promocion
industrial- que pudiesen estar jugando un papel cada
vez mas importante. Por otro lado, es posible que
en México se esté dando un proceso de “oleadas
de industrializacién” como las que se describen en
Puga y Venables (1996). Si bien dichos spillovers
industriales son deseables en aras del desarrollo de
otros estados menos favorecidos, posiblemente el tipo
de actividades que se estén albergando en el norte
fronterizo sean de mayor valor agregado, requiriendo
mayores habilidades y tecnologia, mientras que otras
actividades mas intensivas en mano de obra pudiesen
estar siendo relocalizadas no sélo fuera de México sino
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hacia otros estados con menores costos de mano de
obra (Rodriguez-Pose y Sdnchez-Reaza, 2005).

De acuerdo con el andlisis econométrico en Sanchez-
Reaza (2009), la liberalizacién del comercio y la
integracién econémica han traido consigo un cambio
en el patron de la inequidad regional. A pesar de que
las disparidades regionales y la division Norte-Sur han
existidoen México desdelosinicios delaindustrializacién
en los afos treinta, los cambios recientes en cuanto a
regimenes econdmicos se pueden asociar a cambios en
las tendencias regionales. Mientras que la parte final
del periodo de ISI se caracterizdé por una convergencia
regional, la liberalizacién econémica y la integracion
han estado ligados a mayor divergencia regional y a la
ampliacion de la inequidad (Grdfico 4).

La integracion ha también precipitado una mayor
concentracion de la actividad econdmica en los

CAMBIOS EN EL PATRON DE CONVERGENCIA

principales polos econémicos del pais. Los estados
que hacen frontera con Estados Unidos han sido los
principales beneficiados de este proceso, pero para
la ciudad de México también ha resultado positiva.
A pesar de la reduccion en la proporcion de trabajos
manufactureros (Hanson, 1998), la capital continua
siendo atractiva para servicios de alto valor agregado
y se estd convirtiendo en un centro financiero
importante. Por el contrario, los estados del sur
del pais que son mas dependientes de actividades
agropecuarias o de explotacion de recursos naturales,
han sufrido declives severos. Este es particularmente
el caso de los estados productores de petréleo,
Campeche y Tabasco, donde el PIB per capita ha sido
seriamente disminuidos por la caida de los precios
del petréleo en el periodo de andlisis -aunque esta
tendencia puede haberse revertido recientemente-
y la menguada dependencia del petréleo por parte
de la economia mexicana. Los estados rurales y

Fuente: Rodriguez-Pose y Sanchez-Reaza (2005).
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agropecuarios de Chiapas, Oaxaca, Guerrero o
Tlaxcala también han mostrado un pobre desempefio
en términos de crecimiento econémico.

LOos DETERMINANTES DEL CRECIMIENTO ECONOMICO
REGIONAL EN LA APERTURA Y POLITICA PUBLICA

Los efectos de la liberalizacién del comercio y la
integracién econémica comenzaron a ser mas evidentes
durante el periodo del TLCAN. Como lo predice la NGE,
el comercio y la integracién econémica han desatado un
proceso de mayor concentracién econémica, lo cual ha
beneficiado principalmente a las regiones relativamente
mas avanzadas del norte. Dadas las importantes
diferencias en costos de transporte entre el norte
y el sur de México, las empresas como se menciona
en la segunda seccién de este articulo, tendrian mas
incentivos para localizarse tanto en el norte como en
el sur de México y proveer a los mercados regionales.
Aunque esto puede estar sucediendo en cuanto a la
distribucién de bienes finales de consumo, el patron de
localizacién industrial en México se ha caracterizado por
inversion extranjera en el norte de México que busca
operar partes de un proceso de manufactura para luego
exportar bienes intermedios o finales hacia su destino
final: el mercado de Estados Unidos. Por lo tanto, la
proximidad al vecino del norte y las exportaciones de
productos manufactureros se han convertido en los
factores mas importantes en determinar el crecimiento
econdémico regional. Como resultado, las disparidades
regionales se han reforzado. Aunque la migracion y
los recursos naturales han perdido su posicion como
determinantes clave del crecimiento, tampoco los
factores de crecimiento endégeno como el capital
humano o la innovacién vienen a llenar ese hueco, lo
cual esta en linea con los resultados de la OECD (2007)
para el crecimiento regional de México. En cambio, el
crecimiento regional parece estar guiado por la IED,
las exportaciones manufactureras y la proximidad
a Estados Unidos; una combinacion que favorece
totalmente a los estados fronterizos de México.

Las implicaciones de estos resultados no podrian ser
mas relevantes. Primero, porque las regiones surefias
tipicamente mas pobres tienen un problema estructural
en acceder el mercado relevante del bloque del TLCAN
que limita su desempefio y crecimiento. Sin embargo,
el acceso a dicho mercado no se logra a través de la
sola provision de infraestructura (OECD, 2009a), sino
también con ambientes propicios a los negocios que
lleven ya sea a la atraccion de nuevas empresas o a la

vinculacion de empresas locales a cadenas productivas
globales. Segundo, porque las regiones que no
han tenido éxito en la atraccion de IED tenderan a
rezagarse, lo cual es de hecho una expresién de qué
tan distantes estan las regiones de los mercados. Un
nivel bajo de productividad y calidad, o simplemente
una desconexiéon de las cadenas globales de valor
por parte de las empresas locales puede obstaculizar
la atraccion de IED. De igual manera, bajos niveles
de capital humano, altos costos de transporte y
operacion en el sur de México pueden frenar el influjo
de inversiones. Por lo tanto, una posible estrategia
para muchas de estas regiones podria ser no solo la
provision de infraestructura productiva, sino también
en otros factores del medio ambiente de negocios, tales
como el mercado laboral local, las redes de tecnologias
de informacién y comunicacion (TICs) que conecten
mejor a las regiones al interior del estado, promover
la cooperacion entre empresas que les permita innovar
o incluso absorber tecnologia, y darle un impulso a
su capital humano orientdndolo hacia las actividades
mas especializadas del estado. Sin embargo, la duda
prevalece si algunas regiones de México se encuentran
en los umbrales de unas economias basadas en el
conocimiento o si la falta de resultados estadisticamente
significativos en Sanchez-Reaza (2009) se debe a la
falta de confiabilidad en los datos.

¢EFICiENCIA O EQUIDAD? ¢ QUE OPCIONES DE
POLITICA PUBLICA PARA MEXICO?

a liberalizacion y la integracion econémica no

han provocado una reduccién en las disparidades

territoriales, sino que han sido procesos
acompafiados de una mayor polarizacién econémica
(Dussel Peters, 1997). Como lo predicen algunos
modelos Heckscher-Ohlin-von Thiinen (Venables
y Limdo, 1999), los estados mexicanos cercanos al
mercado de América del Norte se han beneficiado de la
integracién, incrementando su producciéon e ingresos.
Por el contrario, los estados mas alejados de Estados
Unidos han visto sus ingresos disminuirse en términos
relativos y se han despegado méas de la reciente
insercion de la economia mexicana en los mercados
internacionales. Aunque algunas fuerzas centrifugas
pueden empezar a jugar un papel mas importante en
el futuro, serd necesaria una mayor intervencion que
la anticipada para controlar los costos de congestion y
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la degradacién del medio ambiente que comienzan a
afectar la eficiencia de los principales polos econémicos.

A pesar de tal escenario, los factores del crecimiento
econdmico en las regiones son de naturaleza endégena
(OECD, 2009a) y por tanto cada regioén puede tener
influencia sobre su propio dinamismo. Asimismo, son
cada vez mas los estados que dan muestras de una
independencia en la formulacién de las estrategias
propias de desarrollo, que es posible que algunos de
los beneficios del comercio sean también capturados
por regiones rezagadas. Sin embargo, es necesario
que las politicas regionales tengan una vision integral,
ya que politicas con objetivos muy estrechos pueden
acarrear el resultado contrario. Asi pues, la provision de
infraestructura sin otros factores del desarrollo, puede
llevar a la fuga por conexion (leaking by linking) de
manera que el capital se acumule cada vez mas en los
centros. La infraestructura de transporte reduce los
costos y por tanto incrementa los beneficios para las
empresas de concentrarse, aprovechar economias de
aglomeracion y surtir otras regiones desde grandes
ciudades. De la misma manera, una politica basada
solo en el capital humano, puede llevar a la fuga de
cerebros (brain drain). Dado que los retornos a la
inversion en capital humano serdn mayores en grandes
centros que no sélo ofrezcan mejores salarios, sino
también externalidades del consumo (e.g. museos,
teatros, restaurantes, etc.). Es sélo cuando estas dos
van acompafiadas con elementos que mejoren el
ambiente de negocios como la innovacién, que la
politica regional resulta mas eficaz (OECD, 2009b).

Aunque queda claro que desde la optica de las
regiones, una politica del desarrollo de cada regién
tiene sentido, desde el punto de vista de cada pais,
no queda tan claro. Algunos argumentos que han
sido propuestos en contra de una politica regional son
los presentados en el informe para la Unién Europea
en la que se aboga por fondos estructurales para
los paises no para las regiones (Sapir et al., 2003).
De la misma manera, el reciente informe del Banco
Mundial argumenta a favor de politicas ciegas al
espacio y enfocadas al individuo (World Bank, 2009).
Aunque ambos informes presentan argumentos muy
convincentes en contra de la politica regional. Existen
tres razones por las cuales la politica regional puede ser
una estrategia para el desarrollo. Primero, por razones
de equidad, la politica regional es una necesidad
que busca no compensar, sino detonar los factores
endoégenos de cada regién, de manera que el resultado
es un optimo de Pareto. Segundo, por razones de

eficiencia, si tomamos en cuenta que el desempefio de
una buena parte de los paises miembros de la OCDE
depende de las regiones rezagadas; esto es, mas de
la mitad del crecimiento econémico de muchos paises
de la OCDE sucede en regiones rezagadas a las cuales
va orientada parte de una politica regional (OECD,
2009b). Tercero, por razones institucionales una
politica regional que busca la coordinacién horizontal a
nivel central de esfuerzos sectoriales no sélo promueve
la eficiencia de las politicas, sino la eficacia ya que
politicas educativas o de infraestructura aisladas no
promueven el crecimiento econémico de largo plazo
(OECD, 2009a). Asimismo, la coordinacion vertical
entre distintos érdenes de gobierno en muchos paises
es no solo deseable sino ineludible. Es dificil pensar
que los esfuerzos en pro del desarrollo de cada region
puedan ser abandonadas por parte de estas mismas en
aras de una eficiencia nacional.

CONCLUSIONES

Las disparidades regionales en México no son ni
un fendbmeno nuevo ni una preocupacién basada
solamente en equidad. El patrén de inequidad regional
observado actualmente fue gestado desde el modelo de
economia de enclave de la colonia, pero fue reforzado
por la apertura comercial. El mecanismo que lleva a la
inequidad, es también el que lleva a la concentracion
en ciertos polos de desarrollo. Sin embargo, el cambio
en la politica comercial de México trajo consigo un
cambio en el mercado relevante de la ciudad de México
a Estados Unidos, con lo cual los estados mas cercanos
a la frontera norte han sido los més favorecidos. Este
proceso ha sido impulsado también por una mas
marcada influencia de la IED y las exportaciones
manufactureras en el crecimiento econdémico. La
mayor divergencia regional no ha sido acompafada
sin embargo por un incremento en la importancia de
algunos factores endégenos del crecimiento como lo
son el capital humano y la innovacion. Sin embargo,
una politica regional resulta necesaria por razones
de equidad para brindar mayores oportunidades
a diferentes regiones, pero también de eficiencia
porque incluso las regiones rezagadas contribuyen al
crecimiento econémico nacional, e institucionales ya
que en México los estados son auténomos y dificilmente
renunciarian a las posibilidades de desarrollo de su
region en aras de una eficiencia nacional. En particular
es importante resaltar el caracter coordinador de una
politica regional que maximiza el impacto en cuanto
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a crecimiento econémico de politicas sectoriales, la politica regional coordina esfuerzos adicionales para
asi como la contribucién de las regiones rezagadas  dotar de capital humano a la regién y para mejorar el
al desempefio econémico nacional. De tal modo,  ambiente de negocios localmente lo cual promoveria la
una politica de infraestructura para entre otras cosas  aglomeracion de capital, habilidades y trabajo también
disminuir los costos de transporte en el sur del pais  en el sursin detrimento a lo que sucede en el norte y el
aunque deseable y necesaria solo puede ser efectiva si  centro del pais. ®
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La infraestructura de transporte en Argentina tiene un disefio que pone en desventaja a las
regiones mds alejadas del aglomerado portuario Rosario-Buenos Aires. La mayoria de las
inversiones fisicas y los servicios se encuentran concentrados en el centro-este del territorio, con
ramales extendidos hacia el Litoral, el oeste y, en menor medida, el noroeste del pais. De manera
similar, las ventas al exterior se encuentran fuertemente concentradas en el centro-este, donde se
localizan las principales aduanas. Esto toma mayor relevancia para el caso de las exportaciones
de Productos Primarios y Manufacturas de Origen Agropecuario, rubros que explican gran parte
de las ventas al exterior de la mayoria de las jurisdicciones. Este trabajo busca, a través de un
ejercicio de simulacién, aproximar los efectos que una mejora en la tecnologia de transporte
tendria sobre los costos totales de transporte y, por lo tanto, en la competitividad internacional
de las distintas provincias argentinas. Encontramos que si el costo para el viaje de referencia
de 1500 km se redujese en un 10%, las jurisdicciones mds alejadas de las aduanas son las que
mds se verian beneficiadas, con caidas del costo total de transporte de entre el 13% y el 14%.

INTRODUCCION

geogréafica y una baja densidad poblacional,

aunque altamente concentrada. Su muy
heterogéneo paisaje econémico se caracteriza, de modo
semejante, por una alta concentracién en el centro-
este del pais, en claro contraste con el relativo vacio del
resto de su territorio. Esta, su apariencia espacial hoy,
ha tenido su génesis a partir de finales del siglo XIX.

‘n rgentina es un pais con una amplia extensién

En aquel entonces, el drea conocida como Pampa
Humeda -compuesta por la ciudad de Buenos Aires,
la provincia homénima vy las provincias de Cérdoba
y Santa Fe- comenzé a desarrollar su potencial para
la produccién de ganado y productos agricolas en

respuesta a la demanda de la economia mundial por
dichos bienes. El desarrollo de la region fue luego
-mas precisamente durante las dos Guerras Mundiales
y los 25 afos posteriores- favorecido por politicas
publicas que tendieron a fortalecer la relevancia del
mercado interno por sobre el internacional, conocidas
bajo el nombre de "Industrializacién Sustitutiva de
Importaciones” (ISI).

Estas circunstancias propiciaron procesos de
aglomeracion que se retroalimentaron en el tiempo a
través de movimientos migratorios desde las regiones
mas alejadas hacia la region centro-este del pais. De
manera simultanea, la infraestructura de transporte
interno -primero el ferroviario y luego el carretero- se
desarroll6 con una diagramacién convergente hacia el
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principal puerto del pais (Buenos Aires) y su area de
influencia, hecho que tendi6 a perjudicar a las regiones
periféricas y profundizar aquel patron espacial.

Ya a partir de los afios noventa, con la creacién del
MERCOSUR vy la apertura comercial de Argentina, el
crecimiento relativo del comercio del pais con los paises
limitrofes -en especial Brasil y, mas recientemente,
Chile- pareceria estar ayudando levemente a atenuar las
disparidades exportadoras (y productivas) preexistentes.

En este escenario, una mejora en la tecnologia de
transporte -llamese infraestructura de transporte,
tecnologia vehicular o su operatoria conjunta
(sistema)- podria favorecer relativamente a las
provincias mas alejadas, principalmente aquellas
ubicadas en los extremos norte y sur del pais. Este
trabajo propone justamente proveer de evidencia que
apoye esta hipotesis, para ello realizamos un ejercicio
de simulacién que es presentado en la seccién CosTos
DE TRANSPORTE AUTOMOTOR INTERNO. EI mismo busca
aproximar una medida de los efectos que una mejora
en aquella tecnologia, que implique una reduccién del
costo de flete carretero tendria sobre los costos totales
de transporte y, por lo tanto, en la competitividad
internacional de las distintas provincias argentinas.

Las secciones subsiguientes, por su parte, presentan
los elementos de referencia necesarios para la
consecucién de aquel ejercicio. Asi, en la seccién
COSTOS DE TRANSPORTE INTERNO, se presenta el marco
conceptual de nuestro andlisis que se funda en los
aportes de la Nueva Geografia Econdémica (NGE)
sobre los efectos que una mayor integracién interna
(menores costos de transporte) pueden provocar
sobre el desempefio exportador de las regiones
domésticas. La seccion siguiente presenta una
descripcién de la infraestructura de transporte interno
en Argentina distinguiendo entre los diferentes modos
de transporte, lo cual permite comprender por qué
luego nos concentramos en el transporte automotor.
En la seccién EVOLUCION Y ESTRUCTURA RECIENTE Se
analiza brevemente la estructura del comercio exterior
de las jurisdicciones sub-nacionales y, con mayor
detalle, la accesibilidad de cada una de ellas a los
principales puntos de salida de las exportaciones del
pais (aduanas). Este ultimo aspecto permite contar con
los datos necesarios para la consecucion del ejercicio,
a saber: destino de las exportaciones y distancias
entre lugares de produccién y puntos de salida hacia
el exterior. Por ultimo, la seccién final resume los
hallazgos y concluye.

COSTOS DE TRANSPORTE INTERNO Y DESEMPENO
EXPORTADOR: BREVE RESENA DE LA LITERATURA

urante la dltima centuria se observd una

importante reduccién de los costos de comercio

en casi todos los niveles espaciales impulsada
por los avances tecnolégicos en el transporte y los
sistemas de comunicacién, asi como por la difusion
de acuerdos preferenciales de comercio. En virtud
de esto, la dimension espacial ha recibido especial
atencion por parte de la literatura econdmica, la cual ha
subrayado el rol jugado por la accesibilidad al mercado
en la determinacion de la distribucion geografica de las
actividades econdmicas.

En particular, la NGE propone un marco conceptual
que permite analizar el rol que juegan los costos de
comercio, en general, y en particular los costos de
transporte en el desempefio exportador. Se trata
de un érea de la economia que explica donde la
localizacion de las actividades econdémicas tiene
lugar y por qué. Especificamente, es un enfoque de
equilibrio general donde mecanismos mediados por
el mercado dan lugar a fuerzas de aglomeracién y
dispersion, modificando un paisaje econémico que de
otra manera seria mas homogéneo.’

Dentro de este marco analitico-conceptual,
encontramos varias contribuciones tedricas y empiricas
que se focalizan en los efectos de cambios en los costos
de transporte al interior de los paises.2 Se trata de
modelos que distinguen entre territorios nacionales y
territorios sub-nacionales a partir de diferencias en los
costos de comercio, o en la movilidad de los factores de
produccién, o en ambos.

El primer modelo “regional” de la NGE es el de
Krugman (1996).2 Alli se subraya la interrelacion
existente entre, por un lado, el nivel de costos de

! Actualizadas revisiones teéricas de la NGE pueden ser

halladas en: Behrens y Robert-Nicoud (2009), Fujita y Thisse (2009)
y Redding (2009).

2 Una completa revisién de esta literatura puede ser hallada

en Granato (2010).

3 El antecedente mas directo de estos modelos de la NGE

es el trabajo de Martin y Rogers (1995) que concluye que menores
costos de transporte domésticos -o mejor infraestructura interna-
promueven la concentracién de la actividad econdémica; al tiempo
que una mayor integracion internacional magnifica dicho efecto.
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transporte y barreras arancelarias y no arancelarias
y, por el otro, las disparidades regionales. Krugman
encuentra que cuanto mayor es el costo de transporte
nacional, mayores son las ventajas de localizar la
produccion en cercanias de &reas metropolitanas
ya existentes cuando se produce la liberalizacion
comercial entre paises.

Modelos posteriores han ido introduciendo al analisis
multiplicidad de regiones, asimetrias de accesibilidad
entre las mismas y mecanismos de retroalimentacion,
tanto a nivel doméstico como internacional; proveyendo,
por lo tanto, de mas ricos resultados en términos de
efectos espaciales. Estos modelos mas recientes, si bien
no permiten extraer predicciones generales precisas
sobre como cambios en los parametros afectan al
paisaje econdmico, si permiten obtener resultados de
interés, para casos especificos, apelando a simulaciones
numéricas o estimaciones. En este sentido, varios articulos
han tratado de explicar el desempefio exportador de
regiones sub-nacionales.

Algunos de los aportes iniciales han propuesto la
estimacion de ecuaciones gravitatorias aumentadas*
a los fines de evaluar el poder explicativo de aquellos
modelos respecto de los flujos comerciales regionales;
encontrando, en general, que los acuerdos de
integracién regional facilitan dichos flujos.®> Mas
recientemente, algunas contribuciones analizan con
mayor atencioén los efectos espaciales de los costos de
transporte intra- e inter-nacionales, encontrando que
una baja en los primeros tendria efectos positivos sobre

4 El modelo gravitatorio comienza a utilizarse en la década

de los afios sesenta con los aportes de Tinbergen, Poyhonen
y Linnemann. El modelo gravitatorio sugiere que las variables
explicativas del volumen de comercio entre dos paises responden
a tres factores: los de oferta potencial del pais exportador, los de
demanda potencial del pais importador, y aquellos relacionados
con la resistencia natural o artificial al comercio. Entre las variables
mds comunmente utilizadas para controlar por la influencia de los
dos primeros factores se tiene al PIB y PIB per capita de los paises
involucrados, mientras que la distancia se utiliza como proxy de la
resistencia al comercio. Andlisis mas recientes agregan otras variables
que también afectarian al comercio como indicadores de afinidad
cultural, el compartir un limite geografico comun, el ser o no una
colonia, una isla, etc.

5 Entre ellos se puede mencionar a Coughlin y Wall (2003);

de Sa Porto (2005).

los flujos de exportacién de las regiones, en particular
las fronterizas o con accesibilidad a grandes mercados.®

Para el caso de Argentina, dos aportes recientes
han estudiado el vinculo entre, por un lado, costos
de transporte e infraestructura regional y, por el otro,
el desempefio exportador (Granato, 2008; Castro
y Saslavsky, 2009). Ambos estudios encuentran
que los costos de transporte interno, aproximados
por medidas de distancia, tenderian a afectar
negativamente aquel desempefio.

Finalmente, otras contribuciones vinculadas avanzan
sobre cuestiones de indole metodolégica. En particular,
Combes y Lafourcade (2005) sugieren que una
estimacion de la funcion de costos de transporte debe
tener en cuenta cuatro criterios:

C1) El itinerario elegido entre origen y distancia,
lo cual se reflejard en tres variables: distancia,
tiempo y direccion del viaje.

C2) El modo de transporte: ruta, tren, aéreo, fluvial,
lo cual afectara los costos a través del uso de
energia/combustible, otros costos asociados,
impuestos sobre los diferentes modos, y la
estructura de mercado.

C3) Los bienes transportados: commodities primarios,
manufacturas, bienes durables o no durables, etc.

C4) El impacto de cada componente del costo debe
ser identificable.

Tratando de respetar estos cuatro criterios, los cudles
son en algunos casos interdependientes, los autores
proponen una funcién General de Costos de Transporte
que se expresa como:

GTC; =Iminl (DistCj;+ TiempoCj;)

i €9

donde i es el origen, j el destino, ¢ el momento para
el cual se estima la funcién, I el modo de transporte
y @ el conjunto de modos de transporte disponibles

6 Por ejemplo, es el caso de Benedictis et al. (2006) para

Ecuador, Combes y Lafourcade (2008); Lafourcade y Paluzie (2008)
para Francia y el de Edmonds y Fujimura (2008), quienes analizan el
territorio asiatico del Gran Mekong.
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(vial, ferroviario, aéreo, maritimo, etc.). DistC es el
componente del costo que depende de la distancia
entre el origen y destino y TiempoC el componente del
costo que es funcién del tiempo necesario para llevar la
carga desde i hasta ;.

LA INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE
INTERNO EN ARGENTINA

al como puede ser apreciado a partir del Grdfico

71, la infraestructura de transporte y los servicios

que ella presta muestran en Argentina una
configuraciéon espacial estrechamente vinculada a, e
influenciandose mutuamente con, la localizacién de las
actividades productivas y la disposicion geografica de
los principales aglomerados urbanos del pais.

La ubicacion geografica de los puertos, aeropuertos
y pasos fronterizos de mayor tréfico, junto con la
direccion y ubicacion de los corredores de mayor
flujo de cargas y pasajeros muestran una estructura
radial desplegada basicamente en torno al principal
aglomerado portuario de Argentina: el nodo
comprendido entre las ciudades de Rosario y Buenos
Aires, principal puerta de salida de las exportaciones
nacionales. A continuacién se presentan, de
forma breve, las principales caracteristicas de la
infraestructura fisica correspondiente a los distintos
modos de transporte sobre la base de la informacion
mas actual a la que se ha podido acceder.

TRANSPORTE VIAL

El sector vial representa casi el 80% del total
de movimientos de carga realizados en el pais; en
otras palabras, su rol es fundamental para el trafico
domeéstico de larga distancia (Banco Mundial, 2010).
La red nacional y provincial cuenta con algo menos
de 75 mil kilometros de rutas pavimentadas y 160 mil
rutas de ripio y tierra (Secretaria de Provincias, 2010).
Se trata, en su inmensa mayoria, de caminos de tan
solo dos carriles.”

Como cabria esperar, las provincias con mayor
participacion en lared vial argentina, tanto pavimentada

7 Considérese que el Unico dato disponible sefiala que en

2007 sélo 1085 kilémetros eran autopistas (Fundacion Metas Siglo
XXI, 2007).

como no, son: (a) aquellas comprendidas en el centro y
este del territorio (Buenos Aires, Cérdoba y Santa Fe),
(b) las vinculadas al corredor centro-oeste (San Luis y
Mendoza), (c) Entre Rios en el corredor del Litoral y (d)
Tucuman, en el centro del noroeste del pais.?

Respecto de la importancia del tramado vial
pavimentado en funcién de la extension territorial,
las provincias que se destacan con una densidad de
mas de un punto por encima del promedio nacional
son: Tucuman, Misiones, San Luis, Buenos Aires,
Santa Fe, Cérdoba y Entre Rios. Se trata, en general,
de las provincias que cuentan con una infraestructura
vial mas densa y un total de caminos por encima del
promedio nacional.?

El Cuadro 1 permite conocer un poco mas acerca
de la calidad de las rutas de la red nacional (no
provincial). De acuerdo a la informacién brindada
por la Direccion Nacional de Vialidad (2010) para
el afio 2006: el 41% de las rutas pavimentadas se
encontraba en buen estado, el 27% tenia un estado
regulary el 32% uno malo.

Entre las provincias con mejor estado relativo de sus
rutas figuran: Catamarca, San Luis, Jujuy, Formosa y
Tierra del Fuego; mientras que entre las de peor estado
figuran: Salta, Cérdoba, Mendoza, Neuquén, Chaco y
Santiago del Estero. Méas adn, las provincias centrales
junto con las de los corredores principales eran las
que presentaban la mayor parte de sus caminos
pavimentados en una situacién mala o regular, con la
excepcion de Santa Fe y San Luis.

8 Por “Litoral” se entiende la zona geografica comprendida

por las provincias de Santa Fe, Misiones, Corrientes, Entre Rios,
Chaco y Formosa.

o En general, varias de estas provincias son las que detentan

un mayor porcentaje de sus rutas pavimentadas. Sin embargo,
aparecen casos como los de las provincias de La Rioja, Santa Cruz,
Catamarca, La Pampa y San Juan que, a pesar de no contar con una
gran densidad vial, si cuentan con un alto porcentaje de caminos
pavimentados. Esto Ultimo tiene estrecha relacién con la multiplicidad
de caminos rurales que histéricamente han sido trazados en las
provincias del centro-este, el Litoral y Mendoza, en oposicion a lo que
ocurre en provincias como aquellas donde la densidad poblacional (y
su dispersion espacial) es muy baja.
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MAPA DE LA INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE EN ARGENTINA
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Cuadro 1

MAPA DE LA INFRAESTRUCTURA
DE TRANSPORTE EN ARGENTINA

(indice)
Provincia Bueno Regular
Buenos Aires 777 155.7 81.3
Catamarca 166.4 55.0 54.5
Chaco 19.2 162.1 149.1
Chubut 77.0 74.5 150.0
Cérdoba 68.0 62.3 171.6
Corrientes 99.2 101.8 99.5
Entre Rios 84.9 O8R5 124.3
Formosa 136.8 78.7 71.8
Jujuy 142.5 100.5 46.4
La Pampa 91.6 105.1 106.3
La Rioja 144.3 138.1 12.7
Mendoza 62.6 81.5 162.2
Misiones 97.6 187.9 294
Neuquén 69.5 74.8 159.3
Rio Negro 211.5 10.9 35.0
Salta 26.0 78.9 210.3
San Juan 50.4 186.9 89.4
San Luis 156.0 90.1 383
Santa Cruz 93.9 173.7 46.0
Santa Fe 111.6 88.5 95.1
Santiago del Estero 66.9 101.4 140.3
Tierra del Fuego 135.5 116.0 421
Tucuman 113.4 113.2 721
Total del pais 100.0 100.0

Nota: Los km. asignados a Buenos Aires corresponden a lo que la DNV publica para los
distritos Buenos Aires y Bahia Blanca.

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de datos de la Direccion Nacional de Vialidad (2010).

TRANSPORTE FERROVIARIO

De manera similar al transporte vial, y como puede
ser apreciado en el Grdfico 2, la diagramacion de la
red de ferrocarriles es de tipo radial, convergente hacia
el aglomerado portuario Rosario-Buenos Aires. Sin
embargo, y de manera contrapuesta al sistema vial,
el modo ferroviario participa minoritariamente en el
transporte doméstico de mercancias y su participacion

en el comercio internacional es casi inexistente (Centro
de Estudios para la Produccién, 2004).

A pesar de lo anterior, corresponde sefalar que
desde el afio 2001 se ha verificado un incremento en
el nivel de actividad del transporte ferroviario, lo cual
es explicado, en parte, por la ampliacién de la frontera
agricola a zonas extra-pampeanas mas alejadas de
los puertos, como el noroeste y el noreste argentinos
(Secretaria de Transporte, 2010a).

De acuerdo a lo publicado por Bloch (2009), entre
los problemas mas relevantes de la oferta ferroviaria
-infraestructura, material rodante y personal- en el pais
figurarian: (a) el mal estado de las vias y de los puentes,
(b) la falta de vias férreas en extensas zonas del pais,
(c) las inadecuadas conexiones de las vias férreas con
los puertos, silos, centros de acopio y depositos, y (d)
los escasos centros de transferencia ferrocarril-camion.
La conjuncion de estos problemas implica menor
velocidad de desplazamiento, menor capacidad de
carga, mayor inseguridad y, lo que es fundamental para
la competitividad de los productos argentinos, escasas
posibilidades de llevar adelante una logistica multimodal.

TRANSPORTE FLUVIAL Y MARITIMO

Para el comercio exterior argentino, tanto el
transporte maritimo como el fluvial son prioritarios
(Sanchez et al., 2008). La operatoria portuaria del pais,
tanto de comercio interno como externo, transcurre en
las provincias de Buenos Aires y del Litoral argentino
-donde se localiza la inmensa mayoria de los puertos
fluviales- y en las provincias patagoénicas y de Buenos
Aires, donde se encuentran emplazados los puertos
maritimos (Gréfico 3).

Segun datos de la Secretaria de Transporte (2009),
entre los afios 2001 y 2008, el movimiento de
navegaciéon ha transcurrido principalmente en los
puertos de la provincia de Buenos Aires (43%), Santa
Fe (36%), Chubut (12%) y de la Ciudad Auténoma de
Buenos Aires (CABA, 6%). Mientras que el movimiento

10 Por ejemplo, mientras el sistema vial transporta el 84%

del movimiento interno de granos, el ferrocarril sélo se encarga del
14,5% (Bloch, 2009). En cuanto al comercio internacional, entre
los afios 2000 y 2003, el ferrocarril fue utilizado para transportar el
1,3% del valor y el 0,7% del volumen de las exportaciones (Centro
de Estudios para la Produccién, 2004).
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MAPA DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA
(Infraestructura existente)

Fuente: Ministerio de Planificacién Federal, Inversion Pablica y Servicios (2008), p. 52
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MAPA DE LA INFRAESTRUCTURA PORTUARIA
(Localizacion de puertos)

Fuente: Ministerio de Planificacién Federal, Inversién Publica y Servicios (2008), p. 53
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de contenedores se ha registrado en los puertos de la
provincia de Buenos Aires y de la ciudad homénima.

Lo anterior se explica, en parte, por la consolidacion
de la operatoria portuaria en Rosario, Buenos Aires,
Dock Sud y Puerto Nuevo, y por la instalacion de
importantes complejos portuarios en las provincias de
Santa Fe y Buenos Aires. De acuerdo a Javier Dulce,
presidente del Centro de Navegacion, en los ultimos
quince afos la adecuaciéon y mantenimiento de la via
troncal del rio Parand ha sido uno de los mayores logros
para el transporte fluvial (Dulce, 2009).

TRANSPORTE AEREO

El aéreo es un modo de transporte con baja
participacion en el movimiento de cargas de Argentina;
tan sélo el 3,5% del valor y el 0,07% del volumen
exportado en el afio 2006 (Sanchez et al., 2008).
De acuerdo a las cifras de la Secretaria de Transporte
(2010a y 2010b), entre 2002 y 2005 se ha registrado
un incremento interanual del 21% en el movimiento
total (de cabotaje e internacional) de cargas, con la
participacion del transporte internacional superando, a
partir del afio 2004, a la del de cabotaje.

De acuerdo a Martin Sanchez Zinny, presidente
de la Fundacion para la Formacién Profesional en
el Transporte, a pesar de haberse evidenciado un
crecimiento en el movimiento de cargas, el pais ha
perdido presencia en el modo aéreo. A modo de
ejemplo, sefiala que el pais se encuentra unas toneladas
por debajo de Chile y con sélo una sexta parte de lo
que transporté Brasil en 2008 (Sanchez Zinny, 2009).

Sibien varios son los aeropuertos internacionales que
funcionan en el pais, la casi totalidad del movimiento
internacional de cargas ocurre desde el aeropuerto
internacional de Ezeiza, ubicado en la provincia
de Buenos Aires, a escasos kilometros de la ciudad
homénima. Segln se observa en el mapa presentado
en el Grdfico 4, el trafico aéreo de cabotaje, de manera
semejante al terrestre, muestra una diagramacién
radial desde la CABA hacia los destinos principales del
interior del pais, como la ciudad de Cérdoba y otras
regiones turisticas.

ALGUNAS REFLEXIONES
Como se ha podido apreciar, la infraestructura de

transporte de Argentina tiene una diagramacion radial
en torno al aglomerado portuario Rosario-Buenos

Aires, y los servicios que ella presta estan concentrados
geograficamente en el centro-este del territorio, con
ramales extendidos hacia el Litoral (frontera con
Uruguay vy Brasil), el oeste (frontera con Chile) y, en
menor medida, el noroeste (frontera con Bolivia y Chile).

De todo lo tratado en la seccién se desprende que
existe necesidad de mejoras eninfraestructuray servicios
para la mayoria de los modos de transporte. Creacion y
mejora de infraestructura vial, aprovechamiento de las
vias navegables, re-funcionalizacion y extension de la
red ferroviaria, reduccion de cargos y tarifas conexas,
etc. son algunas de las mismas.

Otro punto relevante que las politicas publicas de
infraestructura debiesen considerar tiene que ver con
la diagramacion espacial del sistema de transporte.
Como ha podido ser apreciado, hay zonas del territorio
argentino que han quedado fuera del sistema de
conexion nacional y, en parte también, de la conexién
con el exterior. A la situacién ventajosa de las zonas
y corredores principales varias veces mencionados
se opone la de las provincias de Chaco, Formosa,
Catamarca, La Rioja y de la Patagonia, territorios que
parecen haber quedado al margen del modelo de
desarrollo establecido en el pais.

EVOLUCION Y ESTRUCTURA RECIENTE DE LAS
EXPORTACIONES PROVINCIALES

la hora de aproximar la incidencia de los costos

de transporte interno, y siguiendo a Combes y

Lafourcade (2005), es necesario tener en cuenta
que el peso de dichos costos depende de los tipos de
bienes que se exportan, del destino de las exportaciones
ya que de esto dependerd cudl es el punto de salida de
las mismas y de las distancias entre el lugar donde el
bien es producido y el punto de salida hacia el exterior
(itinerario).™ Respecto de este Gltimo, y de acuerdo a lo
sefialado en la seccién anterior -primacia del transporte
vial para los movimientos de carga domésticos- nos
concentramos en las distancias por carretera.

" Siempre que no se sefiale expresamente lo contrario,

se excluye del andlisis las exportaciones de combustibles y energia
debido a que para aproximadamente el 25% de las mismas no se
cuenta con informacion relativa a su origen provincial.
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MAPA DE LA INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA
(Aeropuertos y frecuencia de servicios de cabotaje)
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A continuacién se analiza la estructura del comercio
exterior de las jurisdicciones sub-nacionales y la
accesibilidad de cada una de ellas a las principales
aduanas del pais.

EXPORTACIONES PROVINCIALES POR TIPO DE BIEN

Durante el trienio 2007-2009, las exportaciones
del pais muestran una estructura relativamente
balanceada entre Productos Primarios (24%),
Manufacturas de Origen Agropecuario (MOA,
40%) y Manufacturas de Origen Industrial (MOI,
36%). Sin embargo, esta no es la situacion reinante
en las diferentes jurisdicciones. Mientras que para
11 jurisdicciones las exportaciones de Productos
Primarios tienen una participacién que por lo menos
duplica lo que acontece a nivel nacional (Grdfico 5),
en solo 8 provincias el peso relativo de los productos
primarios es inferior al promedio nacional.

En cuanto a las exportaciones de MOA, las mismas
representan desde el 1% en el caso de Santiago
del Estero hasta el 76% para Santa Fe; y en 5 casos
-Cérdoba, Misiones, Mendoza, Santa Fe y La Rioja-
constituyen el rubro mas importante. Las exportaciones
de MOI, por su parte, explican desde el 2% de las
ventas externas de La Pampa hasta el 68% de las de
San Juan, y en 6 casos -Buenos Aires, CABA, Chubut,
San Juan, San Luis y Tierra del Fuego- constituyen el
sector exportador mas importante.

EXPORTACIONES PROVINCIALES POR DESTINO

En esos afios, Argentina exporté a un total de 209
destinos; sin embargo, en muchos de los casos los
valores exportados son muy pequefios. En el Cuadro
2 se presenta la participacion de los tres principales
destinos en las exportaciones de cada provincia,
distinguiendo entre los tres grupos de bienes.

ExPORTACIONES PROVINCIALES 2007-2009
(Estructura sectorial)
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Lo primero que se puede observar es que el
destino de las exportaciones argentinas muestra una
concentracion bastante elevada. Las exportaciones de
MOI son las que muestran una mayor concentracién
geogréfica, con una participacion promedio de los
tres principales destinos del 70,2%. Para Productos
Primarios y MOA, dichos promedios son del 52,8% vy
51,5%, respectivamente.

En cuanto a las diferencias entre provincias, en un
extremo se encuentran Buenos Aires y Entre Rios con
una menor concentracién (Cuadro 3); en un segundo
bloque se ubican Cérdoba, Mendoza, Salta, San
Luis y CABA con concentraciones bajas y medias; en
el extremo opuesto aparecen Catamarca, La Rioja,
Misiones, Rio Negro, San Juan, Santa Cruz y Santiago
del Estero que exhiben concentraciones altas-medias;

ExPORTACIONES POR DESTINOS 2007-2009
(Participacion acumulada de los 3 principales destinos)

% 3 principales destinos

Provincia

Catamarca 62,3 71,0 91,8
La Rioja 97,8 62,2 68,1

Misiones 54,8 60,6 82,0
Rio Negro 56,8 80,8 72,9
San Juan 56,2 51,8 84,8
Santa Cruz 67,1 50,5 99,4
Santiago del Estero 53,2 59,1 100,0
La Pampa 31,2 63,9 76,0
Neuquén 57,0 88,8 64,2

Chaco 47,9 49,4 77,5
Chubut 735 49,8 70,4
Tierra del Fuego 53,3 75,0 65,4
Tucuman 34,0 46,0 76,0
Corrientes 56,2 50,9 69,1

Formosa 51,2 52,5 35,6
Jujuy 429 46,2 72,4
Santa Fe 57,6 26,1 64,9
Cérdoba 41,7 27,9 74,0
Mendoza 56,2 45,7 59,1

Salta 43,0 38,7 65,5
San Luis 31,2 41,6 66,1

CABA 52,2 36,5 393

Buenos Aires 46,1 31,8 54,8
Entre Rios 45,0 28,5 55,2

Ranking*

4 4 3 Alta
1 6 14 Altas / Media
11 7 5 Altas / Media
2 10 Altas / Media
10 4 Altas / Media
12 2 Altas / Media
13 8 1 Altas / Media
23 5 7 Altas / Baja
6 1 19 Altas / Baja
16 14 6 Medias / Alta
2 13 12 Medias / Alta
12 3 17 Alta / Baja / Media
22 16 8 Alta / Baja / Media
9 11 13 Media
15 9 24 Medias / Baja
20 15 11 Medias / Baja
5 24 18 Bajas / Alta
21 23 9 Bajas / Media
10 17 20 Bajas / Media
19 19 16 Bajas / Media
24 18 15 Bajas / Media
14 20 23 Bajas / Media
17 21 22 Baja
18 22 21 Baja

Nota: (*) En orden descendente del porcentaje acumulado a 3 principales destinos. (**) Alta: ranking 1 a 8, Media: ranking 9 a 16; Baja: ranking 17 a 24.

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de datos del INDEC.
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las restantes jurisdicciones presentan concentraciones
intermedias y mas variables, dependiendo del tipo de
bien que se considere.

Brasil, como es de esperar, es el destino que en
mas ocasiones aparece entre los tres primeros. Su
participacion es mas marcada en el caso de las
exportaciones de MOI, siendo uno de los tres principales
destinos para 19 de las 24 jurisdicciones -y el primero
para 13 de ellas. En el caso de Productos Primarios,
Brasil es el destino que aparece en mas oportunidades
(14); mientras que cuando se miran las exportaciones
de MOA, es el segundo pais después de EE.UU. (13).
EE.UU. es el segundo pais que mas apariciones tiene
en especial para las exportaciones de MOA y MOIL.
También es notable la participacién de Chile, que se
ubica como el tercer destino con més presencia para
los tres grupos de bienes. En los escalones sucesivos se
ubican los Paises Bajos (MOA y Productos Primarios),
Uruguay (MOI) e Italia (MOA).

PUNTOS DE SALIDA DE LAS EXPORTACIONES

Entre 2007 y 2009, las exportaciones argentinas
salieron al exterior utilizando un total de 50 aduanas.”
Dos de estas, las localizadas en la CABA y San Lorenzo
(provincia de Santa Fe) concentran el 45% de las
exportaciones. Sin embargo, cuando distinguimos
entre los distintos tipos de bienes o destinos, algunas
aduanas adquieren mayor importancia.

Sobre la base de estas dos caracteristicas, analizamos
con mayor detalle lo ocurrido en las 18 aduanas por
las que sale casi el 90% de las exportaciones (Cuadro
4). Lamentablemente, debido a que no disponemos
de informacion a nivel de producto respecto al origen
provincial, el destino y las aduanas de salida de las
exportaciones, trabajamos con la estructura que surge
de considerar el pais en su conjunto.

Dado que las aduanas se encuentran relativamente
concentradas en la costa este del pais (CABA y provincia
de Buenos Aires) y en el Litoral, no sorprende que las
jurisdicciones de Entre Rios, Santa Fe, Buenos Aires y
CABA sean las que mas cerca (en Km. promedio) se
encuentran de aquellas (Cuadro 5, columna 1). Les
siguen, en orden de cercania, Corrientes, Chaco y

2 Cabe sefialar que para un 2% de las exportaciones no se

conoce la aduana de salida. Este porcentaje se reduce al 0,1% si se
excluyen las exportaciones de combustibles y energia.

Cérdoba, esta Ultima beneficiada por su ubicacion
mediterranea en el centro del pais.

Cuando a las distancias entre las diferentes
jurisdicciones y las aduanas de salida se las pondera
por la participacién efectiva de cada aduana en el total
exportado (Cuadro 5, columna 2), las jurisdicciones
mejor posicionadas son: Santa Fe, CABA, Buenos
Aires y Entre Rios. En el otro extremo, se encuentran
Tucuman, Misiones, Chaco y Entre Rios.

Analizando por separado los diferentes tipos de bienes,
encontramos que en términos generales las posiciones
de las distintas jurisdicciones se mantienen. En el caso
de los Productos Primarios, Santa Fe continta siendo la
mejor posicionada. En el caso de MOA, San Lorenzo,
Rosario (ambas en Santa Fe) y Capital (en CABA) tienen
un rol casi excluyente. Finalmente, para la MOI, CABA
pasa a ser la jurisdiccion mejor ubicada en el ranking,
debido a que la aduana de Campana, a sélo 70 km. de la
CABA, es el principal punto de salida de las MOI.

Cuando se distinguen las exportaciones entre las
destinadas a paises limitrofes -Bolivia, Brasil, Chile,
Paraguay y Uruguay- y a no limitrofes, el ranking de
las jurisdicciones no experimenta cambios importantes.
Sin embargo, cuando se consideran de forma separada
cada pais limitrofe, los cambios en el mismo son
bastantes mdas importantes. Las jurisdicciones que
suben en el ranking son las que limitan con los paises
a donde se exporta. Es el caso de: (a) Salta, Jujuy,
Tucumén y Catamarca para las exportaciones a Bolivia,
(b) Misiones, Formosa y Tucuman para ventas a Brasil,
(c) Formosa, Misiones, Tucuméan, Chaco, Salta y Jujuy
para envios a Paraguay y (d) San Juan, Mendoza,
Neuquén, La Rioja y San Luis para exportaciones a
Chile. En el caso de Uruguay, dado que este pais estd
localizado cerca de las principales aduanas de salida, no
se verifican cambios importantes."

Resumiendo, podemos decir que las exportaciones
provinciales se encuentran fuertemente concentradas
en las aduanas de la regién centro-este del pais.
Esto ocurre, en particular, para las ventas a paises no
limitrofes, de Productos Primarios y MOA. Para el caso
de las ventas a paises limitrofes y de MOI, adquieren un
mayor peso las aduanas ubicadas en el noreste del pais
que son el punto de salida hacia Brasil y en el centro-

13 Al considerar, en cambio, los paises no limitrofes, no se

observan cambios mayores en el ranking.
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oeste, en especial Mendoza, por donde se canalizan las
ventas a Chile.

COSTOS DE TRANSPORTE AUTOMOTOR INTERNO
Y SU INCIDENCIA SOBRE EXPORTACIONES
PROVINCIALES: UN EJERCICIO DE SIMULACION

esta seccion procedemos a aproximar los efectos

potenciales de una mejora en la tecnologia de
transporte automotor -baja del costo de flete- a través
de un ejercicio de simulacion.

(omo fuera adelantado en la Introduccién, en

Aunque desde el punto de vista metodolégico
hubiese sido interesante y adecuado utilizar la funcién
de costos de transporte propuesta por Combes y
Lafourcade (2005), la falta de informacién nos obliga
a adoptar otra estrategia.” Brevemente, como se ha
sefialado en secciones anteriores: (a) no se dispone de
datos a nivel de producto respecto al origen provincial,
el destino y las aduanas de salida de las exportaciones,
(b) tampoco se cuenta con informacién desagregada
a ese nivel sobre los modos de transporte utilizados y
(c) son sumamente escasos los datos sobre costos de
transporte, en particular del mas relevante (transporte
vial). Por lo tanto, proponemos adoptar un camino mas
sencillo y asequible.

A partir de datos sobre los diferentes componentes
de los costos de transporte que brinda un estudio del
Centro Tecnolégico de Transporte, Transito y Seguridad
Vial (2007) de la Universidad Tecnolégica Nacional, y
de datos de distancias entre las diferentes provincias
argentinas y las aduanas, procedemos a realizar un
ejercicio de simulacion que aproxime los efectos
potenciales de una baja del costo de flete por kildémetro.

Para comenzar, y utilizando los datos del costo
promedio por kilémetro de flete para el afio 2006
provenientes del mencionado estudio -correspondientes
a recorridos de 150, 500 y 1500 kilémetros- veamos
cémo se comporta dicho costo con relacién a la

14 Un ejemplo de la aplicacién del enfoque de Combes

y Lafourcade es presentada por Labraga (2009), quien analiza los
impactos de la politica comercial de infraestructura en la localizacion
industrial en Uruguay.

distancia a recorrer.” A partir de dicha informacion y
de su actualizacion, encontramos que en el afio 2009
el costo por kilémetro de un flete de 150 km. era de
US$ 1,90, el de 500 km. de US$ 1,225 y el de 1500
kilbmetros de US$ 1,022.%

Un simple calculo “back-the-envelope" indica que,
un aumento del 10% en la distancia a recorrer, reduce el
costo en aproximadamente US$ 0,0384 por kilémetro.
Dicho en otras palabras, ese monto mide la sensibilidad
del costo de flete por kildmetro. Procedemos entonces
a la realizacion del ejercicio de simulacién.

Supongamos que el costo por kildémetro para el flete
de referencia de 1500 km. se reduce en un 10% vy
analicemos qué ocurre con el costo total de flete (segtin
la distancia total a recorrer) para diferentes destinos
y tipos de bienes de acuerdo a aquella sensibilidad."
Como se puede observar en el Grdfico 6 (escenario 1),
las jurisdicciones mas alejadas de las aduanas de salida
son las que se ven mas beneficiadas, con caidas del
costo total que se ubican entre el 13% y el 14%. En el
otro extremo, aquellas jurisdicciones que se ubican mas
cerca de los puntos de salida de las exportaciones se
ven beneficiadas en menor medida, con reducciones en
el costo total de aproximadamente 6% a 8%.

Los resultados no se modifican cualitativamente
cuando se trabaja con diferentes sensibilidades del
costo de flete por kildémetro respecto a la distancia.
Los escenarios 2 y 3 en el Grdfico 6 presentan dos
situaciones alternativas. En la primera se asume una
sensibilidad del costo de flete por kildmetro un 25%
inferior a la del caso base (US$ 0,0288). En la segunda
(escenario 3) se supone, en cambio, una sensibilidad un
25% superior (US$ 0,048).

No es sorpresa que, mientras mayor es la sensibilidad
del costo por kildmetro a la distancia a recorrer mayor
es el beneficio relativo de las jurisdicciones que se
encuentran mas alejadas de las aduanas de salida. El que

15 En los tres casos el estudio considera el uso de un camién

de 26 toneladas. Se asume una utilizacion del 50% para el tramo de
150 km., del 65% para el de 500 km. y del 95% para el tramo de
1500 km.

16 La actualizacion se realiza utilizando la evolucion del

indice de Costo de Flete elaborado por la Federacion Argentina de
Entidades Empresarias del Autotransporte de Cargas y la evolucion de
la cotizacion del dolar estadounidense entre los afios 2006 y 2009.

17 Utilizando la sensibilidad del costo por kilémetro a la

distancia se obtiene el cambio en costo para diferentes distancias.
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en los hechos se dé una u otra manera dependera de
la estructura de costos del servicio de flete. Una mayor
incidencia de los costos fijos -aquellos que no dependen
de la distancia a recorrer- hard que la sensibilidad sea
menor; mientras que ocurrird lo contrario si el peso de
los costos variables es mdas importante.

Cuando se comparan los efectos de la reduccion en
el costo de flete entre paises limitrofes y no limitrofes,
los efectos positivos resultan mds importantes para
los primeros que para los segundos. Si, en cambio,
distinguimos por tipo de bienes, los mayores impactos
se verifican para el transporte de MOI, mientras que los
efectos sobre las exportaciones de Productos Primarios
y MOA son bastante similares entre si. Esto Ultimo se
explica, en parte, porque los Productos Primarios y las
MOA, a diferencia de las MOI, estan en su mayoria
destinados a socios no limitrofes -como Europa, EEUU
y, en afios mas recientes, China- por lo que deben
ser transportados a la principal salida, el aglomerado
portuario Buenos Aires-Rosario.

A los fines de apreciar hasta qué punto los mayores
efectos sobre las jurisdicciones mas alejadas de las
principales aduanas ayudan a reducir las disparidades en
costos de transporte, en el Cuadro 6 presentamos algunas
medidas resimenes. En primer lugar, apreciamos que la
relacion monétona entre costos totales de transporte
y distancia implica que las posiciones relativas de las
jurisdicciones no se ven alteradas.

Las dos medidas de dispersion analizadas, el
Coeficiente de Variacion y el de Amplitud experimentan,
como era de esperar, una caida debido a que los
mayores efectos ocurren para las jurisdicciones mas
alejadas.”® Ademas, la reduccion es mayor para las
exportaciones hacia paises limitrofes y para las MOI.

Corresponde sefialar que, como sucede con los
ejercicios de simulacién que parten de supuestos a veces
demasiado restrictivos, nuestros resultados deben ser
interpretados con cautela. Ademas de ello, es necesario
tener en cuenta algunos elementos adicionales. En
primer lugar, como ya se sefialara, para poder evaluar
de forma precisa los efectos de la reduccion en los costos
de transporte seria necesario contar con la informacion
sobre modos de transporte y recorrido/itinerario en
funciéon del tipo de bien, destino y origen, tal como

18 El Coeficiente de Amplitud se mide como el cociente entre

la jurisdiccion con el costo mas alto y aquella con el costo mas bajo.

Combes y Lafourcade (2005) sefialan. Por otra parte,
y a los fines de poder cuantificar cémo la reduccion
de los costos de transporte afecta a las exportaciones
se precisaria conocer la incidencia de los mismos como
proporcion de los valores exportados, informacion que
lamentablemente no disponemos.*

CONCLUSIONES

rgentina se caracteriza porserun pais muy extenso,

pero que a la vez muestra una alta concentracion

de su poblacion y actividad econdémica dentro
de un éarea geografica bastante reducida ubicada en el
centro-este del pais. Diversos motivos ayudan a explicar
este patron geografico que se desarroll6 y potencié a
medida que avanzaba el siglo XX.

Enrespuesta a este desarrollo, y a su vezayudando a su
profundizacion, la ubicacién geografica de los puertos,
aeropuertos y pasos fronterizos de mayor tréfico,
junto con la direccién y ubicaciéon de los corredores
de mayor flujo de cargas y pasajeros muestran una
estructura radial desplegada béasicamente en torno al
principal aglomerado portuario y puerta de salida de las
exportaciones de Argentina: el aglomerado portuario
Buenos Aires-Rosario. Esta disposicion espacial de
infraestructura y servicios ha puesto en una situacion
de desventaja a las regiones mas alejadas del puerto
de Buenos Aires.

En los ultimos afios, la creaciéon del MERCOSUR vy
su creciente importancia como principal destino de las
exportaciones argentinas (en especial Brasil) ha ayudado
a reducir, aunque sea levemente, aquella tendencia.
Por su parte, la creciente importancia de Chile como
destino de las ventas argentinas -actualmente tercero
en importancia- ha mejorado la posicion relativa de
las provincias ubicadas en el centro-oeste del pais. A
pesar de estos cambios, la franja comprendida entre
las ciudades de Buenos Aires y Rosario sigue siendo el
principal punto de salida de las ventas al exterior.

” Respecto de esto ultimo, sin embargo, si tenemos en

cuenta que para las jurisdicciones con menor participacién dentro del
comercio exterior la dispersion de los valores exportados es mayor
que la de los costos de transporte y que, ademds, se encuentran mas
alejadas de las principales aduanas; cualquier reduccién en los costos
de transporte tendra mayor importancia si se la mide en términos de
valores exportados (lo cual a su vez se ve magnificado por la mayor
caida en los costos de transporte de las jurisdicciones mas alejadas).
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En virtud de la desventaja que experimentan las
provincias mas alejadas de la region centro-este del pais,
nos propusimos analizar si una mejora en la tecnologia
de transporte automotor, entendida como una reduccién
del costo de flete terrestre por kilbmetro, podria
favorecerlas relativamente mas. Para ello se llevé a cabo
un ejercicio de simulacién, cuyos resultados -explicados
en detalle en la seccién anterior- estarian sefialando que
las jurisdicciones mas alejadas de las aduanas son las que
se verian relativamente méas beneficiadas.

De este dltimo resultado se desprenderia que mejoras

en el transporte automotor facilitarian la insercion
exportadora de provincias mas distantes del centro
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LA LOGISTICA DE CARGAS EN
AMERICA LATINA Y EL CARIBE: UNA AGENDA
PARA MEJORAR SU DESEMPENO”

JosE A. BARBERO

Experto en el drea de la gestion, planificacion, regulacion y politicas de transporte, con mds de treinta afios
de experiencia en los sectores piiblico y privado, en numerosos paises latinoamericanos. Su formacion inicial
es la Geografia y el andlisis urbano y regional, con estudios de post-grado en economia y planeamiento de/
transporte en la Universidad de Toronto y en el MIT. Ha sido funcionario en la Provincia de Buenos Aires,

la Ciudad de Buenos Aires y el Ministerio de Economia de la Republica Argentina.

Tras varios afios de trabajo como especialista en transporte del Banco Mundial,

en la actualidad se desemperia como consultor independiente.

OBJETIVOS Y CONTENIDO DEL INFORME

los principales obstaculos para el desempefio

logistico en Ameérica Latina y el Caribe (“la
Region"), y presentar una agenda para superarlos.
Para ello, introduce los fundamentos conceptuales
de la logistica de cargas, expresados de una manera
didactica, para quienes se interesan en la formulacion
de politicas publicas en las mdltiples areas de accién
que ésta abarca. Luego examina la posicion relativa
del desempefio logistico de América Latina, revisando
los principales indicadores disponibles, y analiza las
posibles causas de la brecha que separa a la Regién
de los paises que han logrado desarrollar las mejores
practicas, siguiendo dos caminos alternativos:
la revision de los componentes mas criticos que
contribuyen al débil desempefio regional, y el examen
de documentos que evaltian la situacion de la logistica
en diez paises de la Region. Sobre la base de los
resultados de ambos enfoques, se formula una agenda
de politicas publicas para mejorar el desempefio en
la Regién, identificando conjuntos de paises con
requerimientos diferentes.

‘E ste documento tiene como objeto identificar

FUNDAMENTOS CONCEPTUALES
DE LA LOGISTICA DE CARGAS

claves en la gestion de las cadenas de

abastecimiento- se concentra en el flujo de
transporte y almacenamiento de bienes a lo largo de
las cadenas de valor. La forma en que los actores del
sistema econémico organizan la logistica es el resultado
de sus estrategias en materia de abastecimiento,
produccién y distribucion, lo que generalmente resulta
de un equilibrio entre distintos factores: transportar
los insumos o productos terminados en grandes lotes,
por ejemplo, puede reducir los costos de flete, pero
incrementa los de inventario, y viceversa. La irrupcién
de la logistica moderna ha significado un importante
cambio en la tradicional funcién de demanda de
transporte de cargas, ya que quienes deciden movilizar
sus productos no procuranreducir el costo (generalizado)
del transporte, sino optimizar una funcién mucho mas
compleja: minimizar el costo logistico, que incluye el
transporte inbound y outbound, el almacenamiento,
los costos de inventario en estas etapas, el deterioro

La logistica de cargas -uno de los componentes

* Texto extraido de: Barbero, José A. La logistica de cargas en América Latina y el Caribe: una agenda para mejorar su desempefio.

Nota Técnica N° IDB-TN-103. Washington: BID. 2010.
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de la mercaderia, y otros costos en los que se incurre
durante el desplazamiento de los bienes.

El enfoque adoptado para desarrollar los
fundamentos conceptuales de la logistica tiene su
punto de partida en las causas que dan origen al
movimiento de bienes en la economia, y en los
modelos con que se representan estos flujos agregados.
También se analiza el flujo de materiales a lo largo de
la cadena de valor, que enlaza diversas unidades de
produccién, comercializacién y consumo, y finalmente
identifica el rol de la logistica, como un conjunto de
procesos y funciones que forman parte de la gestion
de las cadenas de abastecimiento. De esta forma se
procura integrar tres areas de conocimiento: la de la
economia espacial, que considera en forma agregada
(en unidades espaciales y sectores econdmicos) los
movimientos de bienes en la economia de un pais, la
de las cadenas de abastecimiento, que considera el

flujo de materiales a través de los actores econdmicos
(productores, consumidores) organizados en cadenas
de valor, y la de la logistica, que se concentra en la
gestion de su transporte y almacenamiento.

En los ultimos 25 afios se han producido profundos
cambios en la forma en que las firmas organizan el
flujo de materiales. Se han orientado al just-in-time
para reducir los costos de inventario; los ciclos de los
productos que venden son cada vez mas cortos; tienden
a producir por pedido mas que por stock; tercerizan las
funciones logisticas en operadores que -al brindar su
servicio a varios clientes- pueden lograr importantes
sinergias, reduciendo costos y mejorando servicios. La
reduccion de costos de inventario en los Gltimos afios
ha sido muy grande, y la precisiéon y confiabilidad de
los servicios de transporte se ha tornado, en muchos
casos, mas relevante que el precio del flete. El proceso
de modernizacién en la planificacion y gestion logistica

LOS COMPONENTES DEL SISTEMA LOGISTICO
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incluye tanto a las firmas generadores de carga -en tanto
organizadoras de la cadena de abastecimiento- como a
los operadores en los que tercerizan los servicios.

Se pueden reconocer diferentes perspectivas
para examinar los problemas de la logistica: la de
los generadores de carga (empresas productoras o
comercializadoras de bienes), la de los operadores
logisticos (transportistas, agentes y otros actores que
brindan servicios a los anteriores), y la de la politica
publica, donde gobiernos nacionales o subnacionales
procuran mejorar el desempefio logistico en su
territorio como una forma de mejorar la competitividad
de sus empresas. Esta diversidad de perspectivas
explica la cantidad y variedad de temas que, en la vida
cotidiana, forman parte de esta disciplina. Este trabajo
se centra en la tercera perspectiva, y para ello adopta
un esquema conceptual respecto a los diversos factores
que condicionan el desempefio logistico de un pais,
que se ilustran en el grafico a continuacion.

Los grandes bloques de actividades que condicionan
la logistica son: (i) la infraestructura y los servicios de
transporte, incluidos los flujos de carga internos, los
externos, las transferencias y las interfaces comerciales
y operativas; (i) la logistica empresaria, que abarca la
organizacion que hacen las empresas de sus cadenas
de abastecimiento y las capacidades de los operadores
e intermediarios logisticos en los que se apoyan; y
(iii) la facilitacion comercial, entendida en un sentido
restringido, que incluye los aspectos tradicionales de
documentacion e inspecciones, y los aspectos referidos
a la seguridad en el movimiento fisico de las cargas.” Esta
complejidad, junto con la naturaleza sistémica de los
problemas de la logistica, hace que su atencion constituya
una “agenda transversal”, en la que se combinan muy
diversas areas de gestion publica y privada.

COMO SE MIDE EL DESEMPENO LOGISTICO

| desempefio de la logistica de un territorio (por
ejemplo, de un pais) no es facil de medir ni de
interpretar. Pueden reconocerse tres enfoques
basicos para medirlo: (i) un enfoque macro, basado

1 La agenda de la facilitacion comercial se ha ido

expandiendo en los dltimos afios, adoptando una perspectiva integral
de la cadena de abastecimiento, solapandose en parte con la agenda
de la logistica de cargas.

en las cuentas nacionales, que generalmente procura
estimar los costos logisticos como un porcentaje del
PIB; (i) un enfoque micro, que busca estimar diversos
indicadores del desempefio de las unidades productivas
(solas o en cadenas) basado en encuestas a firmas; v (iii)
un enfoque de percepcién, que se expresa en indices que
surgen de encuestas a actores calificados. Estos indices
son relativamente nuevos en el ambito de la logistica,
y se suman a una vasta corriente de indicadores de
percepcion relevados por pais. La complejidad de las
funciones y procesos logisticos hace que no sea facil
disefiar indicadores, realizar mediciones o estimar valores.

EL DESEMPERNO LOGISTICO COMPARADO DE
AMERICA LATINA Y EL CARIBE

as mediciones realizadas a nivel global muestran

que los costos logisticos, medidos como porcentaje

de PIB, son entre un 50% y 100% mayores en
América Latina y el Caribe que en los paises de la
Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo
Econémico (OCDE), y la estimacién de los costos de
inventario -uno de sus componentes clave- muestra una
proporcion similar. Las mediciones de costos logisticos
de empresas, aun cuando no puedan expandirse para
estimar la incidencia de los costos logisticos por pais,
arrojan resultados de una magnitud equivalente.

La posicion de los paises latinoamericanos en el
ranking del Logistics Perception Index (LPI), el indicador
de percepcién mas especifico respecto a las actividades
logisticas, es relativamente baja: salvo dos casos, los
paises de la Region estan por debajo de la posicion
50, sobre un universo de 150 paises. El Enabling Trade
Index, indicador desarrollado recientemente por el
World Economic Forum, orientado a medir factores
propios de la logistica del comercio exterior, muestra a
América Latina por debajo de Estados Unidos y Canada,
de los paises de Europa Occidental, de los de Europa
Central y Oriental, de Medio Oriente y del Norte de
Africa. Otros indicadores analizados, como los que
elabora Doing Business, llevan a conclusiones similares.

LOS COMPONENTES MAS IMPORTANTES

os indicadores internacionales de desempefio
logistico disponibles -a pesar de las observaciones
que puedan realizarse respecto a su rigurosidad-

Ne 31 # Afo 14 1/ Julio-Diciembre 2010 IM@IEAAFI !

65



66

José A. Barbero

brindan un mensaje claro y consistente: existe un
espacio para su mejora en la Region. Una revisién de
los diversos indicadores en mayor profundidad permite
identificar los seis componentes mas importantes, los
que mayor incidencia tienen en el débil desempefio
regional. Un andlisis de estos componentes -basado
en estudios preexistentes- permite reconocer sus
principales caracteristicas:

LA COBERTURA Y EL ESTADO DE LAS CARRETERAS

La red de carreteras en la Region tiene un atraso
estructural que se expresa en su relativamente reducido
nivel de cobertura y en el estado de los activos.
Ademas debe afrontar los efectos de un intenso
crecimiento del trafico, debido a la mayor actividad, el
incremento del comercio y la creciente motorizacion.
Ambos desafios (expandir, rehabilitar, modernizar y
mantener, por un lado; y ampliar la capacidad, por
el otro) obligan a un esfuerzo financiero y de gestion
considerable, al punto que constituye el sector de
infraestructura que mas recursos demanda. El impacto
de las mejoras en la red de carreteras incide definitiva-
mente en los costos de la logistica de cargas, pero
simultdneamente satisface muchas otras necesidades
de movilidad de la poblacion.

EL DESEMPENO DEL TRANSPORTE CARRETERO DE CARGAS

El principal problema que presenta el transporte
carretero de cargas es la baja eficiencia en vastos
sectores de la industria, cuyo efecto se multiplica
por participar en practicamente todos los eslabones
de la cadena logistica. No obstante ser el modo de
transporte interno de mayor relevancia en la Region,
existen escasas fuentes de informacion y andlisis
del sector. El impacto de las mejoras del transporte
carretero de cargas en la logistica no se limita a reducir
precios o tiempos de viaje, sino que induce el desarrollo
de mejores estrategias de gestiéon de materiales por
parte de los generadores de carga, para favorecer la
innovacion y permitir una mayor eficiencia a las firmas
que producen y comercializan bienes.

Los PUERTOS

Son los nodos mas criticos de la Regién, ya que
por ellos pasa mas del 80% de su comercio exterior.
Muchos puertos han logrado un desempefio aceptable
en sus funciones de carga y descarga de buques;
la articulacion publico-privada ha demostrado ser
particularmente eficaz en este sector. Pero aun en los

casos exitosos persisten problemas de organizacion de
la comunidad portuaria, de la articulacién entre actores
y de la relacién con la ciudad. En algunos casos, los
puertos contintian operando bajo modelos de gestién
inadecuados, y van quedando relegados. El impacto de
las mejoras en los puertos sobre la logistica del comercio
exterior es formidable: probablemente sea el area en la
que mayores avances pueden realizarse para mejorar la
competitividad de los paises.

LOS FERROCARRILES DE CARGA

Han logrado ampliar y modernizar su actividad en los
ultimos afios, concentrandose en el transporte de graneles,
con fuerte orientacién a las exportaciones. El potencial
de transporte es muy grande, y su capacidad de reducir
externalidades negativas los convertird, cada vez mas,
en una opcion atractiva para un modelo de transporte
sostenible. La participacion privada ha permitido mejoras
importantes en la gestion y algunas inversiones, pero
serd necesaria la presencia activa del sector publico para
poder dar un salto en cuanto a cantidad y diversidad de
carga, y calidad de servicio. El impacto de una mayor
participacion ferroviaria sobre la logistica de graneles sera
muy relevante, y puede también contribuir en corredores
troncales de transporte de contenedores vinculados con
puertos. Los beneficios, no obstante, van mas alla de la
mejora en la logistica, reduciendo externalidades que
son cada vez mds importantes en la agenda de politicas
publicas (emisiones contaminantes y de gases de efecto
invernadero, accidentes, congestion).

LA FACILITACION COMERCIAL Y EL CONTROL DE FRONTERAS

El conjunto de procesos que forman parte
de la facilitacion comercial (entendida en un
sentido restringido, que incluye las formalidades,
procedimientos y tramites propios del comercio y el
transporte internacional) presenta un nivel de desarrollo
en la Region considerablemente por debajo del de
paises desarrollados y de otros en vias de desarrollo. Los
indicadores muestran una gran dispersion, que pone en
evidencia la heterogeneidad en el desempefio, que en
muchos casos es mas débil que el de la infraestructura.
La incidencia en el comercio es enorme: los costos y los
tiempos involucrados pueden anular cualquier beneficio
que se logre con grandes inversiones en infraestructura.
Estudios recientes muestran que la eficiencia aduanera y
el comercio electrénico son los factores que mas inciden
en la competitividad, luego de la eficiencia portuaria.
Las acciones que permiten mejorar el desempefio
estan claramente identificadas, y varios organismos
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internacionales (particularmente de las Naciones
Unidas) han elaborado programas al respecto.

EL DESEMPENO DE LAS PEQUENAS Y MEDIANAS EMPRESAS
(PYMES) EN LA GESTION LOGISTICA

Aun cuando la incidencia de las PyMES en el comercio
exterior es reducida, su relevancia radica en la capacidad
de generar empleo. Por eso su competitividad es del
mayor interés de paises y entidades subnacionales. Las
PyMES exportadoras se orientan preferentemente al
comercio intrarregional, lo que contribuye al proceso de
integracién. Pero el desempefio logistico de las PyMES
es claramente inferior al de las empresas grandes; se
estima que, en la Regidn, su costo logistico es entre dos
y tres veces mayor que el de las empresas grandes. Los
andlisis y las propuestas en este tema son muy escasos,
en oposicion a la magnitud del impacto que podrian
tener las mejoras. Si bien la escala es claramente una
desventaja (sus embarques no completan un camién o
un contenedor, son mas esporadicos), existe también
un fuerte componente cultural, particularmente en la
dificultad de los pequefios empresarios para contemplar

la relevancia de los costos de inventario. Algunas
experiencias internacionales sugieren que pueden
impulsarse varias politicas de apoyo al desarrollo del
sector privado que pueden ayudar a los cluster de
PYME a aumentar su competitividad.

Los dos cuadros a continuacion resumen las
conclusiones del andlisis. En términos generales,
puede apreciarse que la situaciéon actual es endeble
en algunos componentes (carreteras, transporte
carretero de cargas) e intermedia en otros (puertos,
ferrocarriles). Las necesidades emergentes son muy
diversas, porque abarcan “asignaturas pendientes” de
larga data, que se solapan con las nuevas necesidades
de mayor capacidad y calidad de servicio derivadas de
nuevas y mayores demandas. Estas necesidades son
diferentes segln el nivel de ingreso de los paises y
segln las dimensiones de sus territorios; ello sugiere
que, seguramente, habra que elaborar agendas
diferentes, por grupos de paises. Algunos paises
que hicieron reformas en los servicios regulados
probablemente requieran ajustes en la regulacion
(reformas de segunda generacion), mientras que los

RESUMEN DEL ANALISIS POR COMPONENTE CRITICO DE LA LOGISTICA REGIONAL

Carreteras Transporte carreterode cargas Puertos

Baja coberturay estado Baja eficiencia, poca Intermedia, fuerte impacto de

Situacion actual ‘
uacion mediocre. profesionalidad. las reformas y la APP.

Multiples: mas cobertura, Ampliacion de lacapacidad y
Principales mantenimiento, ampliaddnde  Modernizacidnde la gestion mejora del desempefio. Reformas
necesidades capacidad, modernizacion de operativa, donde no se hideron; ajustes donde

estandares, caminos rurales. hubo reformas,

Paises mas pobres: alta

inversion. iz ALl ntu_adns n Las diferencias pasan mas por el
Diferenciaddn por S e T los paises de menores iNgresos; B S S £ B———————
tipo de pais v dualidad en los paises de gesLon quep

territonales: necesidad de
expansion de lared.

Mtanecesidad de inversidn;

st fe el plblica en gran parte. i Fuents

ingresos medios.

Inversion privada. El sector
plblico puede facilitar una

de ingresos del pais.

Amplio espacio para las APP,
MNecesidad de buenos disefiosy

li Lk i limpi -
publicoy privado p R et i renovacion de flota mas limpia y capacidad regultonia.
eficiente,

R IR | oy ralmients buena. Muy bajo. Generalmente buero.
del sector

Alto, pero dificil de mefﬂur. afecta h_ﬂuy alto, no m_.‘alo en los fletes, Muy alto en el comercio exterior,
Impactoen la la movilidad ensu conjunto. sino aguas abajo en la cadena de g Sy e
logistica Presidn por la fuerte valor, En la logistica doméstica e P

motorizacion,

internacional.

cadena terrestrey maritima.
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M=)  Cuadro

RESUMEN DEL ANALISIS POR COMPONENTE CRITICO DE LA LOGISTICA REGIONAL

Ferrocarriles

Intermedia a buena en cargas,
Situacidn actual donde hubo reformas; gran

potencial de expansion.
Principales kit amiction e
necesidades 7 P

en areas urbanas,
Diferenciacidn por Mas potencial en paises
tipo de pais grandes, con cargas masivas.

Inversion, roles Espacio para APP. Requiere

Intermedia, mejoras en proceso.
Heterogeneidad, casos de gran
atraso.

Procedimientos agiles y
transparentes, sistemas sin
papeles, ventanilla Gnica,
facilitacién del trinsito.

Mis vinculada a la calidad
institucional que al ingreso.

Facilitacion comercial PyME y desarrollo logistico regional

PyME con costos logisticos muy
altos.

Capacitacion, integracion,
plataformas (ZAL), fortalecimiento
de operadores, desarrollo
institucional.

Mis apropiado en paises de ingreso
medio.

Responsabilidad basicamente del  Estado promotor del desarrollo del

piblico y privade buena regulacidn. sector plblico. sector privado.
1
G G Generalmente bueno. Generalmente bueno. Motablemente redudda.
del sector
RS L Ies i : Probablemente alto;impactoen
Impactoenla en cargas generales si se acopla  Muy alto en el comercio R T
logistica al transporte multimodal internacional. ¥

domésticoe internacional.

regional.

que no las han hecho deberian, en muchos casos,
llevarlas a cabo para subsanar su retraso. Existe un
importante espacio para que las asociaciones publico-
privadas -que requieren considerables capacidades
publicas para estructurar los proyectos y regular los
servicios- contribuyan a su mejora.

Se cuenta con un razonable nivel de conocimiento
bésico en varios componentes de la logistica de cargas,
pero en dos de ellos es marcadamente bajo: en el
transporte carretero de cargas y en el desempefio
logistico de las empresas pequefias y medianas. El
impacto de las posibles mejoras es relevante en todos
los componentes (por eso fueron elegidos), pero en
algunos, los beneficios de esas mejoras se concentran
exclusivamente en la logistica del comercio exterior, o
incluso en cierto tipo de productos; por ejemplo, los
ferrocarriles de cargas en el transporte de minerales y
granos. En otros casos, como el de las carreteras, en
cambio, las mejoras pueden tener multiples impactos,
que van mas alla de la logistica de cargas.

LOS ANALISIS DE ESTUDIOS DE LOGISTICA POR PAIS

a revision de la situacion de la logistica en varios

paises de la Region se llevé a cabo tomando como

base estudios realizados por diferentes organismos
o instituciones. Estos tienen en comun que se enfocan
en los problemas de la logistica de cargas en general
(no se reducen a algin componente en especial)
y que son relativamente recientes. Este enfoque
permite reconocer con mas detalle la variacion de las
necesidades segln las caracteristicas de los paises.
Los factores que aparecen inicialmente como los mas
relevantes para el reconocimiento de patrones comunes
son: el nivel de desarrollo de cada pais, la dimensién de
su territorio, la calidad de sus instituciones, la calidad
de la infraestructura, el grado de apertura comercial y
la condicién de mediterraneidad.

Un andlisis preliminar de la correlacion entre el
desempefio logistico de los paises de la Region
-medido a través del LPI- y variables que representan
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esos factores arroja como resultados que el desarrollo
econdémico (PIB por habitante) es claramente el factor
que presenta la mayor correspondencia (coeficiente
de correlaciéon de 0,80); le sigue en importancia
la calidad institucional, que arroja un coeficiente
de correlacién con el LPI del orden de 0,50. La
calidad de la infraestructura muestra una correlacion
ligeramente inferior, de 0,47. La correlacién del LPI
con la dimensién del territorio es baja (r = 0,33).
La apertura comercial (la suma de exportaciones e
importaciones como proporcion del PIB) no presenta
correlaciéon con el desempefio logistico. La condicién
de mediterraneidad se reduce a sélo dos paises de
América del Sur, Paraguay y Bolivia, cuyo desempefio
logistico débil estd claramente asociado al bajo
desarrollo econémico.

Un andlisis mas detallado de los problemas mas
importantes detectados en los casos revisados,
agrupando los paises segin su nivel de desarrollo
econémico, permite apreciar que los paises de
ingreso medio-bajo presentan sus principales
debilidades en la provision de infraestructura basica,
en la necesidad de reformas de primera generacion
en la provisién de servicios (puertos, ferrocarriles),
y en la facilitacion comercial y control de fronteras.
Los paises de desarrollo medio-alto, en cambio,
presentan una agenda de necesidades mas compleja,
que abarca no sélo la infraestructura, sino también
los servicios y apunta a reformas de segunda
generacién (particularmente en ferrocarriles, puertos
y transporte carretero de cargas), a la busqueda de
una organizacion institucional que facilite la gestion
de politicas publicas y el monitoreo, al énfasis en las
mejoras logisticas en PyME, el desarrollo de parques
logisticos, y al mejoramiento de la facilitacion
comercial de procedimientos de control unificados
y sin papeles, apoyados en sistemas de informacion
compartidos por los agentes publicos y privados.

Ademds de esta caracterizacion general, se han
detectado algunas tendencias particulares:

® Algunos paises procuran desarrollar actividades
logisticas aprovechando oportunidades mas
alld de su propio comercio, con la intencién de
constituirse en plataformas logisticas regionales;
esta tendencia se observa particularmente
en paises pequefios (Panamd, Uruguay) o
que tienen vecinos con un flujo comercial
voluminoso (México).

® Los paises de mayores dimensiones presentan
un interés creciente por el desempefio logistico
a nivel subnacional (México, Brasil, Argentina).

® Las islas del Caribe constituyen un caso especial;
por sus pequefias dimensiones, la logistica
interna es poco relevante, y la gestién portuaria
y aeroportuaria, junto con la accesibilidad
ndutica y aerocomercial, parecen ser los
principales aspectos a considerar. Los estudios
de desempefio logistico tienden a excluir a los
paises muy pequefios, por lo que los andlisis
existentes son insuficientes como para reconocer
sus necesidades.

® Los paises que cuentan con partes significativas
de su territorio aisladas de los principales
centros de produccién y consumo muestran una
necesidad de impulsar proyectos para asegurar
la conectividad interna (Brasil, Bolivia, Colombia,
Chile, Peru, Paraguay). Los proyectos de
integracién con paises vecinos suelen asegurar
la conectividad interna. Los proyectos de
integracion con paises vecinos suelen vincularse
a esta necesidad de mejorar la cohesion del
propio territorio.

® El problema de los robos en las carreteras parece
constituir el problema mas serio de seguridad,
y tiene un impacto claramente mayor que el
derivado de las necesidades de control de las
cargas de exportacion, impulsadas tras los
sucesos de septiembre de 2001.

LA AGENDA DE POLITICAS PUBLICAS

| anélisis conjunto de los componentes y de los

paises revisados permite identificar un conjunto

de cinco areas prioritarias en las que se deberia
concentrarlaaccion pablica, para mejorar el desempefio
logistico y contribuir a la mayor competitividad de las
economias de la Region:

® la primera de ellas es la provision de
infraestructura basica, de uso genérico y no
dedicada exclusivamente a la logistica de cargas,
en particular, la red de carreteras. No son sélo
sus caracteristicas distintivas, sino también la
magnitud financiera del problema (incluyendo el
mantenimiento de las redes), lo que amerita su
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consideracién como un area de accién separada
de las demaés.

La segunda area de accién abarca un conjunto
de servicios de infraestructura dirigidos a la
logistica de cargas, en los que predomina el rol
privado en la operacion y en los que son de suma
importancia las asociaciones publico-privadas y
las regulaciones. Incluye fundamentalmente los
puertos y los ferrocarriles.

La tercera es la vinculada a los servicios que
opera el Estado por si mismo, o tercerizando
exclusivamente actividades marginales. Incluye
la gestién aduanera y paraaduanera (controles
migratorios, fitosanitarios, etc.), que hacen a la
facilitacion comercial. Los principales problemas
operativos se encuentran en los pasos de frontera
y en los puertos.

® La cuarta area de accién propuesta es el apoyo

al mejor desempefio del sector privado. Se trata
de la asistencia tanto a las empresas de menores
dimensiones en la organizacién de sus cadenas
de abastecimiento, como a quienes brindan
servicios logisticos, como los transportistas,
operadores logisticos o intermediarios, y las
asociaciones que los nuclean. El desarrollo de
plataformas logisticas (o redes de plataformas),
la integracion de operaciones y la capacitacion
aparecen como los principales instrumentos.

La quinta se refiere a la organizacién del sector
publico para impulsar politicas de calidad en el
desempefio logistico, y abarca entidades de
coordinacion intersectorial, interjurisdiccional y
publico-privadas, el desarrollo de sistemas de
monitoreo para el seguimiento del desempefio
logistico, y la capacitacion general de los recursos
humanos. ¢

AREAS DE ACCION PRIORITARIAS EN LA REGION

KAreas de accién Prioridades en los
S Tiarias Sectores —problemas paises deingresos
. medios-bajos
Desarrollo de Carreterastroncales, Infraestructura badsica,
infraestructura caminos rurales. troncaly rural; asegurar
bdsica Mantenimiento. mantenimiento.
Servicios de Reformas de primera
infraestructuray  Puertas, ferrocarriles. generacion, eficiencia
sus regulaciones operacional.
Procedimientos
Serviciosacargo  Control aduanera, aduaneros, tiempos de
delEstado pasos de frontera. despacho, seguridad
interna, corrupcian,
Apoyoal wﬂi‘iﬁgf::;:?;j;s ¥ Profesionalizacidn de
desempenio del ﬁques ey - los transportistasy
sector privado s UGS, forwarders.
Organizacion y . e Fortalecery coordinar
fortalecimiento :’_‘I ﬁﬁ?im& areas de gobierno;
institucional ' capacitacion.

El cuadro resume

Prioridades en los paises de los principales
greso med Itos temas a abordar en

= s e cada una de cllas, y

Y - las pri-:lridudcs
Ampliaciones de capacidad, reconocidas par
aCoesos a puertos, pasosa ni'.rel, los paises de

ingresos medios-
bajos v para los de
ingresos medios-
altoa.

by-pass de centros urbanos.,
Peajes, APP.

Reformas de segunda
generacion, ajustes. Mayores
inversiones, APP,

Controles integrados, inspeccion
unificada y sin papeles,
seguridad interna, control de la
corrupcian.

Profesionalizacion y desarrollo
de RR.HH., plataformas
logisticas, hubs regionales,
tercerizaciony desarrollo de
3PL.

Articulacion intersectoriale
interjurisdiccional; participacion
privada; promocion y
capacitacion.
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A pesar de la sustancial reduccion de los aranceles en las ultimas décadas, la competitividad de la
regiéon de América Latina y el Caribe (ALC) se ha visto perjudicada por su historia de subinversion en
infraestructura fisica. Este documento se centra especificamente en la infraestructura de transporte a
partir de las estadisticas del dltimo Indice de Desempefio Logistico (IDL 2010) del Banco Mundial y
del documento Competitividad Global del Foro Econémico Mundial 2009 para determinar la brecha
estructural de la region de ALC. Bolivia y Paraguay se consideran dreas particularmente preocupantes,
puesto que la calidad de su infraestructura de transporte es marcadamente inferior al promedio
mundial y al de ALC, en especial en lo que respecta a la infraestructura de carreteras y aérea. Si bien
se estdn haciendo esfuerzos por aliviar la situacién (las mejoras en el hub de la ciudad de Encarnacidn,
Paraguay), para mejorar la conectividad regional, serd necesario no solo incrementar en gran medida el
gasto en infraestructura sino también asignar fondos para garantizar el mantenimiento de la existente.

INTRODUCCION

Ejecutivo de la CEPAL) destacé el papel

fundamental que tiene la infraestructura en el
proceso de desarrollo reconociendo que: “cualquier
empresa, no importa cuén eficiente sea, vera afectado
su potencial competitivo si falla la comunicacién con sus
clientes y proveedores, si las condiciones y la gestién
de las carreteras, la aduana y los puertos agregan
costos innecesarios, y si los tramites burocraticos de los
bancos y servicios publicos demoran excesivamente los
procedimientos de comercio exterior.” La observacion
de Rosenthal coincidié con un énfasis renovado en la
integracién de la regiéon de América Latina y el Caribe
(ALC). En América Central, el Protocolo de Guatemala
(1993) anuncié una nueva etapa de integracién
para el mercado comun del istmo (Mercado Comun
Centroamericano - MCCA); al afio siguiente, México

‘En 1994, Gert Rosenthal (entonces Secretario

se uni6 a Estados Unidos y Canadad para crear un
bloque comercial trilateral (Tratado de Libre Comercio
de América del Norte - TLCAN) y, al mismo tiempo,
se reforzaba el impulso integracionista del Cono
Sur (Mercado Comun del Sur - MERCOSUR) con
la firma del Tratado de Ouro Preto." Ese mismo afio,
en la Cumbre de Miami del mes de diciembre se dio
origen a un proyecto que mas tarde se transformé
en propuestas para un Area de Libre Comercio de las
Américas (ALCA).

Una condicion sine qua non de esos planes
integracionistas es la expansion del comercio
intrarregional. Sin embargo, esa expansion depende

1 En el Caribe hubo un gran cambio en la década siguiente,

cuando la CARICOM se transformé en el Mercado y Economia Unicos
de la CARICOM en 2006, una aglomeracion de 12 naciones regionales.
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de manera crucial del desarrollo de infraestructura de
transporte (especificamente, de su conectividad con
el resto del bloque comercial) y de las medidas de
fortalecimiento o facilitacién del comercio asociadas.
Sin embargo, aunque los aranceles cayeron del 40% o
mas en la década de 1980 a alrededor del 10% en 2008,
el comercio intrarregional en ALC (donde apenas el
13% de las exportaciones totales quedo en la region en
2007) estd muy rezagado con respecto a otros bloques
regionales de comercio (el 25% en los paises de la
Asociacion de Naciones del Sudeste Asiatico - ASEAN;
el 74% en la Unién Europea - UE), problema que
Guerrero et al. (2009, p. 4) adjudica a “su incapacidad
de lidiar con un proceso de globalizaciéon que implica
un uso inherentemente intensivo del transporte y en
el que las cadenas de distribucién ahora se organizan a
escala mundial”.

El bajo nivel de conectividad regional llama la
atencion sobre la condicién insatisfactoria de la
infraestructura de transporte?> en toda la region de
ALC y pone de relieve la necesidad de inversion. Un
motivo del déficit de infraestructura puede hallarse en
las politicas fiscales neoliberales de austeridad que se
instauraron en gran parte de la region después de la
crisis de la deuda de principios de la década de 1980:
la inversion publica en infraestructura cayé del 3%
del Producto Interno Bruto (PIB) en 1988 a apenas el
1,6% del PIB una década después (Mia et al., 2007,
p. 4). La base deficiente de infraestructura provocé
aumentos en los costos unitarios de transporte y una
reduccién concomitante en la competitividad de ALC
en los mercados internacionales (Calderén et al. 2003).
La region gasta casi el doble de lo que gasta Estados
Unidos para importar sus bienes; de ahi que Moreira
et al. (2008, p. 13) plantearan que los volimenes y
la diversificacion del comercio se verian enormemente
beneficiados si los costos de transporte se pusieran
“en el centro de la agenda comercial de la regiéon".
Es decir que, si bien el programa neoliberal logré
eliminar el enorme problema de los aranceles, éste fue
reemplazado por el enorme problema del transporte.

Eso no significa que el gasto en infraestructura
fisica se haya pasado completamente por alto en la
region durante los Ultimos afios. Las tasas elevadas
de crecimiento econémico que se experimentaron
al comienzo de la dltima década se tradujeron en un

2 Infraestructura fisica en el sentido de Portugal-Pérez y

Wilson (2010).

aumento del gasto en infraestructura de transporte a
fin de morigerar los efectos de la subinversion previa
en varios paises.® Panama, por ejemplo, se encuentra
en un proceso de inversion para ampliar su Canal
(US$5.250millones), Brasil estaampliando el aeropuerto
de Campinas (US$ 1.400 millones) y agregando
carriles a la autopista que va de Belo Horizonte a
San Pablo (US$ 1.300 millones), y Colombia llamé a
licitacion para construir la Ruta del Sol. En total, entre
2009 y 2010, se destinaron inversiones por mas de
US$ 45.026 millones a grandes proyectos de transporte
(>US$ 240 millones) en toda la region (calculos de
Thompson, 2010). Ademas, se ha hecho hincapié en
la conectividad regional, en particular en el contexto
de los programas integracionistas, desde el comienzo
del nuevo milenio. El Plan Puebla Panama/Proyecto de
Integracion y Desarrollo de Mesoamérica (que data de
2001), un plan de desarrollo de US$ 8.000 millones,
se orientaba sobre todo a mejorar el transporte entre
el sur de México y Colombia. En América del Sur, la
Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura
Regional Suramericana (IIRSA), un plan de US$ 74.500
millones que abarca 510 proyectos en 12 paises,
también promueve la integracion fisica regional con un
fuerte acento en el transporte.* No obstante, para que
la integracion regional proceda con velocidad, es de
vital importancia que se mejore la conectividad; a través
de este documento se pretende realizar un aporte a la
investigacion y al debate de la infraestructura fisica (y
especificamente el transporte) en toda la region.

Este documento se organiza de la siguiente manera. La
segunda seccion ofrece un panorama de las relaciones
entre crecimiento, desarrollo de la infraestructura y
expansion del comercio, en el que se pone de relieve la
magnitud de la “brecha” en términos de infraestructura
que enfrenta la region. La tercera seccién examina los
indices y conjuntos de datos disponibles para establecer
cudles son los dos paises de ALC que tienen el mayor
déficit de infraestructura fisica. La cuarta seccion
identifica los factores que obstaculizan la inversion en
infraestructura en esas dos economias sin litoral. La
quinta seccion expone las conclusiones.

3 Sin embargo, Gonzdlez et al. (2007, p. 29) sefalan
que la region necesitaria invertir entre el 3% y el 6% del PIB en
infraestructura (frente al 2% o 3% actual) para igualar la inversiéon
que se realiza en la regién de Asia.

4 Guerrero et al. (2009, p. 32) calculan que el transporte
representaba el 59,3% de la inversiéon y el 69% de los proyectos de
la cartera de IIRSA.
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/NFRAESTRUCTURA, FACILITACION DEL COMERCIO
Y COSTOS DE LOGISTICA: UNA REVISION DE LOS
TRABAJOS ESPECIFICOS

aunque no haya sido facil establecer en forma

exactalarelacion de derrame que explica este efecto
(Sutherland et al., 2009, p. 13). Hulten et al. (2006),
por ejemplo, determinan que, entre 1972 y 1992, el
crecimiento de la infraestructura (especificamente las
carreteras y la capacidad de generaciéon de energia
eléctrica) representaba casi la mitad del crecimiento del
residuo de productividad en el sector manufacturero
formal de India, y Démerger (2001) demostrd que
los diferenciales en el desempefio del crecimiento
de las provincias de China entre 1985 y 1998 tenian
una relacion considerable con las diferencias en la
ubicacion geografica y la infraestructura (en ese caso,
la infraestructura de transporte y las instalaciones de
telecomunicaciones). Con respecto al desarrollo de la
infraestructura y el nivel de ingreso, Easterly y Servén
(2003) sugieren que la brecha de infraestructura podria
explicar hasta un tercio de la brecha del ingreso entre
ALC y Asia oriental.

La infraestructura puede contribuir al crecimiento,

Otra rama de las publicaciones especializadas
examina los efectos de la infraestructura en el
desempefio de las exportaciones y el crecimiento
del comercio. Los primeros trabajos de Krugman
sobre comercio exterior (Krugman, 1980; Helpman
y Krugman, 1985) incorporaron el transporte en un
marco de servicios/costo de transaccion en términos de
“tecnologia iceberg” que mostraba al valor de los bienes
transportados “derritiéndose” en el camino hasta el
consumidor final. Cuanto mayor el “derretimiento”
(costos de transaccion como proporciéon del precio
del consumidor final), mas circunscrito estaria el
comercio internacional. Los modelos de gravedad son
una aplicaciéon empirica de ese marco, cuanto mayor
es la distancia entre los paises comerciantes que suele
utilizarse como variable representativa de facto de
los costos de transporte (Jansen y Nordhas, 2007, p.
4). Limdo y Venables (2001), por ejemplo, llegaron
a la conclusién de que los costos de transporte de
Estados Unidos aumentaban alrededor del 8% por
cargamento por cada 1.600 kilémetros adicionales de
viaje. Este aumento llegaba al 50% en el caso de los
paises sin litoral. Solf et al. (2010) sefiala que el tiempo
que lleva actualmente completar los procedimientos
para importar y exportar en ALC (en promedio,
20,9 dias para las importaciones y 18,6 dias para las

exportaciones) supera con creces el promedio de la
OCDE (de 10,5 y 11 dias respectivamente). Moreira
et al. (2008) calcularon que los costos de transporte
de ALC podrian recortarse nada menos que el 20% si
los puertos nacionales alcanzaran la eficiencia de los
puertos de Estados Unidos (si llegaran a sus niveles
arancelarios y de competitividad, se recortaria otro
13% de los costos de transporte).

Soloaga et al. (2006) analizaron la reforma
de facilitacion del comercio aplicando el marco
cuatridimensional -eficiencia portuaria, contexto de
aduanas, contexto normativo y uso del comercio
electrénico- antes aplicado por Wilson, Mann y Otsuki
(2003), a fin de formular una simulacién de modelo
de gravedad de la reforma comercial de México. Las
observaciones indicaron que las reformas unilaterales
en el area podrian generar un aumento del 22% en
las exportaciones y del 11% en las importaciones
de México. La investigacion de Portugal-Pérez y
Wilson (2010) determin6é que las exportaciones de
Bolivia aumentarian un 49,1% vy las de Venezuela,
el 26,1% si ambos paises mejoraran la calidad de su
infraestructura y el entorno de negocios a la mitad
del nivel de Chile (el pais de mejor desempefio de
la region de ALC). Ademads, dado que los costos
logisticos® ascienden hasta el 32% (en el caso de Per(,
con proporciones ligeramente mas bajas en Argentina
[el 27%], Brasil [el 26%], México [el 20%] y Chile
[el 18%]) del valor total del producto, un porcentaje
marcadamente superior al promedio de la OCDE (9%),
esos costos constituyen un impedimento mucho mas
importante para el crecimiento del comercio regional
que las barreras arancelarias (Gonzélez et al., 2007,
p. 9). Como consecuencia, una creciente cantidad de
investigaciones se han focalizado en el estudio de las
relaciones entre el mejoramiento de la conectividad y la
infraestructura fisica (y en como esas relaciones ayudan
a mejorar el comercio en la regiéon de ALC), trabajos a
los cuales se suma el presente.

5 Los autores reconocen que no hay una definicion aceptada

de los costos de logistica y, en su investigacién, combinan los costos
de transaccion (transporte y procesos comerciales, permisos, etc.),
financieros (inventario y almacenamiento) y no financieros (seguros).
Lo mismo ocurre con la facilitacion del comercio: Portugal-Pérez y
Wilson (2010, p. 6) sefialan que puede definirse “a grandes rasgos
como cualquier politica que apunte a disminuir los costos del
comercio,” mientras que Milner et al. (2008, p. 4) sefialan que la frase
puede emplearse en sentido amplio o estricto, unilateral o multilateral.
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INFRAESTRUCTURA FISICA EN LA REGION DE ALC:
UN ESTUDIO COMPARATIVO

xiste una fuerte correlacion positiva, como cabe

esperar, entre la infraestructura y el PIB per capita

en la region de ALC. Los datos de infraestructura®
del dltimo IDL (2010) del Banco Mundial, una evaluacién
subjetiva bianual que llevan a cabo profesionales de la
logistica acerca de los desafios cualitativos y cuantitativos
que deben superarse para mejorar el apoyo logistico
para el comercio en la region,” confirman esa relacion
(Grdfico 1).

La calidad de la infraestructura se califica en base a
una escala del uno (muy baja calidad) al cinco (muy
alta calidad). Como puede verse, Brasil tiene una
infraestructura mejor de la que cabria esperar de
acuerdo con su PIB, un dato algo inesperado dadas
las dificultades de logistica que implica el Amazonas y
sus afluentes para el transporte interno por carretera
y ferrocarril, y que quizd amerite un andlisis mas
profundo. En cambio, la infraestructura en Uruguay
y Venezuela es inferior a lo que indicaria su ingreso
nacional. Si bien podria decirse que la causalidad es
bidireccional -los paises de ingreso mas alto tienen
fondos potencialmente mayores para gastar en
mejorar la infraestructura, y el fortalecimiento de la
infraestructura puede tener efectos beneficiosos en la
economia nacional-, si se aplica una simple prueba de
causalidad Granger a los datos de la regién de ALC, se
comprueba que el mejoramiento de la infraestructura
afecta el crecimiento y no viceversa (lo que refuerza la
observacion del IDL 2010 de que un buen desempefio
logistico puede sumar el 1% a las tasas de crecimiento
econémico y el 2% a las de crecimiento comercial).

Una medida alternativa de la infraestructura -y de la
deficiencia infraestructural- en la region de ALC es la
que ofrece el Informe de Competitividad Global del

6 En promedio, las calificaciones de infraestructura son uno

de los componentes mas débiles de la calificacion del IDL de cada
pais de la region de ALC (apenas después de los procedimientos
fronterizos); aparentemente, esa es la tendencia en varias regiones
del mundo.

7 Entre los factores evaluados se cuentan la infraestructura

(puertos, aeropuertos, carreteras, ferrocarriles, depésitos y provision
de tecnologia de informacién y comunicaciones), la confiabilidad de la
cadena de distribucién, los procedimientos fronterizos y el tiempo que
estos llevan, y los servicios de logistica (competencias de los agentes
de embarques y regulacion del sector de los servicios, entre otros).

Foro Econémico Mundial 2009 (Schwab et al., 2009),
basada en datos de una Encuesta Ejecutiva de Opinion
realizada en 133 paises. El Informe desglosa la calidad,
en infraestructura, en cuatro componentes: carreteras,
ferrocarril, puertos y transporte aéreo, y mide la calidad
en una escala del 1 al 7 en la que 1 significa “muy
poco desarrollado” y 7 indica “extendido y eficiente de
acuerdo con normasinternacionales”. Lainfraestructura
de ferrocarriles se considera particularmente deficiente
en la region de ALC, y tiene calificaciones del 1 al 2,5
(1,55 en promedio), muy por debajo del promedio
mundial de 3,17 (que, a su vez, es el mas bajo en
comparacion con la infraestructura de otros medios de
transporte). Eso se condice con las conclusiones del IDL
2010, seguln las que todos los encuestados de los diez
paises de la region de ALC que respondieron sobre este
indicador calificaron la calidad de la infraestructura de
ferrocarriles como “baja" o “muy baja".

La brecha entre el promedio mundial y el de la region
de ALC para la infraestructura de transporte aéreo es
la més reducida (de 0,24 en comparacién con el 1,55
de la infraestructura de ferrocarriles). Es decir que la
region estd bastante avanzada en esa area, aunque las
instalaciones de transporte aéreo en Paraguay (2,4),
Argentina (3,4), Bolivia (3,5), Venezuela (3,5), Guyana
(3,6) y Uruguay (3,7) tienen calificaciones bajas. La
infraestructura portuaria es variable: las instalaciones
de Panamd, Chile, Jamaica, Honduras y Uruguay
tienen calificaciones superiores al promedio mundial
(4,2), mientras que las de Venezuela, calificadas por
los Ejecutivos de la muestra como particularmente
deficientes, apenas alcanzan la mitad de ese valor. La
infraestructura de carreteras de la mayoria (15) de los
paises de la ALC también esta por debajo del promedio
mundial (3,9), en especial en Paraguay, Bolivia, Costa
Rica, Ecuador, Colombia y Brasil, aunque la calidad
de las carreteras en Chile (5,8) y El Salvador (5,3) es
considerablemente superior. Se trata de una deficiencia
bastante critica, dada la correlacién entre las carreteras
y el crecimiento de la productividad detectada por
Hulten et al. (2006), como sefialamos anteriormente
en este documento.

Mientras que Chile, El Salvador y (en menor
medida) Jamaica y Guatemala superan el promedio
mundial en términos agregados, en general, la
calidad de la infraestructura en la regién de ALC esta
rezagada con respecto al resto del mundo (Grdfico
2). Especialmente en las dos economias sin litoral de
la region, Paraguay y Bolivia. Paraguay, por ejemplo,
no solo tiene la calificacion mas baja de la region en
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calidad de la infraestructura de transporte aéreo sino
que es igualmente deficiente en cuanto a la calidad
de la infraestructura de carreteras y ferrocarriles. En
la siguiente seccién se determinan los factores que
inhiben actualmente las conectividades de transporte
en Bolivia y Paraguay.

FACTORES QUE OBSTACULIZAN EL DESARROLLO
DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE EN BOLIVIA Y
PARAGUAY

presenta problemas particulares en términos de

infraestructura, hay varios otros factores que
perjudican la emergencia de un sistema eficiente de
transporte en ambos paises. En primer lugar, los niveles
(y el caracter) de la inversion en infraestructura en el
pasado. En Paraguay, cuando se tomé conciencia de que
los niveles de inversion en el pasado no habian logrado

Si bien la topografia, sobre todo en Bolivia,

zanjar la brecha de infraestructura y habian legado una
red “insatisfactoria en relacién con el tamafio del pais”,
se lanz6 el Plan Estratégico Econémico y Social (PEES)
2008-2013 que prometia extender la red de carreteras
pavimentadas y mejoradas de 4.600 km a 6.000 km
y de 3.600 a 6.600 km respectivamente, y duplicar el
programa de mantenimiento de carreteras a 51.000 km
para 2013 (Equipo Econémico Nacional, 2008, p. 96).
Historicamente, tampoco se habia prestado suficiente
atencion a las cuestiones de seguridad vial, por lo que
se puso en marcha el Plan Nacional de Seguridad Vial
(PNSV) 2008-2013 (Ministerio de Obras Publicas y
Comunicacoines, 2008, p. 48), que solicitaba que se
destinaran US$ 15,9 millones a mejorar las carreteras
desde el punto de vista de la seguridad. Si bien, Bolivia
asigné casi el 40% de la inversion publica al sector
del transporte en el periodo 2000-2008 (més de
US$ 2.650 millones), esto no fue suficiente para corregir
afos de subinversion en la red de carreteras, desde que
se instaurd el programa de ajuste estructural, en agosto
de 1985. Ademads, la estrategia hacia més hincapié en la
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CALIDAD GENERAL DE LA INFRAESTRUCTURA EN ALC

2 60 -
> ©
0§ 55 -
3
S E 50
<28
oS 45
“(/J ’
™~ © —J— —— -
_8§ 4,0 4
<]
%E T e L L L —-d kA b=l =} =34} =}
&3
2o 30
o2
Q%8 25
83 4
o ©
8w
So 20
5 ©
Fe 15
= 0 o
N}
S 10
‘06 ’ >‘|.(2|«s I.: Im l‘o_lmlm I= l“I‘u I.(El‘hlo I.m|>|£|m T 5 IQI
] S 2 5 4 S £ = 2 S = el © S £ < © © S =
5 5 ® o s © T & 5 ¥ 8 E® 3 ¥ &€ B E & ¢
o © ol (53] 2 ° (%} c IS > ©
g o 4] ° 3 [ 3 S c 2 c = @ 2 2 & &
© o £ i 2 O ® £ Q S o =) © s 8
a = X < § 5§ © T & @
a m
c
S .
g §
['4
Promedio Mundial (4,17) = = = Promedio de ALC (3,57)

Fuente: Foro Economico Mundial, Executive Opinion Survey (2009).

nueva construccion que en el mantenimiento: durante
este periodo se asignaron apenas US$ 0,3 millones
anuales para mantener la red preexistente (Sudrez,
2009, p. 32).

Un segundo factor (y, quizds, mas importante)
es que ambos paises tienen marcos institucionales
débiles que dificultan la inversion estratégica en
la esfera de transporte. En el caso de Bolivia, si bien
existe una legislacion que regula los distintos medios
de transporte® y otras leyes que rigen el sector (como la
Ley de Capitalizacion de 1994), actualmente no existe
una Ley General de Transporte unificadora que defina
claramente la competencia precisa de las distintas
instituciones que funcionan dentro del sectory garantice
la coherencia entre los objetivos del Plan Nacional de

8 La aviacion civil esta regulada por la Ley 2902 de octubre
de 2004; el tréafico terrestre de cargas, por la Ley 1769 de marzo de
1997; y el trafico de pasajeros, por la Ley 1874 de junio de 1998;
mientras que la Ley de 3507 de octubre 2006 creé la Administradora
Boliviana de Carreteras, dentro del Ministerio de Obras Publicas,
Servicios y Vivienda, por ejemplo.

Desarrollo y las metas de planificacién sectorial (Suarez,
2009, p. 39). En Paraguay se registra una situacion
similar, donde el PEES enfatiza no solo la necesidad
de modernizar y reestructurar el Ministerio de Obras
Publicas y Comunicaciones, sino también actualizar la
Politica Nacional de Transporte desarrollando un Plan
Maestro de Transporte que identifique los “cuellos de
botella" existentes y defina prioridades de transporte
(Equipo Econémico Nacional, 2008, p. 39). A raiz de
esto, existe un riesgo real de que las inversiones se
emprendan de manera descoordinada y fragmentada.

Un tercer factor (ligeramente vinculado) es el rol
de la inversion privada en la reduccion del déficit
de infraestructura. En Bolivia, el reconocimiento
de ese déficit llevo a la promulgacion de la Ley de
Capitalizacion de 1994, destinada a transferir tanto la
empresa ferroviaria (Empresa Nacional de Ferrocarriles
- ENFE) y la aerolinea (Lloyd Aéreo Boliviano - LAB)
nacionales de manos estatales a manos privadas.
Esa medida se vio reforzada por la Ley 1874 (Ley de
Concesiones de Obras Publicas de Transporte) de junio
de 1998, que puso en manos privadas (nacionales
y/o internacionales) la responsabilidad sobre el
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financiamiento, la construccién y la administracién de
nuevas rutas, aeropuertos e instalaciones ferroviarias
y portuarias. Por desgracia, no se realizaron las
inversiones/remodelaciones esperadas. En Sudrez
(2009, p. 28) se sefiala que, a la fecha, no se otorgaron
concesiones privadas de transporte en el contexto de la
Ley 1874. Si bien ENFE fue dividida posteriormente por
sus compradores chilenos (Cruz Blanca) en un nodo
occidental y uno oriental, el primero de esos nodos,
vendido en 2000 a la empresa estadounidense Genesse
Wyoming, ha caido en gran medida en desuso. En
respuesta a esa situacion, a principios de 2010 el
presidente Morales revel6 planes para nacionalizar
nuevamente la red (Business Monitor, 2010). En una
linea similar, la mayor competencia dentro del sector
de aviacién civil, combinada con una baja en las cifras
de trafico aéreo de pasajeros y de cargas, hizo que
LAB suspendiera totalmente sus operaciones en 2008.
Si bien Paraguay desarroll6 méas recientemente un
programa de inversionistas/concesiones privados, que
ofrece concesiones de mantenimiento de carreteras
por 30 afios en sus principales arterias viales (Rutas 1,
2 y 6) a inversionistas privados, el programa enfrentd

una oposicién fuerte de sindicatos del sector publico
y actualmente esta estancado (Business Latin America,
2009). La participaciéon privada -al menos hasta el
momento- no fue una panacea para los problemas de
infraestructura de las dos economias de América Latina
y el Caribe sin litoral.

Ademas, hay algunos factores especificos del lugar
que desalientan la inversién en infraestructura en tanto
no se elimine la limitacién subyacente. Por ejemplo, el
hecho de que el principal aeropuerto internacional en
Asuncion, Paraguay Silvio Pettirossi no logre cumplir
con las normas internacionales minimas va en contra
de la realizacién de inversiones privadas y estatales en
esas instalaciones, al menos hasta que se solucionen
dichos defectos. La unificacién de la red ferroviaria
entre las lineas Puno-Guaqui (Pert) y El Alto-Guaqui
(Bolivia) depende de la conciliacién de las distintas
trochas de los sistemas, mientras que la baja en el nivel
del agua en el rio Paraguay es de mas dificil resolucién
e hizo que se contemplara la posibilidad de construir un
nuevo puerto al sur de Asuncién (véanse los proyectos
destacados en el Cuadro 1y Cuadro 2).

PROYECTOS NACIONALES, BINACIONALES Y TRINACIONALES TERMINADOS,
EN EJECUCION Y PENDIENTES EN BoLivia

. > Valor (millones

Pavimentacién de 361 km de

Carretera Potosi-Tarija 163,2

carretera

Santa Cruz-Argentina Ampliacién de carretera 105,75

Puerto Sudrez-Mutin Pavimentacién de carretera 18,8

Hito Bro4-Uyuni Pavimentacion de 474 km de 29,0
carretera

Cucho Ingenio-Villazén prulmerizenn de 227 L de 252
carretera

Pailon-Puerto Surez Pavimentacion de 594,4 km de M6
carretera

Concepcién-Brasi Pavimentacion de 474 km de 260
carretera

Puente Banegas Construccion de puente 40

Los Troncos-Okinawa Pavimentacién de carretera Pendiente

Santa Cruz-Cochabamba elnel i ole 20 Lo dz 120
carretera

Oruro-Pisiga Pavimentacién de 232 km de 545

carretera
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=) Cuadro 1

PROYECTOS NACIONALES, BINACIONALES Y TRINACIONALES TERMINADOS,
EN EJECUCION Y PENDIENTES EN BoLiviA

- > Valor (millones

Rehabilitacion de 265 km de

La Guardia-El Churo carretera 35
Puente de la Amistad Construccion de puente 3
Desaguadero-Yucumo E’:::z:rr;tacién eodEs lan et 550
Cobija-Riberalta cpaa:’rg‘:;tadé” de 439 km de 80
Yucumo-Trinidad Pavimentacion de carretera 200
_vé Cobija-Extrema CP:xié?:rr;tacién G 75 L eE 29
% Fluvial Rio Madre de Dios Mejora en navegabilidad fluvial Pendiente
§ Rio Beni Mejora en navegabilidad fluvial Pendiente
E Rios Ichilo-Mamoré Mejora en navegabilidad fluvial Pendiente
Ferroviario Aiquile-Santa Cruz Conexion ferroviaria de 388 km 700
Ferroviario/Portuario  Motacucito-Mutin-puerto Mejora en transporte de carga 202,85
(Argentina) Carretera Puente Yasma Unificacién de red de carreteras 23
g (Argentina) Puente La Quiaca Restauracion de puente 15
& (Brasil) Puente Rio Mamoré Construccion de puente 150
(Chile) Ollagtie-Abaroa Mejora en transito fronterizo 1,6
@ (Paraguay) Infante Rivarola-Oruro Mejora en transito fronterizo 1,7
(Brasil) Puerto Sudrez-Corumbé Mejora en transito fronterizo 2
'@; (Brasil) San Matias-Caceres Mejora en transito fronterizo 2
& (Chile) Pisiga-Colchane Mejora en transito fronterizo 10
(Perti) Desaguadero Mejora en transito fronterizo 75
(Peru) Bolivia-Extrema Mejora en transito fronterizo 2
% (Brasil) Epitaciolandia-Cobija Mejora en transito fronterizo Pendiente
(Brasil) Fluvial Rio Paraguay Estudio de navegabilidad de rio 1,5
E (Perti) Ferroviario Puno-Guaqui Unificacion de sistemas ferroviarios 198
(Bras/Para) Fluvial Rio Paraguay i\lll\j\x/ri);enimiento g meve sl 43
g (Bras/Para) Fluvial Rio Paraguay Prediccion de nivel del agua Pendiente
g

Nota: Rojo = en ejecucién, Azul = en proceso de solicitar financiamiento, Verde = terminado, Negro = no comenzado todavia.

iUl

Fuente: IIRSA.
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PROYECTOS DE TRANSPORTE NACIONALES, BINACIONALES Y TRINACIONALES EJECUTADOS
(O ACTUALMENTE PENDIENTES) EN PARAGUAY

Carretera

Aeropuerto

Ferroviario

Portuario

Rutas 2y 7
Caazapa-Coronel Bogado

Ruta 6
Pozo Hondo

Pozo Hondo-Neuland
San Estanislao-Pto. Rosario

Santa Rosa-Pto. Antequera
Concepcién-Vallemi

Troncal Il

Villeta-Alberdi

Encarnacion

Carreteras de acceso al Rio
Parana

Carmelo Peralta-Loma Plata
Ruta 9 - Transchaco
Pozo Colorado- Concepcién

Concepcién-P. J. Caballero
Bella Vista-Puente R. Apa

Mariscal Estigarribia
Asuncién
P. ). Caballero

Guarani
Encarnacién

Asuncion-Cuidad del Este
Cuidad del Este-Pilar
Depto. de Itapta

Asuncion

Villeta

Concesién de mantenimiento
para el sector privado

Pavimentacion de 140 km de
carreteras

Concesion de mantenimiento
para el sector privado

Mejora en transito en frontera

Pavimentacién de 288 km de
carreteras

Rehabilitacién/ampliacién de
carreteras

Pavimentacion de 69 km de
carreteras

Pavimentacién de carreteras

Pavimentacién de 57 km de
carreteras

Pavimentacién de 70 km de
carreteras

Mejora en carretera de acceso

Pavimentacion de 320 km de
carreteras

Pavimentacion de carreteras
Diversas obras viales
Rehabilitaciéon de carreteras
Road Rehabilitation

Pavimentacién de 80 km de
carreteras

Centro de carga y logistica
Modernizacién

Extension de aeropuerto
Extension de aeropuerto

Construccion de nuevo
aeropuerto

Pavimentacion de pasos a nivel
Pavimentacion de pasos a nivel
Rehabilitacién ferroviaria - 150 km

Reubicacién de puerto

Aumento en tréfico por reubicacién
de puerto

N° 31 // Afio 14 // Julio-Diciembre 2010

. . Valor (millones

136

180

136
1.5

144

BEE5)

27
90

25,65

35
26
142

140
170
32
12,5
Pendiente
30
Pendiente

2,5
50

25

2975
438,6
90
25

30

@revista
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=) Cuadro 2

PROYECTOS DE TRANSPORTE NACIONALES, BINACIONALES Y TRINACIONALES EJECUTADOS

(O ACTUALMENTE PENDIENTES) EN PARAGUAY

. > Valor (millones

Fluvial

Binacional

Paraguay
Encarnacion
Puerto Indio
Salto de Guaira
Asunciéon

Kaarendy

Rio Paraguay

Construccién de nuevo puerto

fluvial 120
Construccion de puerto de
18
contenedores
Extension de instalaciones
- 1.2
portuarias
Rehabilitacién de instalaciones
) 0,8
portuarias
_Estudlo_de impacto d_e Pendiente
instalaciones portuarias
Puerto de contenedores en
2 99
Parana
Mejora de navegabilidad fluvial 40

Argentina Carretera
Brasil

Argentina

Argentina

Argentina

Brasil

Bolivia

Brasil

Brasil Ferroviario

Brasil Fluvial

Brasil
Argentina

Argentina

Argentina

(Arg/Uru)

Ferroviario

Nodo Clorinda-Asuncién
Puente Presidente Franco
Puente Neembucu

P. Posadas-Encarnacion
Puente P. Franco-lguazui
Carmelo P.-P. Murtinho
Infante Rivarola-Oruro
Carmelo P.-P. Murtinho

Cascavel-Foz de Iguazu
Represa de Itaipu

Reservorio de Itaipu

Rio Paraguay/Rio Parana

Planta hidroeléctrica de Corpus
Christi

Curso superior del Rio Parana

Trinacional (ademas de los enumerados en el Cuadro 1)

Asuncion-Montevideo

Mejora en cruces de carreteras 100
Construccién de puente 80
Construccién de puente 60
Restauracion de puente existente 52,26
Nuevo puente 75
Mejora en transito fronterizo Pendiente
Mejora en transito fronterizo 1.7
Mejora en transito fronterizo 0,15
Construccion de puente
- 70

ferroviario
Transferencia de contenedores .

o T Pendiente
mas alla de la represa
Mejora sie navegabilidad en Pendiente
reservorio
Mejora en navegabilidad ?
Rgp_resas para facilitar el paso de Pendiente
tréfico fluvial
Mejora en navegabilidad Pendiente

Reconstruccion ferroviaria - 380 km 150

Nota: Rojo = en ejecucion, Azul = en proceso de solicitar financiamiento, Verde = terminado, Negro = no comenzado todavia.

Fuente: IIRSA.
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Si bien los respectivos Gobiernos elaboraron o
iniciaron una serie de proyectos nacionales para
mejorar la infraestructura de transporte interna,
estos estan complementados por una cantidad cada
vez mayor de proyectos de inversién binacionales,
lo que implica un reconocimiento al rol que puede
desempefiar una mayor conectividad regional en
la mejora del comercio y en la consolidacion de la
integracién de la regiéon de América Latina y el Caribe
(Cuadro 1y Cuadro 2). Bolivia, en particular, considera
que la participacion en iniciativas regionales es positiva
para todos: permite que el pais explote su posicién
estratégica en el centro del continente para facilitar el
movimiento transcontinental del comercio.®

El dltimo factor que inhibe la mejora de la
conectividad del transporte es el periodo de gestacién
del proyecto. Es poco factible que se pueda instalar
nueva infraestructura de un dia para el otro, y el
extenso proceso de identificacién/elaboracién del
proyecto, la realizacion de los estudios técnicos,
econémicos y ambientales necesarios, la obtencién de
financiamiento, la preparacién del contrato y la posterior
designaciéon de contratistas contribuyen a demorar la
ejecucion del proyecto. Esto puede apreciarse en los
cuadros anteriores. En el caso de Paraguay, tan solo
11 de los 49 proyectos identificados en el Cuadro 2
pasaron de la etapa de disefio, de los cuales los mas
notables son aquellos relacionados con el objetivo
de que Encarnacién deje de ser un hub de comercio
local y se transforme en importante hub de frontera,
equipado con nuevas instalaciones de transporte
aéreo y portuario, y el correspondiente desarrollo
de la infraestructura de carreteras. Bolivia tuvo un
desempefio considerablemente superior: a la fecha,
17 de los 37 proyectos identificados en el Cuadro 1
comenzaron a ejecutarse incluida la pavimentacion de
mas de 2.000 kilémetros de carreteras.

o A tal fin, en un documento publicado por la Unidad de

Anélisis de Politicas Econdémicas y Sociales del Gobierno de Bolivia en
diciembre de 2009 (Suérez, 2009), se identificaron cinco corredores
“integradores” en torno de los cuales podrian concentrarse las
inversiones de transporte (que incluyen la creacion de un corredor
bioceanico Este-Oeste, aprobado por Bolivia, Brasil y Chile en 2009).

CONCLUSION

s evidente que la subinversion histérica en

infraestructura fisica generd involuntariamente

un nuevo gran dilema precisamente cuando la
liberalizacién del comercio eliminé el problema de las
tarifas de los hogares de América Latina y el Caribe.
No serd una tarea sencilla salvar este nuevo obstaculo.
Gran parte de los estudios sobre la integracién regional
reconocieron en forma tardia el déficit en infraestructura
local. En Guerrero et al. (2009, p. 38), por ejemplo, se
lamenta que “las redes de infraestructura de laregion en
general y la infraestructura de transporte en particular
sufrieron una subinversién crénica”, mientras que en
Moreira et al. (2008, p. 13) se indica univocamente
que “...poner los costos de transporte en el centro de
la agenda de comercio de la regiéon generard enormes
aumentos en los volimenes y en la diversificacion del
comercio.” La brecha de infraestructura (y el elevado
costo de transporte correspondiente) es especialmente
agudo en el caso de los paises sin litoral, como se
presume en Guerrero et al. (2009, p. 37) y se muestra
en la tercera seccién de este documento.

En respuesta a este problema, emergieron iniciativas
nacionales (Cuadro 1 y Cuadro 2), que a menudo se
concentran en el desarrollo de corredores comerciales
internos (Pailon-Puerto Sudrez, en Bolivia) y en la
formacién de centros comercialesinternos (Encarnacion,
en Paraguay), iniciativas que apuntan cada vez maés a
invitar al sector privado a prestar servicios mediante
programas de  mantenimiento/concesion.  Esas
iniciativas se complementan con iniciativas regionales
(el Plan Puebla Panamda/Proyecto de Integracion vy
Desarrollo de Mesoamérica en América Central, y el
Fondo para la Convergencia Estructural del Mercosur -
FOCEM e IIRSA en América del Sur), lo que indica que la
conectividad de los mercados no deberia verse limitada
por fronteras nacionales, definidas histéricamente.
Si bien esas iniciativas nacionales y regionales seran
bienvenidas, la mejora de la conectividad regional
(y, por ende, del comercio) para los paises sin litoral
de la region sigue dependiendo a nivel critico de que
se solucionen los factores (identificados en la cuarta
seccién) que dificultan el incremento del gasto en
infraestructura.

Mas importante aun es dirigir la atencion hacia el
fortalecimiento del marco institucional y normativo
que rige el sector en ambos paises. En el caso de
Bolivia, eso implicara delinear y aprobar una Ley
General de Transporte integral que defina claramente
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la jurisdiccion de las distintas partes interesadas en
el area de transporte terrestre, ferroviario, fluvial
y aéreo, detalle los derechos y obligaciones de los
distintos grupos de usuarios y proveedores, garantice
la coherencia legislativa entre las distintas modalidades
de transporte y adopte horizontes de planificacién de
largo plazo. En Paraguay, se necesita principalmente
una herramienta de planificacion estratégica, un
plan maestro de transporte capaz de identificar y
priorizar proyectos en todo el sector, resaltando
en el proceso los papeles precisos que el Estado, el
Gobierno nacional y el sector privado pueden cumplir
para que los proyectos prosperen. Si bien, como ya
se ha indicado, el crecimiento econémico renovado
gener6 un aumento concomitante en el gasto en
infraestructuras por parte del Estado, es evidente que
es preciso complementar ese gasto con inversiones
privadas a fin de cerrar la brecha de infraestructura
existente en ambos paises. Sin embargo, a la fecha,
la participaciéon privada en materia de provision de
infraestructura, tanto en Bolivia como en Paraguay,
fue reducida, un factor que puede atribuirse en parte
a los marcos institucionales vigentes y en parte a las
poco exitosas incursiones previas del sector privado.
Si bien la reconfiguracion institucional propuesta
anteriormente logrard cierto progreso en la creacién
de un entorno mas atractivo para la inversién privada
en el sector, es poco probable que sea suficiente, y es
preciso seguir investigando para identificar cudl es la
mejor manera de lograr una mayor participacion del
sector privado en cada pais.

Ademads, si bien los tiempos de gestacion de los
proyectos siempre evitaran toda solucion inmediata
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El presente trabajo analiza las caracteristicas del flujo comercial de las regiones Nordeste, Sudeste
y Sur del Brasil en el MERCOSUR, en funcidn del aprovechamiento o desaprovechamiento de las
ventajas comparativas. El andlisis se concentra en el periodo 1990 a 2004 y para su realizacion
se utiliza la técnica de insumo-producto. La clasificacion de los productos segun las intensidades
de los factores estd hecha sobre la base del método de los tridngulos de dotaciones desarrollado
por Leamer (1987) y adaptado por Londero y Teitel (1992). Teniendo en cuenta que en Brasil
existen disparidades regionales, es natural que se investigue el comportamiento del comercio
internacional de las regiones brasilefias, en particular de las regiones Nordeste, Sudeste y Sur,
las que -en su conjunto- son responsables de mds del 90% del comercio internacional brasilefio
y del 95% del comercio brasilefio en el MERCOSUR. Los resultados muestran que, en las
exportaciones de la regién Nordeste, parece darse un comportamiento paraddjico en lo que respecta
al aprovechamiento de las ventajas comparativas, ya que hay una mayor participacién de bienes
cuya produccion requiere altas inversiones de capital y una menor participacion de bienes que
requieren uso intensivo de recursos naturales y mano de obra. Para las regiones Sudeste y Sur, las
exportaciones tienen mayor presencia de bienes con uso intensivo de capital que las importaciones;
por lo tanto encuadran dentro de los preceptos de las ventajas comparativas, si se considera
que esas regiones estdn relativamente mejor dotadas de capital que los socios del MERCOSUR.

INTRODUCCION enlos que estan en vias de desarrollo, sufren los efectos de

la integracion econémica. Pero en las economias menos

n la literatura econémica internacional, existe  desarrolladas, la gravedad de las cuestiones nacionales
‘E consenso en cuanto a que las economias es mayor y, por ende, solucionar las desigualdades
regionales, tanto en los paises desarrollados como  regionales y, al mismo tiempo, integrar sus economias

* Los autores agradecen los comentarios y sugerencias del Comité Editorial de esta Revista. Los errores y omisiones del presente articulo

son responsabilidad de los autores. En el XXXVII Encuentro Nacional de Economia de la Asociacién Nacional de Centros de Postgrado en Economia
(ANPEC) del Brasil, que se llevo a cabo en diciembre de 2009 en Foz de Iguazu, estado de Parand, se presentd una versién anterior de este trabajo.
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en el sistema de comercio internacional es un desafio
que exige de ellas un esfuerzo y conocimiento de sus
potencialidades, de modo que puedan aprovechar mejor
las ventajas comparativas, las economias de escala y la
complementariedad de las economias.

En Brasil, dadas las dimensiones territoriales y la
heterogeneidad productiva de las diversas regiones, es
dable esperar que los efectos del comercio exterior no se
distribuyan de manera homogénea. En este contexto,
vale resaltar que las exportaciones e importaciones
brasilefias a lo largo del tiempo no tuvieron un
desempefio uniforme desde el punto de vista espacial,
tanto en lo que respecta al comercio hacia el resto del
mundo como al comercio con el MERCOSUR.

La implementacion y consolidacion del MERCOSUR
en la década de 1990 deparé al Brasil un significativo
aumento de las exportaciones a los paises del
bloque,” fenémeno en que se puso de manifiesto
la heterogeneidad de las regiones brasilefias. En el
Cuadro 1 se observa que, en el periodo 1990-1992,
la region Sudeste aportd, en promedio, el 69,8% de
las exportaciones brasilefias realizadas a este bloque, la
region Sur exporté el 21,2% en ese periodo, mientras
que la region Nordeste, apenas el 7%. En los afios
2002-2004, esta situacion se modifico ligeramente, ya
que la region Sudeste pasé a exportar al MERCOSUR el
58,2 % del total, la regién Sur aumenté su participacién
promedio al 26,8% vy la region Nordeste experimento
un leve crecimiento de sus exportaciones, que llegaron
al 10%. Asi, las regiones Nordeste, Sudeste y Sur
representaron, en el periodo 1990-1992, el 98% de
las exportaciones brasilefias al MERCOSUR, mientras
que en el periodo 2002-2004 se registré una pequefia
disminucién, hasta el 95% .2

1 En el MERCOSUR, los efectos en el comercio fueron

inmediatos: el intercambio comercial entre los paises miembros
aumento considerablemente ya en los primeros afios de integracion.
En 1995, cerca del 20% del comercio total era intra-bloque, mientras
que en 2004 este porcentaje habia crecido al 28%. En el caso del
Brasil, en 1990, las exportaciones al MERCOSUR representaban
apenas el 4% del total exportado. En 1999, ese porcentaje llegd
a alrededor del 14%, para luego disminuir al 9,2% en 2004.
Las importaciones brasilefias de los demés paises del bloque se
mantuvieron practicamente constantes: en 1990, més del 11%
provenia del MERCOSUR; en 1999 este porcentaje llegé a mas del
13%, pero en 2004 se situ6 en el 10%.

2 En el Cuadro 1 también se observa que las regiones

Nordeste, Sudeste y Sur fueron responsables, en los periodos
1990-1992 y 2002-2004, en promedio, de mas del 90% del total
exportado por Brasil al resto del mundo.

Partiendo del supuesto de que los flujos de comercio
y las ventajas comparativas estan relacionados,
constatado el crecimiento del intercambio comercial
entre Brasil y los restantes miembros del MERCOSUR, y
tomando incluso por cierta la existencia de disparidades
regionales en la economia brasilefia, el objetivo principal
de este trabajo es investigar los efectos del ingreso de
Brasil en el MERCOSUR y analizar sus impactos en las
regiones brasilefias desde la éptica del aprovechamiento
o desaprovechamiento de las ventajas comparativas
regionales. Sobre la base de lo expuesto y en funcion
de la diversidad productiva y de la importancia relativa
de las regiones Nordeste, Sudeste y Sur en las relaciones
comerciales, el presente articulo busca conocer mejor la
naturaleza y la estructura del intercambio que cada una
de estas regiones tiene en el MERCOSUR.

El estudio de esta cuestién es importante, ya que se
espera que la integracion econémica del MERCOSUR
genere beneficios econémicos para todas las regiones,
a través de una expansion eficiente del comercio
basada en el aprovechamiento de las vocaciones
econémicas regionales.

Este trabajo intenta realizar un aporte a la literatura
econdmica, con andlisis puntuales del comercio de las
regiones brasilefias, y ampliar la informacién contenida
en los aportes publicados hasta el momento, con el fin
de contribuir a la toma de decisiones en relacién con la

PARTICIPACION REGIONAL EN LAS EXPORTACIONES
BRASILENAS SEGUN DESTINOS, 1990-2004

En porcentaje

.. Destino | Resto del Mundo MERCOSUR

Regiones
Norte

1990- 2002- 1990- 2002-
1992* 2004* 1992* 2004*
58 0,0

5,6 2,8

Centro-Oeste 1,8 4,0 2,0 2,2

Nordeste 9.8 8.4 7,0 10,0
Sur 21,9 26,3 21,2 26,8
Sudeste 60,9 55,5 69,8 58,2
Total 100,0 100,0 100,0 100,0

Nota: * Participacion promedio en el periodo.

Fuente: Sistema ALICE-Web/Ministerio de Desarrollo, Industria y Comercio (MDIC), Brasil.




El comercio de las regiones brasilefias en el MERCOSUR: andlisis de las ventajas comparativas

definicién de politicas de comercio exterior. El trabajo
consta de dos secciones, ademds de la introduccion y
las consideraciones finales. La segunda seccién tiene
por objeto describir los procedimientos metodolégicos
que se han de utilizar para analizar la naturaleza del
comercio entre las regiones Sur, Sudeste y Nordeste y
el MERCOSUR. En la tercera seccion se presentan los
resultados obtenidos.

EL METODO DE CALCULO DEL USO DE LOS
FACTORES PRODUCTIVOS?

a teoria estandar del comercio internacional

basada en las intensidades de los factores admite la

existencia de tan sélo dos factores de produccion.
Para los fines de este andlisis, se admitira la existencia
de tres tipos de productos:* productos que requieren un
uso intensivo de recursos naturales, productos con uso
intensivo de mano de obra y productos que requieren
una alta inversion de capital.®

Por mas que la existencia de tres factores sea posible
en la teoria, existe el problema relativo de como
clasificar los productos seguin su intensidad factorial.
Leamer (1987) encontré la solucion al desarrollar el
método de los “triangulos de dotaciones”. Londero y
Teitel (1992) adaptaron el método de los “tridngulos
de dotaciones” de Leamer para analizar la composicién
de los insumos primarios de algunos productos
manufacturados exportados por Argentina y Colombia.

3 El método empleado para el calculo del uso de los factores

en el comercio exterior esta basado en Hidalgo (1985) y Feistel
(2006). Véase también Feistel e Hidalgo (2009).

4 El andlisis de la teoria de las proporciones de los factores

puede hacerse extensivo al caso donde existen tres factores de
produccién, una vez planteada la hipdtesis de que existen tres o
mds bienes en la economia. Véase Kemp (1969). Samuelson (1954)
analiza aspectos de la teoria de las proporciones de los factores cuando
existen m factores y n bienes en un modelo de equilibrio general.

5 Aunque resulta pertinente, la inclusién en el analisis de

un tercer factor de produccién (recursos naturales) conlleva algunos
problemas de naturaleza tedrica y empirica. Existe la posibilidad de que
los recursos naturales y el capital, por ejemplo, sean complementarios
y acten juntos como bienes sustitutivos brutos en relacién con
la mano de obra. Por otro lado, la informacién disponible sobre la
renta de la tierra es muy parcial. Vanek (1963) analiza las dificultades
existentes cuando se tiene en cuenta la existencia de un tercer factor
(recursos naturales) en la teoria del comercio internacional.

La medicion de las intensidades factoriales se efectud
de acuerdo con el enfoque del aporte de los factores de
produccion trabajo y capital en la formacion del producto
en cada sector de la economia. Para la composicion de
los recursos naturales de los productos, se tomd como
indicador el “coeficiente directo de recursos naturales”.
El coeficiente directo de los requisitos de los recursos
naturales se obtiene a partir de los datos de la matriz
insumo-producto, que se utiliza para calcular, para cada
sector de actividad, la participacion de los productos en
las areas: agropecuaria, extractiva de minerales metalicos
y combustibles minerales. Esta variable se utiliza como
proxy del uso directo de los recursos naturales.

La medicién de las intensidades factoriales se
realiz6 a través de la matriz insumo-producto, cuya
metodologia, desarrollada por Leontief (1953), contiene
informacién sobre renta generada, discriminada entre
salarios, cargas sociales, excedente operativo y otras
remuneraciones. Esto posibilita la medicion de la
composicién factorial de los productos teniendo como
base la contribucion de los recursos productivos a la
generacion de renta en cada sector. Asi, a partir de los
datos sobre la remuneracion del factor trabajo y el valor
agregado en cada sector, se puede obtener, como valor
residual, la remuneracién del factor capital. A partir
del célculo de los requisitos directos e indirectos de los
recursos naturales y de las remuneraciones al trabajo
y al capital en cada sector, se pudo llegar finalmente a
las intensidades factoriales de cada sector productivo.

RESULTADOS OBTENIDOS

obre la base de los procedimientos descriptos

en la secciéon anterior y los datos de las matrices

insumo-producto para cada una de las regiones
consideradas, fue posible calcular las intensidades
factoriales de cada uno de los productos en cada una
de las regiones. En Anexo |y Anexo Il se presentan las
fuentes de los datos y la clasificacion de los productos
segln su intensidad factorial, respectivamente.

6 Fue necesario realizar algunos ajustes para llegar a la

composicion final del trabajo y del capital en cada producto. Las
estimaciones sufrieron ajustes de modo tal de reflejar la existencia
de distorsiones en el precio de los factores y el diferencial de salario
rural-urbano en la economia brasilefia.
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INTENSIDADES FACTORIALES DE LAS REGIONES NORDESTE,
SUDESTE Y SUR DE BRASIL EN EL COMERCIO CON EL RESTO
DEL MUNDO Y EL MERCOSUR

El Grdfico 1 muestra los principales resultados
obtenidos para las regiones Nordeste, Sudeste y Sur
de Brasil en las relaciones comerciales con el resto
del mundo en el periodo 1990-2004. En la regién
Nordeste, en 1990 la participaciéon de los productos
con uso intensivo de recursos naturales representaba el
71,3% del total exportado, mientras que en 2004 habia
caido al 34,3%. Solo el 11,4% de las exportaciones
correspondian a productos con uso intensivo de
capital, pero ese porcentaje crecié al 52,1% anual
en el afio 2004. Por otro lado, la participacion de
los productos con uso intensivo de trabajo presenta
algunas variaciones, pero en general la participacion
de estos productos tiende a disminuir. En resumen,
la region Nordeste exhibe, con el resto del mundo,
un crecimiento acentuado de las exportaciones con
alto coeficiente de capital y, al mismo tiempo, poca
participacion de productos con uso intensivo del factor
trabajo. Esta situacion es contraria a la esperada, dada

la ventaja natural de la region en cuanto a productos
con uso intensivo de mano de obra.

En lo que respecta a la region Sudeste, los resultados
muestran que en el periodo 1990-2004 no se
produjeron cambios significativos en la participacion
relativa de los grupos de productos. Del andlisis de la
evolucion del uso de los factores de produccion surge
que las exportaciones de productos con uso intensivo
de recursos naturales representaron, en promedio, el
32,6% de las exportaciones. También cabe destacar
el predominio de las exportaciones de productos que
requieren alta inversion de capital, con una participacion
promedio por encima del 56,8%. Los productos que
requieren uso intensivo de mano de obra mantienen
una participacion estable (alrededor del 10,6%) en las
exportaciones de la regién al resto del mundo en el
periodo considerado (véase el Grdfico 7).

En lo que respecta a la regién Sur, los resultados
exhibidos en el Gréfico 7 dan cuenta de un cambio enla
participacion relativa de los bienes con alto coeficiente
de capital en las exportaciones, que pasé del 26,3%

INTENSIDADES FACTORIALES EN EL COMERCIO INTERNACIONAL,
REGIONES NORDESTE, SUDESTE Y SUR, 1990-2004

Exportaciones e Importaciones - Resto del Mundo, en %

80 T
70 A
60 -
50 A
40 1
30
20 A
10 1

EXP
IMP
EXP
IMP
EXP
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EXP
IMP
EXP
IMP
EXP

Nordeste| Sudeste Sur Nordeste | Sudeste | Sur

1990 1996

IMP.

EXP
IMP
EXP
IMP
EXP
IMP
EXP.
IMP
EXP
IMP
EXP
IMP

Nordeste| Sudeste | Sur Nordeste | Sudeste Sur

2000 2004

11 Prod. Inten. Rec.Naturales

11 Prod. Intens.Trabajo

11 Prod. Intens. Capital

Fuente: Elaborado con datos de la Matriz Insumo-Producto del Nordeste, 1997, del Estado de Rio Grande do Sul, 1998, y San Pablo, 1999, y del flujo de
comercio del Sistema de Andlisis de Informaciones de Comercio Exterior (ALICE-Web/MDIC), Brasil.
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en 1990 al 36,3% en 2004. Aun asi, las exportaciones
de productos con uso intensivo de recursos naturales
mantuvieron en el periodo una representatividad
promedio de mas del 40% de las exportaciones totales
de la region. En los productos con uso intensivo de
mano de obra hubo una caida de su participacion en
las exportaciones, del 28,8% en el afio 1990 al 22,1%
en 2004.

El Grdfico 1 también presenta una evolucién de
la estructura de las importaciones del Nordeste,
del Sudeste y del Sur, segiin su intensidad factorial
relativa, para el periodo 1990-2004. Los resultados de
este Grafico muestran un crecimiento significativo de
la participacion de las importaciones de productos con
uso intensivo de capital en la regién Nordeste. Alli, la
participacion aumentd mas del doble, ya que paso del
29,6% en 1990 al 72,8% en 2004. Las importaciones
con uso intensivo de mano de obra en 1990 eran del
31,2%, mientras que en 2004 fueron del 8,5%. Por
otro lado, la participacion de las importaciones de
productos que requieren uso intensivo de recursos
naturales cay6 a la mitad, del 39,2% en 1990 al
18,7% en 2004.

En lo que atafie a las importaciones de la region
Sudeste provenientes del resto del mundo, en el
Gréfico 1 se observa un incremento de la participacion
de los bienes con inversiéon intensiva de capital,
que en 1990 representaron alrededor del 53,5% y
aumentaron al 73% en 2004; asimismo, se ve una
reduccion de la participacion de las importaciones de
productos con uso intensivo de recursos naturales,
que cayeron del 42,17% en 1990 al 22,3% en 2004.
El crecimiento de las importaciones con uso intensivo
de capital se produjo en funciéon del aumento de las
importaciones de productos del sector de material de
transporte. Pero los bienes con uso intensivo de mano
de obra registraron variaciones menos significativas: su
participacion relativa se mantuvo entre un minimo del
4,4% en 1990 y un maximo del 8,7% en 1996 durante
el periodo analizado.

En lo que respecta a las importaciones de la region
Sur, se observa en el Grdfico 7 un crecimiento de la
participacién de los bienes con alto coeficiente de
capital, que en 1990 fue del 57,2% vy lleg6 al 74,4%
en 2004; por otra parte, se aprecia una reduccion de
las importaciones de productos con uso intensivo de
recursos naturales, que pasaron del 20,7% en 1990 al
11,3% en 2004. Los bienes con uso intensivo de mano
de obra también registraron una caida significativa de

su participacion relativa: pasaron del 22,1% en 1990 al
14,3% en 2004.

En sintesis, el comportamiento de las exportaciones
de la region Nordeste no parece coherente con el
aprovechamiento de las ventajas comparativas de la
region. El Nordeste muestra un crecimiento significativo
de la participacion de las exportaciones de productos
con inversién intensiva de un factor escaso en la
region, el capital, y una disminucién de la participacion
de productos con uso intensivo del factor abundante,
la mano de obra. Més por el lado de las importaciones,
los resultados parecen exhibir un comportamiento un
poco mds coherente con las ventajas comparativas.
La region muestra un crecimiento de la participacion
de las importaciones de productos que requieren alta
inversion de capital, un factor exiguo en la region.

Por ultimo, para el logro de uno de los objetivos
planteados, se efectu6 el célculo de las intensidades
factoriales en el comercio exterior de las regiones
Nordeste, Sudeste y Sur en relacién con el MERCOSUR
para el periodo 1990-2004, cuyos resultados se
presentan en el Grdfico 2.

En el caso de la regiéon Nordeste, se observa un
predominio de las exportaciones de productos con alto
coeficiente de capital destinadas al MERCOSUR. La
participacion de los bienes con uso intensivo de capital
esun 10% mayor para el MERCOSUR que para el resto
del mundo.” En el dltimo afio bajo estudio, el 62,6%
de las exportaciones al MERCOSUR estaba compuesto
por productos con alto coeficiente de capital. En lo
que respecta a la participacion de los bienes con uso
intensivo de mano de obra, se observa que éstos
representan alrededor el 10% del total exportado al
MERCOSUR en los dltimos afios de la serie estudiada.
Cabe destacar que la participacion de las exportaciones
del Nordeste de productos con uso intensivo de mano
de obra es considerablemente superior para el resto del
mundo que para el MERCOSUR.

En la region Sudeste, el Grdfico 2 refleja un
predominio de las exportaciones de productos con uso
intensivo de capital, cuya participacién en 1990 fue del
69,9%, mientras que en el Gltimo afio de la serie crecié
al 82,1%. Corresponde resaltar que este aumento se

7 Esta diferencia serd mayor si tenemos en cuenta que,

dentro de las exportaciones destinadas al resto del mundo, se
incluyen las exportaciones al MERCOSUR.
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explica en parte por el aumento de las exportaciones
de material de transporte, rubro que requiere altas
inversiones de capital. Por otro lado, en ese periodo
se verificé una disminucién de la participacion relativa
de los productos exportados con uso intensivo de
recursos naturales, del 20,4% en 1990 a menos de la
mitad, es decir, tan sélo el 9,5% en 2004. Empero, las
exportaciones al MERCOSUR de productos con uso
intensivo de trabajo experimentaron leves variaciones,
con una participacion promedio de alrededor del 10%
del total exportado en el periodo considerado.

Los resultados para la region Sur que aparecen en
el Grdfico 2 muestran un creciente predominio de las
exportaciones con alto coeficiente de capital, que en
1990 representaron el 59,9% del total y, en el Gltimo
afio de la serie, el 67,3%. En cuanto a los productos
exportados con uso intensivo de recursos naturales,
se verificé que, a pesar de un crecimiento inicial de la
participacion relativa del 17,6% en 1990 al 27,1% en
el afio 2000, a partir de 2001 hubo una merma de la
participacion relativa en las exportaciones hasta llegar
al 11,4% en 2004. En los productos con uso intensivo
de mano de obra se registré una estabilizacién de las

exportaciones, que mantuvieron una participacion
relativa promedio del 22% de las exportaciones al
MERCOSUR en el periodo considerado.

En lo que atafie a las importaciones de la region
Nordeste provenientes del MERCOSUR, en el Grédfico
2 se observa un aumento de productos con alto
coeficiente de capital, los cuales tenfan una participacion
relativa del 49,4% en 1990 y pasaron a representar
mas de la mitad de las importaciones en los ultimos
afios de la serie. Las importaciones del Nordeste de
productos con uso intensivo de recursos naturales, que
en 1990 representaban el 33,5% de las importaciones
totales, disminuyeron su participacion a tan sélo el
16,3% en 2004. Por su parte, los productos con uso
intensivo de mano de obra, después de un incremento
de las importaciones del 17,1% en 1990 al 42,1% en
1994, vieron caer su participacion al 28,2% en 2004.
De la comparacion del Grdfico 7 y Grdfico 2 surge
que las importaciones del Nordeste provenientes del
MERCOSUR tienen un uso mas intensivo de mano de
obra que las importaciones del Nordeste procedentes
del resto del mundo.

INTENSIDADES FACTORIALES EN EL COMERCIO INTERNACIONAL,
REGIONES NORDESTE, SUDESTE Y SUR, 1990-2004

Exportaciones e Importaciones - MERCOSUR, en %
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Fuente: Elaborado con datos de la Matriz Insumo-Producto del Nordeste, 1997, del Estado de Rio Grande do Sul, 1998, y San Pablo, 1999, y del flujo de
comercio del Sistema de Andlisis de Informaciones de Comercio Exterior (ALICE-Web/MDIC).
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En resumen, los resultados obtenidos para la region
Nordeste, ademas de semejantes, confirman los hallazgos
de Hidalgo (1996). En las exportaciones con destino
al resto del mundo, incluido el MERCOSUR, hay un
significativo aumento de los bienes con alto coeficiente
de capital, comportamiento que no se condice con el
aprovechamiento de la ventaja comparativa de la region,
que en funcién de nuestra hipétesis es reconocida como
abundante en mano de obra.?

En relacién con las importaciones de la region
Sudeste del MERCOSUR, el Grdfico 2 muestra que
las importaciones de productos con uso intensivo de
capital representaron el 30% al inicio de la década de
1990 y aumentaron al 54,6% en 2004, principalmente
a causa del incremento de las importaciones de material
de transporte. Por otro lado, las importaciones de los
productos con uso intensivo de recursos naturales, que
en 1990 aportaban alrededor del 50%, registraron
bruscas oscilaciones, hasta recuperar gradualmente su
participacion relativa, que llegé al 40,3% en 2004. En
cuanto a los productos importados con uso intensivo de
trabajo, registraron una reduccién de su participacion
relativa en el periodo, ya que pasaron del 18,7% en
1990 a apenas el 5,1% en 2004.

También se observa en el Grdfico 2, para la region
Sur, un aumento de las importaciones provenientes
del MERCOSUR de productos con alto coeficiente de
capital, los cuales participaban séloenun 20,4 % en 1990
y en mas del 50% en el afio 2004. Este movimiento, al
igual que las exportaciones, se debio al crecimiento de
las importaciones de los rubros maquinas y aparatos, y
material de transporte. Las importaciones de productos
con uso intensivo de recursos naturales, que en 1990
representaron casi la mitad de las importaciones de la
regiéon Sur, vieron reducida su participacién al 16,9%
en 2004. En lo que respecta a los productos importados

8 Estamos admitiendo que las regiones Sudeste y Sur del

Brasil tienen relativa abundancia del factor capital en relacién con
los demas miembros del MERCOSUR. Esta hipotesis se basa en la
evidencia de que el Brasil tiene un mayor grado de industrializacion
en relacion con los demas socios del bloque, al igual que en la
elevada concentraciéon de actividad industrial en esas dos regiones.
Por otro lado, se parte del supuesto de que el Nordeste tiene relativa
abundancia de mano de obra. Esté regién se caracteriza por ser la de
menor desarrollo relativo de Brasil y presenta un nivel significativo de
pobreza rural y excedente de mano de obra. Este exceso de oferta de
trabajo impulsa flujos migratorios a otras regiones del pais. Por ende,
estas evidencias sugieren que el Nordeste tiene abundancia relativa
de trabajo en relacion con los socios del MERCOSUR.

con uso intensivo de mano de obra, su participaciéon
disminuy6 del 33,1% en 1990 al 27,7 % en 2004.

Los resultados de las intensidades factoriales
presentadas para las regiones Nordeste, Sudeste y
Sur mostraron en el flujo total del comercio de estas
regiones una expresiva y creciente participacion relativa
tanto en las exportaciones como en las importaciones
de productos con un alto coeficiente de capital, en
detrimento del comercio de bienes con uso intensivo
de trabajo y recursos naturales.

La tendencia del intercambio comercial de las
regiones Nordeste, Sudeste y Sur con el resto del mundo
también se verifico6 en el MERCOSUR aunque con
mayor intensidad, y se vio reflejada en un significativo
aumento de las exportaciones e importaciones de
bienes con alta inversion de capital.

Es de destacar que la expresiva participacion de las
importaciones, por parte del Nordeste, de bienes con uso
intensivo de mano de obra procedentes del MERCOSUR
no se condice con el aprovechamiento de la ventaja
comparativa de la Regién, que segln lo reconoce la
literatura econdémica, abunda en mano de obra.

CONSIDERACIONES FINALES

| presente trabajo analizé el aporte del flujo

de comercio intra-bloque MERCOSUR y sus

caracteristicas en funcién del aprovechamiento
o desaprovechamiento de ventajas comparativas en
el nivel regional. Los datos muestran que las regiones
Sudeste y Sur mueven el grueso del comercio Brasil-
MERCOSUR, ya que, en el periodo 2002-2004,
contribuyeron en promedio el 85% del total exportado
al bloque. Por otra parte, la participaciéon de estas dos
regiones en las exportaciones al resto del mundo es un
poco menor: 81,8% del total. La explicacion para esta
mayor participacion de las regiones Sudeste y Sur en el
MERCOSUR, ademas de la integracién, la proximidad
geogréfica y los menores costos de transporte, radica
en el hecho de que la industrializacién brasilefia se
concentra en estas dos regiones.

La composicién de las intensidades factoriales de las
exportaciones y de las importaciones, tanto para el resto
del mundo como para el MERCOSUR, mostré que hubo
un crecimiento de las exportaciones e importaciones de
bienes con uso intensivo de capital en detrimento de los
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bienes con uso intensivo de mano de obra y recursos
naturales. Las exportaciones de las regiones Sudeste,
Sur y Nordeste al MERCOSUR parecen ser incluso
mas intensivas en capital cuando se las compara con
las exportaciones al resto del mundo. Considerando
que los bienes con alto coeficiente de capital tienen
mayor complejidad tecnolégica y mas valor agregado,
podemos concluir que el comercio de estas regiones con
el MERCOSUR parece incorporar mas conocimiento
que las exportaciones al resto del mundo.

En lo que hace al uso de los factores, en las
exportaciones de la regién Nordeste al MERCOSUR,
los resultados parecen indicar un comportamiento
paraddjico en el aprovechamiento de las ventajas
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ANEXO |

Base de datos

Region Nordeste: Los datos se obtuvieron de la Matriz Insumo-Producto del Nordeste del BNB, para el afio 1997, que puede consultarse
en Azzoni, C. R. et al. (2001).

Region Sudeste: Se utilizaron como proxy los datos de la Matriz de Insumo-Producto del Estado de San Pablo para el afio 1999, que
pueden consultarse en Guilhoto, J. J. M. et al. (2003).

Region Sur: Para calcular el uso de los factores se utilizo como proxy el conjunto de datos obtenidos de la Matriz de Insumo-Producto del
Estado de Rio Grande do Sul para el afio 1998, de la Fundacién de Economia y Estadistica (FEE). Elaborado por Neto, A. A. (2002).

Los flujos comerciales de las regiones Nordeste, Sudeste y Sur, segtin productos y paises de destino y origen se recabaron del Ministerio
de Desarrollo, Industria y Comercio (MDIC), datos que se encuentran disponibles en el sistema ALICE. Los datos sobre el comercio estdn
disponibles segun la clasificacion del Nomenclador Comuin del MERCOSUR (NCM).

ANEXO Il

Clasificacion de la intensidad factorial de los productos de las regiones Nordeste, Sudeste y Sur

Sectores con uso intensivo de recursos naturales

i. Region Nordeste: Cultivos industriales, granos; fruticultura y horticultura; produccién bovina, avicola y porcina; alcohol; aztcar;
faena y preparacion de animales; y leche y productos lacteos.

ii.  Region Sudeste: agropecuario; extraccion de minerales; minerales no metalicos; industria alimentaria; y madera y muebles.

iii. Region Sur: Agropecuario; madera y muebles; procesamiento de productos vegetales; faena de animales; industria tabacalera; y
productos lacteos.

Sectores con uso intensivo de mano de obra
i.  Region Nordeste: Otros productos agropecuarios; materiales textiles, prendas y accesorios; calzado; cueros y pieles.
ii.  Region Sudeste: Celulosa, papel y gréfica, e industrial textil (indumentaria y calzado).

iii. Region Sur: Calzado, pieles y cueros y demds industrias.

Sectores con uso intensivo de capital

i.  Region Nordeste: Extraccion de petrdleo y gas; otras extracciones minerales; siderurgia, metalurgia y mecdnica; maquinas y
aparatos electrénicos; material de transporte; minerales no metalicos; papel y cartén; refinado de petréleo; petroquimica; otras
industrias alimentarias e industrias diversas.

ii.  Region Sudeste: Articulos plésticos; siderurgia; maquinas y aparatos; material eléctrico; automéviles, camiones, 6mnibus, partes
y otros vehiculos; petréleo y gas; refinado de petréleo; quimicos diversos; farmacia y veterinaria e industrias diversas.

iii. Region Sur: Industria metaltrgica, maquinas y tractores; maquinas y aparatos electrénicos; material de transporte; papel y
gréfica; industria quimica; industria petroquimica y demds industrias alimentarias.










ENTREVISTAS DEL PANEL
SOBRE DISPARIDADES REGIONALES, INFRAESTRUCTURA Y
COMPETITIVIDAD EXPORTADORA

Los temas relativos a la conectividad e integracion fisica en los paises de América Latina
y el Caribe son hoy motivo de debate en la region. La logistica, infraestructura y los costos de
transporte tienen un impacto fundamental en la capacidad de los paises y regiones de acceder a
los mercados externos y obtener ganancias del comercio. Las politicas publicas y privadas que se
desarrollan en el drea de la infraestructura de transporte no solo ayudan a mejorar la integracion
del espacio econémico nacional sino también a fortalecer la capacidad exportadora de los paises.
A fines de recoger y contrastar/comparar la diversidad de problemadticas en torno a este tema, en esta
seccion se presentan los resultados de las entrevistas realizadas a un grupo de expertos de la politica
publica sea a nivel nacional como estadual de diversos paises de América Latina. Para ello se propuso
a los entrevistados un cuestionario- guia que apunta a destacar las principales caracteristicas de la
actividad econdmica en el territorio, los problemas mds cruciales para la conectividad del mismo
y su efecto en la competitividad exportadora de los paises. El cuestionario sirvié de disparador
tanto para sus respuestas escritas como para sus reflexiones en formato video y presentaciones.

1. ¢Qué tan profundas son las disparidades regionales en su pais desde el
punto de vista de la localizacion geografica de las actividades exportadoras?
Por ejemplo, sestan concentradas las exportaciones en unas pocas regiones?
¢Como ha evolucionado esta concentracién en el tiempo?

2. ¢;Hasta qué punto una inadecuada conectividad entre las regiones del pais y, entre
éstas y el resto del mundo afectan el desarrollo de las regiones mas rezagadas?

3. ¢Considera que la infraestructura y operacion de los servicios de transporte
internacionales, incluida la logistica, es un factor que afecta la competitividad
de las exportaciones de la region (del pais)?

4. ¢Como se manifiestan los problemas en el sector de transporte particularmente
en las regiones mas rezagadas: altos costos de transporte, falta de oferta, poca
variedad de servicios?
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Con respecto a la infraestructura de transporte, ;cuales son los principales
factores que impiden una mayor y mejor dotacion, particularmente en las
regiones mas rezagadas? ;Hay una adecuada complementacién del sector
publico y del sector privado en el desarrollo del sector? ;Dénde estan las
principales deficiencias y fortalezas en cada uno de esos ambitos?

¢ Qué factores limitan una mejor provision de servicios de transporte? ¢Existen
aspectos regulatorios que dificultan un funcionamiento eficiente de este sector?
¢ Como estos problemas afectan a las regiones mas rezagadas?

¢Considera usted que el sector publico -en sus diferentes niveles- cumple
satisfactoriamente sus funciones para el desarrollo del sector transporte?
¢Podria ser este un sector limitante para el crecimiento de la capacidad
exportadora del pais?

¢Qué importancia tiene el transporte multimodal para mejorar la integracion del
espacio econémico nacional y, en especial, la de las regiones mas rezagadas?

Oscar
GUARDIANELLI

Bresionelaquif

GERARDO
JUAREZ

Bresionelaquif
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¢Qué limitaciones enfrenta el desarrollo del transporte multimodal?

Oscar GuarpIaNELLI (OG). Presidente de la Agencia ProCordoba para la
Promocion de las Exportaciones, Gobierno de la Provincia de Cordoba.
Ingeniero Mecdnico Flectricista graduado en la Universidad Nacional de
Cordoba, con estudios de postgrado en Direccion General de Empresas.
Posee una extensa trayectoria dentro de una de las industrias mds grandes
de Argentina, el Grupo ARCOR, eferciendo desde 2001, el cargo de Gerente
General de Operaciones Industriales. Durante 2006-2008 y 2008-2010, fue
presidente de la Union Industrial de Cordoba (UIC).

GerARDO JUARez (GJ). Director de la Agencia ProCordoba, Gobierno de la
Provincia de Cordoba. Abogado especializado en derecho laboral. Entre
2005 y 2008 ejercio la presidencia de dicha Agencia. Desde siempre se
desemperio y ocupo cargos en el dmbito de las asociaciones y cdmaras
empresariales. Fue Presidente de la Cdmara de la Industria del Calzado de
Cordoba y de la Union Industrial de Cordoba (UIC), donde actualmente
glerce como Presidente del Departamento Legal y de Politica Social.
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Epeon Vaz Ferreira (EVF). Administrador de Empresas con estudios de
postgrado en Gestion Estratégica de Negocios. Posee una extensa
trayectoria, como €efecutivo, en asociaciones agropecuarias. Actualmente es
Socio-Proprietario de FACN-Consultoria de Negdcios Ltda.; Coordinador
Ejecutivo del Movimento Pro-Logistica do Mato Grosso; Consultor de la
Direccion y Gerente de la Comission de Logistica e Infraestructura de la
Associagdo dos Produtores de Soja do Fstado de Mato Grosso (APROSOJA),
entre olras actividades.

SauL Pinepa Hovos (SPH). £conomista graduado en la Universidad de Medellin,
Colombia con especializacion en Politica Econdmica de la Universidad

de Antioquia. Se desemperio como Director Econdmico de la Cdmara de
Comercio de Medellin y como Vicepresidente de Gestion Civica y Social de
la Cdmara de Comercio de Bogotd. Durante 2002-2006 estuvo vinculado

a la Secretaria General de la Comunidad Andina de Naciones (CAN) como
Asesor del Secretario General de ese organismo. Ha sido consultor de/
Programa de Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD), en calidad de
Consejero de Competitividad para Medellin y Secretario Ejecutivo del Plan
Estratégico de Medellin y el Area Metropolitana. En la actualidad es asesor
del Centro de Naciones Unidas para el Desarrollo Regional (UNCRD) y
desde enero de 2008 ejerce como Director del Centro de Pensamiento en
Estrategias Competitivas (CEPEC) de la Universidad del Rosario.

Luz Maria pe LA Mora (LMM). Licenciada en Relaciones Internacionales

de El Colegio de México, con djplomado en Comercio Exterior en ITAM,
postgrado en Economia Politica Internacional en la Universidad de Carleton,
Ottawa y doctorado en Ciencia Politica de la Universidad de Yale. Ha sido
Jefe de la Unidad de Relaciones Econdmicas y Cooperacion Internacional en
/a Secretaria de Relaciones Exteriores y Jefe de la Unidad de Negociaciones
Comerciales Internacionales en la Secretaria de Economia de México. Ha
sido Representante de la Secretaria de Fconomia en Bruselas, Representante
Alterno de México ante ALADI, Consejero Econdmico en la Oficina
Comercial en la Embajada de México en Washington D.C. y miembro

del equipo de negociacion de México para el Tratado de Libre Comercio

de América del Norte. Actualmente es Profesor Investigador Invitado

en la Division de Estudios Internacionales del Centro de Investigacion y
Docencia Econdmica (CIDE), México. Es socia fundadora de la consultoria
LmmConsulting especializada en temas de comercio internacional y
cooperacion para el desarrollo.
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ENTREVISTA
OscAR GUARDIANELLI
Y GERARDO JUAREZ

Oscar GUARDIANELLI. Presidente de la Agencia ProCordoba para

la Promocion de las Exportaciones, Gobierno de la Provincia de
Cordoba. Ingeniero Mecdnico Electricista graduado en la Universidad
Nacional de Cordoba, con estudios de postgrado en Direccion
General de Empresas. Posee una extensa trayectoria dentro de una de
las industrias mds grandes de Argentina, el Grupo ARCOR, ejerciendo
desde 2001, el cargo de Gerente General de Operaciones Industriales.
Durante 2006-2008 y 2008-2010, fue presidente de la Union
Industrial de la Prov. de Cordoba (UIC).

GERrARDO JUAREZ. Director de la Agencia ProCordoba, por el Gobierno
de la Provincia de Cordoba. Abogado especializado en derecho
laboral. Entre 2005 y 2008 ejercio la presidencia de dicha Agencia.
Desde siempre se desempefio y ocupd cargos en el dmbito de las
asociaciones y camaras empresariales. Fue Presidente de la Cdmara
de la Industria del Calzado de Cordoba y de la Union Industrial

de Cordoba, donde actualmente ejerce como Presidente de/
Departamento Legal y de Politica Social.

Solamente en espafiol

1. Conectividad y Disparidades Regionales

Con una superficie de 3.800.000 kilometros cuadrados, Argentina es un pais de vastas
dimensiones. A lo largo y ancho de su territorio encontramos diversidad de climas y recursos
naturales que determinan ciertamente la actividad productiva de cada regién.

Sin embargo, desde que se experimenta el fenémeno de la globalizacion, somos
testigos de una re-localizacién geografica de las actividades econémicas. Se evidencia asi
la profundizacién de ciertas asimetrias y disparidades entre las regiones de Argentina, su
produccién y exportaciones.

Para una persona que conoce la situacién productiva de Argentina, de manera casi intuitiva,
se podria adivinar que la mayor parte de la produccién y al mismo tiempo las exportaciones
del pais, se concentran en el denominado cordén pampeano, que retine a las provincias de
Buenos Aires, Santa Fe y Cérdoba.
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Precisamente, existen estudios realizados por diferentes consultoras, e incluso los realizados
por la Agencia ProCérdoba, en los que podemos observar que estas tres provincias representan
aproximadamente el 70% de la actividad econémica total del pais. Con respecto a las ventas
al exterior, pues la correlacién es muy similar, las mismas registran més del 60% del total de
las exportaciones del pais.

Si la provincia de Buenos Aires concentra el 38% de las exportaciones totales de Argentina,
Santa Fe el 19% y Cérdoba el 12%, deductivamente se puede entender que la participacion
del resto de las provincias es limitada. Se registran participaciones del menos de 4% y una
participacion de menos del 1% en mas de cinco provincias del pais.

Las disparidades regionales, en cuanto a la concentracion de la actividad productiva
y exportadora, son importantes y evidentes. Ciertamente, estas diferencias tienen un
impacto directo en el desarrollo econémico local, en el bienestar de sus poblaciones y en
la reparticion de los beneficios que resultan del comercio internacional. Sin duda alguna,
buena parte de estas disparidades se explican también por la ubicacion de las principales
aduanas y puertos del pais.

La mayoria de las exportaciones argentinas se canaliza por los puertos de Buenos Aires (uno
de los principales del pais), como asi también por el de Rosario, a una distancia relativamente
cercana de las provincias del corddn pampeano. De este modo, se benefician las ventas al
exterior de esta region.

2. Conectividad y competitividad

La conectividad existente entre las regiones dentro de un pais y entre éstas con el mundo tiene
un efecto directo sobre el desarrollo de las zonas o provincias mas rezagadas. Si entendemos
por conectividad el grado de desarrollo de infraestructura en general, de caminos asfaltados,
de servicios de transporte de carga, servicios logisticos, de disponibilidad o desarrollo y acceso
a las tecnologias de la informacién y la comunicacion (TICs), etc.; veremos que a menor
desarrollo de la conectividad de una regién, menor serd la conectividad de esa regién con el
mundo. Por lo tanto, mayor serd el grado de aislamiento que sufrird ésta con respecto a las
regiones mas cercanas a los centros de exportacién por excelencia, mejor equipados con este
tipo de infraestructura.

Desde el punto de vista de las exportaciones o el comercio internacional, la situacién
geografica de Argentina, supone en sus operaciones de exportacion un costo adicional en los
fletes maritimos, en comparacion con otros paises tales como Brasil y Chile. A su vez, como se
mencioné anteriormente, las grandes distancias entre las zonas ubicadas lejos de los puertos
es otro elemento que implica un costo mayor, que se refleja directamente en una menor
competitividad de esas exportaciones en relacién a las exportaciones de ciudades o regiones
que estan ubicadas préximas a los puertos.

Cazadores de Mercados. Comercio y Promocion de exportaciones en las provincias
argentinas, es un libro escrito por Lucio Castro y Daniel Saslavsky altamente recomendable.
Dentro de la amplia informacién y analisis detallados que presentan los autores, la obra
completa nos facilita conclusiones muy interesantes referidas a la dotacion de infraestructura
y su relacién directa con las exportaciones de las provincias. Es particularmente interesante
resaltar los siguientes datos que hablan por si solos:
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® Una mejora del 10% en la cantidad de kildmetros pavimentados per capita implicaria
una suba de alrededor del 3% en el volumen exportado.

® Una mejora del 10% en la produccién de la energia eléctrica resultaria entre casi 0,5%
y 2,5% mas de exportaciones para las regiones pampeana y cuyana.

® El Noreste (NEA) y el Noroeste (NOA) argentinos, son las regiones mas afectadas por
la lejania geogréfica, con una disminucion en las exportaciones provinciales de 0,6%
y 0,4% respectivamente por cada aumento de un 10% en la distancia promedio a los
mercados de exportacion.

® Un incremento del 10% en la distancia promedio a la Ciudad Auténoma de Buenos
Aires (CABA) disminuye la probabilidad de que la provincia exporte en casi 2% y reduce
el volumen de exportacién en 7,6%. Pero la distancia de la Capital no afecta a todas las
regiones por igual. El NEA es la region mas afectada, seguida por el NOA.

Esto se debe a que, al igual que la mayoria de los paises emergentes, la organizacién de sus
sistemas de conectividad o redes logisticas para la exportacién se encuentra concentrada en
centros geograficos puntuales. Tal es el caso de la ciudad de Buenos Aires, que posee el puerto
principal del pais que nuclea el mayor volumen de exportaciones de Manufacturas de Origen
Agropecuario (MOA) y Manufacturas de Origen Industrial (MOI), o el puerto de Rosario, sobre
las margenes del Rio de la Plata, principal puerto de salida de granos/commodities de la Argentina.
Si a esta realidad le sumamos el agravante de una falta de conectividad adecuada entre el resto
de las regiones y estos centros, el resultado es evidente: las regiones cercanas a estos espacios
se desarrollaran de una manera mas rapida y las mas alejadas seran las menos favorecidas en
términos de desarrollo y competitividad, ya sea nacional o internacional. Se acenttian, de esta
manera, las asimetrias y disparidades de las regiones dentro del territorio nacional.

3. Infraestructura y competitividad

Efectivamente, de la situacion descripta anteriormente se desprende de manera directa la
problematica de la calidad y el estado general de la infraestructura, que tiene una incidencia
importante en la competitividad de las exportaciones del pais y de sus regiones. Asimismo, la baja
disponibilidad de transporte terrestre y contenedores, la congestion en las terminales portuarias
y diversos aspectos ligados a los procedimientos y la documentacién de las operaciones del
comercio exterior en los cruces fronterizos o aduanas, son sélo algunos de los ejemplos de las
dificultades que afectan a la competitividad de las empresas a la hora de exportar.

En Argentina, existen provincias muy similares en lo que a produccién y economia se refiere.
Supondriamos que deberian poseer niveles de competitividad similares a la hora de exportar.
Sin embargo, el impacto en los costos de exportacion de las empresas radicadas en una regién
con un déficit en la infraestructura y la oferta de servicios de transporte y logistica internacional
es muy importante.

La provincia de Cérdoba, eje del corredor Bioceanico, cuenta con una densidad importante
de carreteras nacionales y provinciales que la conectan a los principales puntos de salida
al mundo y una amplia oferta de servicios logisticos. Sin duda alguna, los productos que
exporta la region serdn mas competitivos que los de otras provincias, como por ejemplo las
que componen el NOA o el NEA, regiones con escaso desarrollo de infraestructura vial de
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transporte, hecho agravado por la distancia geografica con respecto a los principales lugares
de salida de las exportaciones del pais.

Precisamente, estd demostrado, mediante diferentes estudios, que el impacto de la
infraestructura y logistica sobre la competitividad de las exportaciones es considerable, sobre
todo en el NOA y NEA. La primera de estas regiones se ve mas afectada por los costos
logisticos, ya que son casi un 50% mas elevados que el promedio de las regiones Centro, NEA
y Cuyo. Una encuesta realizada por el Banco Mundial muestra que en general las PyMEs tienen
costos logisticos de un orden del 45% mas alto que las empresas grandes. Y si estas regiones
exportan mayoritariamente productos primarios, los costos logisticos de la exportacion llegan
a representar el 23% del precio de venta.

Otro aspecto que afecta de manera directa a la competitividad de la exportacion de las
provincias del interior del pais es el tema de los servicios de consolidacion de cargas. Las PyMEs
ubicadas en el interior generalmente exportan volimenes pequefios, lo que implica que tengan
que consolidar sus cargas en un contenedor junto a otras, dado que la oferta de estos servicios
en estas regiones es limitado y, en consecuencia, provocan costos logisticos mayores para estas
empresas, a diferencia de las PyMEs cercanas a los principales centros de exportaciéon donde la
oferta de estos servicios es mayor y los costos se vuelven menos excesivos.

En lo que respecta, entonces, a los factores que afectan a la competitividad y a los costos
de las exportaciones del pais en general, la infraestructura y la logistica del transporte son
innegablemente aspectos para considerar y tratar de mejorar.

Vale la pena insistir en el hecho que, si bien la infraestructura de transporte es muy
importante, como ya lo dejamos ver anteriormente, es necesario hacer hincapié en que, cuando
se habla de mejoras en la infraestructura, no sélo deberia hacerse referencia al transporte,
sino que deberiamos incluir todos los aspectos ligados a un proceso de exportacién ya que,
indudablemente tienen un impacto relevante en la competitividad de las empresas a la hora de
internacionalizarse, ain mas en las empresas localizadas en zonas geograficamente alejadas de
los centros principales de salida al mundo.

Me refiero particularmente a trabajar en mejorar la dotacién de transporte internacional
de carga por carretera, ferroviario, aeroportuario; en mejorar los tramites aduaneros y del
servicio aduanero propiamente dicho; las operatorias bancarias; el manejo de las operaciones
de contenedores en las terminales de carga y en las centrales de transferencia de las mismas;
asi como también mejorar el acceso a la energia, el acceso a las tecnologias y comunicaciones,
contar con mano de obra capacitada, entre otros aspectos.

Del mismo modo, se le deberia dar més importancia al sistema de transporte multimodal.
Este sistema de transporte podria resolver importantes problemas en la cuestion de la
conectividad. La utilizacién de diversos modos de transporte para la exportacion es un sistema
que simplificaria ampliamente la operatoria en lo que a transporte de carga para exportacion
concierne, como ha ocurrido en la mayor parte de los paises del mundo, o al menos en los mas
desarrollados, en donde existen acuerdos regionales de transporte multimodal. Este es uno de
los sistemas mas efectivos y utilizados.

Por ejemplo, por la situacion mediterrdnea de Cordoba, la optimizacién del sistema de
transporte multimodal, conjuntamente con una mejora y buen desarrollo de las centrales de
transferencia de cargas en los puntos de cambio de modo de transporte y los servicios que
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este sistema exige, se hace urgente, ya que daria a Cérdoba y a otras provincias mediterraneas
importantes ventajas en la competitividad de sus exportaciones.

Lamentablemente, en América del Sur y como es el caso de Argentina, la mayor parte de
los paises han creado sus leyes de transporte multimodal. Pero éstas solo son de aplicacién
dentro del territorio nacional y dificilmente se pueden extender para su uso internacional. El
problema reside principalmente en la vaguedad de la ley en cuestiones de limitaciéon de la
responsabilidad del transportista. Este es sélo un ejemplo. La ley de Transporte Multimodal
en Argentina existe hace ya unos 10 afios pero se deberia volver a trabajar en ella, resolver
sus principales limitaciones y tratar de establecer un sistema multimodal macro-regional. Es
necesario que pueda estar regulado y coordinado con las legislaciones principalmente del
MERCOSUR y Chile, aunque esto signifique un esfuerzo mayor, porque es sélo en tal caso en
el que este sistema de transporte podra ofrecer todas sus potenciales ventajas a los usuarios.

4. Alianzas publico-privadas y competitividad exportadora

Para lograr estas mejoras, el trabajo conjunto entre los sectores publicos y privados se hace
indispensable. El rol de las instituciones publicas, el rol del Estado, ya sea nacional como
provincial, en el trabajo de mejorar las dotaciones de infraestructura al igual que en la mejora
de las regulaciones inherentes a la facilitacion del comercio internacional, son necesarias para
generar un desarrollo sostenible y equilibrado de la oferta exportable regional y provincial.

Sin duda alguna, si no se avanza en este sentido, la capacidad exportadora de las regiones
y del pais en general se verd comprometida. Como explicamos antes, la conectividad entre las
regiones mas rezagadas hacia los principales puntos de salida al mundo requiere de mejoras de
caracter estructural, no sélo en el desarrollo del transporte. Al mismo tiempo se hace urgente
la necesidad de mejorar la operatividad logistica en su término mas amplio en estos centros,
para evitar congestiones y pérdida de eficiencia en la salida de los productos al mundo. Estos
son sélo dos ejemplos de las acciones que deberian emprenderse de manera inmediata para
acompaifiar el crecimiento de las exportaciones del pais y no limitarlas.

La necesidad del trabajo interinstitucional mediante la construccién de alianzas publico-
privadas es urgente. Ya existen algunos esfuerzos en este sentido. Asi hemos construido
nuestra agencia publico-privada de promocion de las exportaciones, y trabajamos bajo este
esquema en un programa estratégico de competitividad exportadora. Se deberia implementar
este modelo de alianza mixto para desarrollar acciones conjuntas basadas en la provision
de mejor infraestructura y la busqueda de la facilitacién y agilizacion de las operaciones de
exportacién a mediano y largo plazo. También deberian trabajar en la basqueda de soluciones
a los problemas que actualmente ya existen, como el de las disparidades y asimetrias entre las
regiones y los que ya se estan evidenciando debido al creciente desarrollo de las exportaciones
del pais, como es el tema de la falta de contenedores y la falta de servicio de transporte
terrestre por carretera que esta colapsando debido a la creciente demanda.

FRL IV
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Administrador de Empresas con estudlios de postgrado en Gestion
Estratégica de Negocios. Posee una extensa trayectoria, como
ejecutivo, en asociaciones agropecuarias. Actualmente es Socio-
Proprietario de FACN-Consultoria de Negdcios Ltda.; Coordinador
Ejecutivo del Movimento Pro-Logistica do Mato Grosso; Consultor de
/a Direccion y Gerente de la Comission de Logistica e Infraestructura
de la Associagdo dos Produtores de Soja do Estado de

Mato Grosso (APROSOJA), entre otras actividades.

Audio y Presentacion

Solamente en portugués

Edeon Vaz Ferreira, Coordinador Ejecutivo del Movimento Pré-Logistica do Mato Grosso, describe
el contexto de infraestructura de Mato Grosso, principal estado brasilefio en la producciéon de soja y
segundo en la produccion de maiz. A lo largo de la entrevista, Vaz Ferreira resalta los serios problemas
de competitividad que presenta la region debido a los altos costos de transporte presentes. Frente
a ello, el Movimento Pré-Logistica tiene como objetivo principal impulsar la implementacion de
grandes obras de infraestructura para mejorar la situacién del Estado. Para ello, explica las principales
deficiencias de las rutas terrestres y maritimas y cuéles son los proyectos de infraestructura que se
plantean para solucionarlos.

Puede acceder a la presentacion por capitulos:

Cap. 1- Contexto general de la regién de Mato Grosso. (11:48 min.)

Cap. 2- Descripcion de las principales rutas de salida del Mato Grosso y sus problemas. (8:43 min.)

Cap. 3- Situacién y obras proyectadas para los puertos de la regién. (8:26 min.)

Cap. 4- Situacién e importancia de la construccién de la Hidrovia de Teles Pires- Tapajos. (4:15 min.)
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Econdmico de la Cdmara de Comercio de Medellin y Vicepresidente
de Gestion Civica y Social de la Cdmara de Comercio de Bogota.
Durante 2002-2006 estuvo vinculado a la Secretaria General de /a
Comunidad Andina de Naciones (CAN) como Asesor del Secretario
General de ese organismo. Ha sido consultor del Programa de
Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD), en calidad de Consefero
de Competitividad para Medellin y Secretario Ejecutivo del Plan
Estratégico de Medellin y el Area Metropolitana, asi como del Centro
de Naciones Unidas para el Desarrollo Regional (UNCRD). Desde
enero de 2008 ejerce como Director del Centro de Pensamiento en
Estrategias Competitivas (CEPEC) de la Universidad del Rosario.

g.. Video

Solamente en espafiol

1. ¢Qué tan profundas son las disparidades regionales en su pais desde el punto de vista de la localizacién
geografica de las actividades exportadoras? Por ejemplo, sestan concentradas las exportaciones en unas
pocas regiones? ;Como ha evolucionado esta concentracion en el tiempo?

Las diferencias entre las regiones de Colombia en términos de actividad exportadora son

notables. De los 32 departamentos del pais, 22 contribuyen sélo con el 10% de las exportaciones
del pais, mientras que seis concentran casi la mitad. Sin embargo, debe mencionarse que estas
disparidades se acenttan en gran medida por el particular modo de desarrollo territorial que
ha tenido Colombia, que ha concentrado la actividad productiva en el centro del pais y sélo
recientemente hacia el norte y el occidente, mientras que el sur y el oriente adin conservan
grandes extensiones sin actividad econémica. Esto explica el por qué varios departamentos
cuentan con una actividad exportadora que no supera los tres millones de délares anuales.

Por otro lado, se observa que aquellas regiones que cuentan con los centros industriales y de
servicios mas importantes del pais (Antioquia, Bogota y Valle) o con actividad extractiva (Cesar
y Guajira), siguen siendo los principales dinamizadores del comercio exterior en Colombia. Esta
tendencia se ha mantenido a lo largo del tiempo, aunque se debe precisar que la participacion
de aquellos departamentos con actividad minera ha variado significativamente en los Gltimos
diez aflos como consecuencia de la alta volatilidad en los precios de las materias primas.
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2. ;Hasta qué punto una inadecuada conectividad entre las regiones del pais y, entre éstas y el resto del

En la actualidad, el pais ha empezado a gozar de una bonanza minero-energética relativa,
como resultado de sus importantes yacimientos de petréleo y carbén, que ya lo hacen un
importante jugador en el balance energético regional. Esta situacion ha opacado en alguna
medida el protagonismo que tuvieron productos de exportacién tradicionales como el café,
las flores y las confecciones, y ha fortalecido la participacion exportadora de las regiones con
producciéon minera en relacion con aquellas que tienen produccién agropecuaria e industrial.

Los origenes de estas asimetrias en el desarrollo de las regiones colombianas no pueden
explicarse tnicamente por los problemas de infraestructura. La evidencia de largo plazo sefiala
que el modelo de “economia cerrada” que el pais experimentd durante la mayor parte del
siglo XX, beneficié fundamentalmente a las tres ciudades principales (Bogota, Medellin y Cali),
en las cuales se concentré la base empresarial y, por lo tanto, la mayor captura de privilegios
del esquema de sustitucion de importaciones. En el periodo mas reciente, las disparidades
responden, en linea con lo encontrado por Sdnchez Reaza para el caso mexicano, con dindmicas
de desarrollo econémico local que le han permitido a algunas ciudades y regiones -de nuevo
con énfasis en los territorios con mayor dotacion inicial- sacar mejor provecho del trabajo de
sus instituciones en el acceso a fuentes de la competitividad y la productividad, en aspectos
tales como la formacién del recurso humano, la promocién de la ciencia, la tecnologia y la
innovacién y el desarrollo de comunidades Cluster, entre otros.

mundo afectan el desarrollo de las regiones mas rezagadas?

El efecto de esta inadecuada conectividad en el desarrollo de las regiones es ostensiblemente
alto. Al respecto, los anélisis del Banco de la Republica sefialan que Colombia estaria perdiendo
oportunidades comerciales por no mejorar “la actual red vial del pais, los accesos a los puertos
maritimos, asi como las condiciones de las vias fluviales de modo que puedan ser aprovechadas
conjuntamente en la movilizacién de carga”.

Esta situacion, sin embargo, debe mirarse con un poco mas de cuidado para evitar las
generalizaciones. Por un lado, Colombia no ha podido completar atin una tarea propia de la
revolucion industrial, que es la conexion eficiente de su mercado interno, con lo cual zonas con
potencial productivo, se han visto rezagadas en relacién con los principales centros de consumo.

Pero por otro lado, vive hoy una situaciéon de “reprimarizacion” de sus exportaciones,
expresada en una participacion superior al 50% del petroleo y el carbén en las ventas externas
del pais, para lo cual han desarrollado una infraestructura especializada. Por ello mismo, en
aquellas regiones en las cuales se desarrolla la actividad extractiva, se ha encontrado un mejor
desempefio econémico, que no necesariamente se ha traducido en mejores encadenamientos
productivos ni en convergencia en los indicadores sociales.

En cualquier caso, el impacto de la baja conectividad del mercado interno en el desarrollo
de otras regiones hoy resulta evidente. Departamentos con enormes desafios productivos
como el Chocd en el occidente colombiano -con costas sobre el Pacifico pero aislado del pais-
cuentan con una infraestructura vial precaria, que afecta notablemente la competitividad de
sus productos por efecto de los altos costos de transporte, lo cual les impide cerrar brechas
con respecto a las regiones con mejor infraestructura. Igual sucede en varios departamentos
del sur del pais.
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En ese orden de ideas, existen algunas evidencias de que el desarrollo territorial colombiano
tiende a ser mas desigual, en la medida en que la conectividad tiende a priorizarse
fundamentalmente en aquellas zonas que cuentan con una mayor dindmica productiva.
Colombia, pese a concebirse constitucionalmente como un pais descentralizado territorialmente,
no ha logrado en la practica generar una dindmica de desarrollo econémico que permita el
cierre de brechas entre las regiones mas adelantadas y aquellas mas rezagadas. De hecho,
un estudio realizado por Barén y Meisel demostré que “la enorme descentralizacion fiscal
que Colombia adelanté a partir de 1991 no ha contribuido a la reduccion de las disparidades
regionales” afirmacion que se sustenta al encontrar una tendencia al incremento en la
“polarizacién regional” expresada en el coeficiente de variacién del logaritmo del PIB per
capita entre 1991 y el 2000.

El retraso en infraestructura vial y logistica es tal vez uno de los consensos mas claros que
hoy existen en el pais al evaluar las acciones de largo plazo en esta materia y su impacto
sobre la competitividad del pais y de sus regiones en los mercados internacionales. De acuerdo
con un reporte reciente del Consejo Privado de Competitividad: “En algunos indicadores de
infraestructura como el tamafio de la red vial arterial pavimentada per capita, Colombia se
encuentra incluso por debajo de paises de menores ingresos como Bolivia o Ecuador”. Por
su parte, un informe conjunto de ese Consejo y la Universidad del Rosario, revela que “en la
construccion de vias criticas para la competitividad, todavia existe un atraso importante. Por
ejemplo Chile, un pais con extension y poblacion inferiores a Colombia, cuenta con mas de
2.400 km de carreteras con doble calzada, frente a 800 km en Colombia”.

Sumado a lo anterior, todavia existen importantes cuellos de botella en la cadena logistica
que limitan el crecimiento de la productividad y que se reflejan en el pobre resultado del
pais en el Indice de Desempefio Logistico publicado por el Banco Mundial en 2010. En este
indicador, Colombia se ubicé en el puesto 72 entre 155 paises. “Al analizar los resultados del
indice, se hacen visibles las fricciones que existen en el pais entre transportadores y usuarios y
la falta de incentivos que tienen los transportadores, muchos de ellos pertenecientes al sector
informal, de ser mas competitivos y prestar un servicio de mejor calidad”, segun lo ratifica el
Consejo Privado de Competitividad.

Un estudio de Fedesarrollo -el mas importante centro privado de investigacién y consultoria
del pais- cuantific6 que un aumento de un punto porcentual en el nimero de kildémetros
pavimentados de carretera generaria eventualmente un aumento de 0,4% en el PIB, y de otro
lado una disminucién de un punto porcentual en los costos de logistica llevaria a un aumento
en las exportaciones de 0,5%. Estas cifras, a mi juicio, podrian presentar subestimacion, dado
el alto potencial de apertura en su comercio exterior que hoy presenta el pais, como resultado
de los TLC que se han negociado en los dltimos cuatro afios y que le representard pasar de
s6lo dos acuerdos y acceso a cinco mercados en el afio 2002 a un total de 12 acuerdos y 47
mercados en el cursos de los proximos dos afos.

En medio de este panorama, ciertamente desafiante, el pais ha mostrado mejoras ostensibles
con la consolidacion de Cartagena como centro logistico y de transporte para las mercancias
que salen por el mar Caribe. En la actualidad, este puerto no sélo cuenta con dos modernos
terminales maritimos, sino que ha desarrollado una importante plataforma logistica e industrial
que le ha permitido posicionarse como uno de los mas importantes hubs de carga en el Caribe.

¢Considera que la infraestructura y operacion de los servicios de transporte internacionales, incluida la
logistica, es un factor que afecta la competitividad de las exportaciones de la region (del pais)?
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Esta no es la situacion que muestran los otros terminales portuarios, especialmente el de
Buenaventura, en el occidente colombiano, que reporta el mayor movimiento de carga en las
costas del Pacifico.

En sintesis, existe amplia evidencia y consenso empresarial en el sentido de que los mayores
cuellos de botella que enfrentan los exportadores de las diferentes regiones del pais, a la hora
de competir en el escenario global, son los altos costos de transporte interno y logistica. Para
una regiéon como Bogota -enclaustrada en el centro del pais- el valor de los fletes nacionales por
carretera en ocasiones supera incluso los fletes internacionales, lo cual afecta evidentemente
su capacidad de competir en los mercados externos. Como bien lo sefiala Mauricio Reina,
Investigador de Fedesarrollo: “Mientras sea mas costoso llevar las mercancias de las fabricas a
los puertos del pais que de ellos a los mercados de destino, sera inutil cualquier esfuerzo por
avanzar en la internacionalizacién de la economia colombiana”.

4. ;Como se manifiestan los problemas en el sector de transporte particularmente en las regiones mas
rezagadas: altos costos de transporte, falta de oferta, poca variedad de servicios?

Para las regiones mas rezagadas del pais, se manifiesta de manera critica la falta de integracion
del mercado interno debido a la accidentada geografia nacional que histéricamente ha sido
un obstaculo para la conexién de estas zonas con los principales centros urbanos de consumo.
Desde este punto de vista, los altos costos de transporte se constituyen en uno de los principales
obstaculos para la superacién de la exclusion productiva de vastas zonas del pais.

En el caso de las regiones con potencial exportador, a las dificultades ya sefialadas en
la infraestructura vial, se suman los “cuellos de botella” relacionados con los servicios de
logistica, tanto para el acopio de productos en las zonas urbanas como para la recepcién de
mercancias en terminales maritimos y aéreos. Frente a este aspecto, la Encuesta Nacional de
Logistica, realizada por MIDAS-USAID y el Departamento Nacional de Planeacién encontré
que en promedio, los costos de logistica en el pais equivalen al 12,5% de las ventas totales
de las empresas.

5. Con respecto a la infraestructura de transporte, ¢cuales son los principales factores que impiden una mayor
y mejor dotacién, particularmente en las regiones mas rezagadas? ¢Hay una adecuada complementacién
del sector publico y del sector privado en el desarrollo del sector? ;Donde estan las principales deficiencias
y fortalezas en cada uno de esos ambitos?

Un informe coordinado por el CEPEC de la Universidad del Rosario y el Consejo Privado
de Competitividad de Colombia (ver http://www.urosario.edu.co/competitividad), con base
en un trabajo de German Ospina, sefiala que los rezagos en materia vial y logistica del pais
se originan en la falta de una politica publica en esta materia, en la débil articulacion entre
los diferentes actores que acttian en la cadena de infraestructura y logistica, y en la ausencia
de una institucionalidad que contribuya a la regulacion necesaria y a la generacion de los
incentivos adecuados para fortalecer el sector como una auténtica cadena de valor.

Una de las principales dificultades que ha tenido el pais en la consolidacién de una red vial
adecuada es el deficiente manejo que se le ha dado a las concesiones viales. De acuerdo con
un estudio realizado por Fedesarrollo, las concesiones en Colombia han tenido un conjunto
de problemas asociados a la falta de priorizacién en materia competitiva, la insuficiencia en
los disefios, el exceso de garantias a los concesionarios y las complejidades en los términos de
adjudicacion, entre otras.
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6.

7.

Estos sefialamientos a las concesiones viales no deben ser entendidos como elementos
que desvirtlian esta alternativa para el desarrollo vial. Por el contrario, el sector publico ha
demostrado una gran ineficiencia en el desarrollo de grandes proyectos de infraestructura
vial. Las concesiones son un importante instrumento para la consolidacion de una plataforma
vial a partir de la interaccion entre publicos y privados. Sin embargo, es preciso afinar el
mecanismo y evaluar algunos elementos que se han tenido en cuenta en experiencias
exitosas como la chilena.

Dentro de los factores que obstaculizan el desarrollo de la provision de servicios de transporte
en Colombia vale la pena destacar tres:

En primer lugar, se debe sefialar como una de las dificultades el esquema de la llamada
“tabla de fletes” que funciona en Colombia para regular las relaciones entre las empresas de
transporte y los transportadores individuales, que en la practica funciona como un esquema de
precios regulados que subsidia en alguna medida la ineficiencia de los transportadores y atenta
contra una sana competencia.

En segundo lugar, se observan aun ciertas dificultades en términos de coordinacién y
articulacion institucional como ya se ha sefialado. En este sentido, el actual gobierno ha trazado
una hoja de ruta en la cual se propone la convergencia de entidades publicas y privadas para
optimizar la operacion en los corredores viales, definir prioridades en materia de infraestructura
vial y logistica, y construir soluciones de corto, mediano y largo plazo.

Por ultimo, el pais alin se encuentra rezagado en cuanto al desarrollo de un conjunto de servicios
que ofrezca soporte integral a la actividad del transporte. En esta légica, se vuelve fundamental
promover entre el sector privado alternativas de emprendimiento que ofrezcan soluciones
innovadoras a los diferentes desafios que afronta el transporte de mercancias en el pais.

Frente al visible consenso nacional en torno a la gestion de infraestructura vial, portuaria y
logistica como uno de los grandes limitantes de la competitividad del pais, el sector pablico
ha venido adoptando una serie de medidas que deberian tener impacto en el curso de los
proximos 10 afios. En este sentido, el Informe Nacional de Competitividad 2009-2070, ha
identificado acciones en los siguientes frentes:

® La aceleracion en la construccién de los proyectos viales de doble calzada en los
denominados “corredores de competitividad del pais”.

® la aprobacion de la Politica Nacional de Logistica (CONPES 3547), que ha tenido
resultados importantes como el fortalecimiento de los comités para la facilitacién de la
logistica del comercio y el transporte (COMIFAL), la realizacién de la Encuesta Nacional

¢ Qué factores limitan una mejor provision de servicios de transporte? ;Existen aspectos regulatorios que
dificultan un funcionamiento eficiente de este sector? ; Como estos problemas afectan a las regiones mas
rezagadas?

¢ Considera usted que el sector publico -en sus diferentes niveles- cumple satisfactoriamente sus funciones
para el desarrollo del sector transporte? ;Podria ser este un sector limitante para el crecimiento de la
capacidad exportadora del pais?
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de Logistica y la elaboracién del estudio de factibilidad de plataformas logisticas asociadas
al corredor Bogota-Buenaventura.

® La reforma financiera, que abre la puerta a la canalizacion de recursos privados (fondos
de pensiones) hacia proyectos de infraestructura.

® El avance de los sistemas integrados de transporte masivo en las principales ciudades
del pais.

® Las concesiones aeroportuarias en diferentes zonas del pais.

Los retos para el pais en esta materia son inmensos; no obstante, es preciso sefialar que el
sector publico, como se puede apreciar a partir de las decisiones tomadas en los dltimos afios,
ha iniciado esfuerzos orientados a cerrar las brechas competitivas del pais en términos de su
plataforma de infraestructura y logistica, que podrian tener una incidencia en la capacidad
exportadora del pais y, en menor medida, en la integracion al mercado nacional e internacional
de aquellos territorios tradicionalmente mas rezagados.

8. ¢Qué importancia tiene el transporte multimodal para mejorar la integracion del espacio econémico
nacional y, en especial, la de las regiones mas rezagadas? ;Qué limitaciones enfrenta el desarrollo del
transporte multimodal?

El transporte multimodal es un aspecto trascendental en el desarrollo competitivo del pais,
tal y como lo demostré German Ospina para el informe Competitividad e Instituciones en
Colombia, realizado por el Consejo Privado de Competitividad y la Universidad del Rosario.
En este informe, se sefiala que pese al continuo desprestigio del ferrocarril y los rios como
medios de transporte de productos en el pais, éstos se constituyen en una alternativa viable,
tal y como se observa en importantes cadenas productivas como el carbén, los hidrocarburos
y el banano.

Asimismo, el estudio Connecting to Compete del Banco Mundial sefiala la existencia de
una desarticulacion entre el ferrocarril, la carretera y el rio en Colombia, que se traduce en un
aumento superior al 50% en los costos logisticos de las empresas. Estos sobrecostos explican
en gran medida las enormes diferencias en el uso de transporte multimodal entre Colombia,
que emplea este mecanismo en el 1,5% del total del transporte, y Europa, cuyo transporte es
realizado en un 60% a través de mecanismos multimodales.

Por fortuna, en los Ultimos afios, distintos actores publicos y privados se han concientizado
de esta realidad y han avanzado en la planificacién y construccion de diferentes alternativas
que permitan la consolidacién de plataformas multimodales en puntos estratégicos del pais,
que se conectan a su vez con los llamados “corredores de la competitividad".
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Solamente en espafiol

A pesar que México ha tenido un dindmico desempefio comercial desde la década de los
ochenta, el pais no ha logrado maximizar su potencial exportador en términos de desarrollo
regional o en la apertura de nuevos mercados para su oferta exportable. Sin duda, el desarrollo
de una infraestructura eficiente y que promueva la conectividad de todas las regiones del pais
es un elemento critico de politica publica que permitiria a México aprovechar las oportunidades
que brinda su red de tratados y acuerdos comerciales.

Desde los afios ochenta México reorienté su modelo de desarrollo para hacer del sector
exportador el motor de su crecimiento econémico. En poco més de dos décadas México pasé
a ser el 10° exportador y 9° importador a nivel mundial (considerando a los paises de la Union
Europea - UE - como uno) asi como el primero en ambas categorias entre los paises de América
Latina. México realiza alrededor de 2% de las exportaciones e importaciones mundiales, cifra
equivalente a su contribucion al producto interno bruto (PIB) mundial (WTO, consultado el
19 de septiembre de 2009). En 2009, el comercio de México con el mundo fue superior a US$
465 mil millones lo que represent6 un poco mas de 55% de su PIB.

Si se observan las cifras del comercio exterior de México desde los afios ochenta es claro
que sus exportaciones han crecido y han pasado a representar una parte muy significativa
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del producto nacional. En efecto, las exportaciones mexicanas al mundo casi se multiplicaron
por once al pasar de US$ 21.800 millones en 1986 a casi US$ 230 mil millones en 2009
representando alrededor del 25% del producto nacional.

Sin embargo, el comercio exterior de México ha tenido una participaciéon dispar entre
regiones, sectores y empresas lo que ha hecho atin mas evidentes las desigualdades existentes.
De hecho, el comercio exterior de México se caracteriza por tener altos niveles de concentracién
en destinos de exportacién, el tipo y nimero de empresas exportadoras, y las regiones que
participan en el comercio exterior.

Empecemos por los mercados de exportacion. México ha negociado 11 Tratados de Libre
Comercio (TLCs) que ofrecen acceso preferencial a sus productos en 43 paises. Con América
Latina ha establecido 7 Acuerdos de Complementacién Econémica (ACE) y 3 Acuerdos de
Alcance Parcial (AAP) para exportar a esos mercados en condiciones preferenciales." Pero esta red
de tratados y acuerdos comerciales no ha logrado reducir la concentracién de las exportaciones
mexicanas en pocos mercados. México orienta 95% de sus exportaciones a 10 mercados y sélo
a EE.UU. -el principal importador a nivel mundial- destina mas de 80% de sus ventas. Ese no ha
sido el caso para las importaciones mexicanas que si se han diversificado pues la produccién que
se destina al mercado de EE.UU. cada vez requiere de mayores insumos provenientes de Asia
en donde México sélo ha negociado un TLC con Japdn. Asi, hoy México ha diversificado sus
fuentes de importacion y sélo 50% de sus compras del exterior provienen del vecino del norte.

El siguiente punto se refiere a quién participa en el comercio exterior. Al igual que en el
punto anterior, México presenta una gran concentracién entre los actores que participan del
comercio. Mas del 90% de las exportaciones mexicanas las realizan alrededor de 300 grandes
empresas nacionales y extranjeras asi como alrededor de 3.500 empresas maquiladoras que
se ubican sobre todo en el nor-noreste y centro-centro oeste del pais. Estas empresas han sido
los motores de la exportacion y han mostrado un fuerte patréon de comercio intra-industria
e intra-firma. Por su parte, las PyMEs mexicanas que representan alrededor de 95% de los
establecimientos formales en México apenas participan con 10% de las exportaciones; en
2009 éstas realizaron exportaciones por alrededor de US$ 22 mil millones.

Un tercer punto tiene que ver con la capacidad de las diferentes regiones y estados del
pais para participar y beneficiarse de la actividad exportadora. Claramente, en México existen
grandes disparidades regionales en términos de desarrollo y competitividad lo que también
se ve reflejado en la capacidad que cada una de las 32 entidades federativas tienen para
aprovechar las oportunidades del comercio internacional. A nivel regional, sélo 10 estados
concentran el 75% del potencial exportable.? En ellos se ha ubicado tradicionalmente la mayor
parte de la produccién de manufacturas en los sectores automotriz, eléctrico-electrénico,

1 México tiene en vigor TLCs con EE.UU. y Canada (TLCAN), Chile, Colombia, Costa Rica, Israel, Nicaragua y los paises del Triangulo
Norte (Guatemala, Honduras y El Salvador), Uruguay, UE, el Area Europea de Libre Comercio y Japén. Venezuela denuncié su membresia al
TLC G-3 el 19 de noviembre de 2006 y Bolivia hizo lo propio el 7 de junio de 2010 con lo que la red de TLCs de México se redujo. En el marco
de ALADI, México ha negociado Acuerdos de Complementacién Econémica con Argentina (ACE 6), Bolivia (ACE 66), Brasil (ACE 53), Cuba
(ACE 51), Perti (ACE 8), MERCOSUR (ACE 54 MARCO) y para el sector automotriz con MERCOSUR (ACE 55). Los de Alcance Parcial se
negociaron con Ecuador (AAP 29) y Paraguay (AAP 38). El acuerdo con Panaméa (AAP 25) es unilateral y no ofrece acceso preferencial para
productos mexicanos. http://www.aladi.org. En el afio 2016, cuando concluya la desgravacion industrial del TLC México-Japon préacticamente
97% de las exportaciones que México realiza al mundo estaran libres de arancel.

2 Estos son: Distrito Federal, Estado de México, Puebla, Guanajuato, Jalisco, Chihuahua, Morelos, Querétaro, Nuevo Ledn e Hidalgo.
(Sanchez Almanza, 2010, ldmina 12).
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electrodoméstico, quimico, y mas recientemente aeroespacial, que conforman una parte
sustantiva de la oferta exportable mexicana.

El éxito exportador mexicano también ha puesto en evidencia la brecha existente entre
niveles de desarrollo de los estados del norte/centro, por una parte, y los del sur del pais, por
la otra. Mientras los estados que participan de las exportaciones aprovechan las oportunidades
que brinda la red de TLCs y ACEs que México ha negociado, los estados que siempre han
estado a la zaga en los indices de competitividad y desarrollo humano no han encontrado la
forma de participar exitosamente en la actividad exportadora, lo que ha hecho mas profunda
la brecha de la desigualdad. Este es el caso de estados como Baja California Sur, Colima,
Michoacan, Nayarit o Zacatecas, y los del sur-sureste como Campeche, Chiapas, Oaxaca,
Quintana Roo o Tabasco que atin no han logrado participar de manera significativa en las
exportaciones de México. Este punto no es menor en la medida en que México ha apostado
su crecimiento y desarrollo al comercio, a la exportacion y a la atraccién de inversién extranjera
directa (IED). En la medida en que dichos estados no sean capaces de integrarse a la actividad
exportadora estaran imposibilitados de detonar su crecimiento por esta via.

La pregunta entonces seria ¢qué tipo de apoyos podria o tendria que ofrecer el Estado para
superar estas desigualdades las cuales han sido exacerbadas por el éxito exportador de las
regiones del norte y por la escasa participacion en el comercio exterior de estados y regiones
que se han mantenido a la zaga en el desarrollo nacional? Ademas de implementar una
politica de desarrollo de cadenas productivas y de oferta exportable con valor agregado, una
contribuciéon fundamental estaria en el desarrollo de la infraestructura de transporte y logistica
que ofrezca la conectividad que estas regiones requieren para estar mejor posicionadas para
beneficiarse de la actividad exportadora. De hecho, en la encuesta que el Foro Econdmico
Mundial (World Economic Forum - WEF) aplicé a ejecutivos de empresas sobre los factores
mas probleméticos para hacer negocios en México, 7,1% de los encuestados identifican una
inadecuada oferta de infraestructura del pais; este tema fue la sexta respuesta mas recurrente
de un total de 15.

¢Cudl es la relevancia de una buena infraestructura de transporte y logistica para la
competitividad de México y para maximizar su capacidad exportadora?

Empecemos por considerar la infraestructura de transporte para posteriormente detenernos
a analizar lo referente a la logistica para apoyar el comercio a nivel regional.

La infraestructura es un determinante basico de donde se ubicaran las diferentes actividades
productivas asi como el tipo de sectores econémicos en los que un pais se especializard. Con un
especial énfasis la infraestructura es clave para el desarrollo del sector terciario de la economia,
es decir los servicios, los cuales a su vez son indispensables para acelerar e incrementar la
competitividad de un pais asi como para mitigar las disparidades econémicas y rezagos sociales
entre las distintas regiones de un patis.

Un estudio del Banco Mundial (Calderén y Servén, 2010) encuentra una correlacién directa
entre crecimiento e infraestructura en el sentido de que el primero se incrementa en la medida
en que aumenta el stock de activos de infraestructura. Igualmente, en dicho estudio se
identifica una correlacion entre desigualdad de ingresos e infraestructura en el sentido de que
entre mas y mejor es la infraestructura, la desigualdad tiende a reducirse. Un elemento mas
sofisticado es el impacto de la calidad de la infraestructura. Varios estudios han concluido que
diferencias en el uso efectivo de la infraestructura explica mas del 25% de las diferencias en el
crecimiento entre Africa y el este de Asia y aiin méas del 40% de las diferencias entre paises de
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bajo y alto crecimiento. Calderén y Servén encontraron que tanto la calidad como la cantidad
de infraestructura tiene un impacto robusto sobre el crecimiento econémico y la distribucién
del ingreso (implicitamente también en la reduccién de las desigualdades y rezagos regionales).

Los Reportes de Competitividad Global 2009-2010 y 2010-2011 elaborados por el WEF nos
permiten hacer comparaciones internacionales y visualizar, en forma integral, la competitividad
de México en el pilar de infraestructura y sus ramificaciones en el desempefio de las exportaciones.
El indice de Competitividad Global (ICG) considera a la infraestructura elemento fundamental
para aumentar la competitividad de las economias basadas en un crecimiento por factores de
produccion y en aquéllas donde la eficiencia es la clave de su competitividad.?

En el reporte 2010-2011, México se ubicé en el lugar 75 de 139 paises, por debajo de Chile
(40), Tanez (46), Rusia (47), China (50), Uruguay (53), Turquia (56) o Brasil (62) en lo que
se refiere a la infraestructura. Entre los paises de la Organizacién para la Cooperacion y el
Desarrollo Econémico (OCDE), México ocupa el tltimo lugar en dicho pilar y se encuentra
por debajo del promedio del grupo de paises en transicion (PIB per capita entre US$ 9.000
y US$ 17.000). De los 9 sub-pilares analizados dentro del pilar de infraestructura del ICG,
México se encuentra en desventaja competitiva en 8 y sélo tiene un buen desempefio en
asientos por kilémetro disponibles.

Pilar de Infraestructura - México

Posicion Global

2009-2010 (de 133) 2010-2011 (de 139) Cambio

Total

Calidad de la infraestructura global 71 79 8
Calidad de la red carretera 57 62 5
Calidad de la infraestructura ferroviaria 66 76 10
Calidad de la infraestructura portuaria 82 89 7

Calidad de la infraestructura aérea

Calidad de la oferta de electricidad
Numero de lineas telefénicas 65 72 7

Suscripciones de telefonia mévil

3

Dentro de este pilar, se evaltian los siguientes conceptos o sub-pilares: (a) Infraestructura en el transporte (50% del total) que
examina: calidad de la infraestructura global, calidad de la red carretera, calidad de la infraestructura ferroviaria, calidad de la infraestructura
portuaria, calidad de la infraestructura aérea y asientos por kilémetro disponibles y (b) Infraestructura energética y telefénica (50% del total)
que comprende a: calidad de la oferta de electricidad; nimero de lineas telefénicas y suscripciones de telefonia moévil (nuevo sub-pilar en el
reporte de 2010-2011).
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El ICG ubica la calidad de la infraestructura mexicana como un factor que ha restado
competitividad al pais a lo que habria que agregar las importantes disparidades regionales en
conectividad e infraestructura entre el norte y centro del pais donde se ubican regiones con altos
niveles de desarrollo y los del sur-sureste en donde se encuentran las zonas mas rezagadas. Estas
desigualdades se hacen evidentes en la concentraciéon econdmica y demografica e impactan
de manera negativa la competitividad del pais y condicionan la capacidad de distintas regiones
para participar de la actividad exportadora.

1. Infraestructura de México para participar en el comercio internacional

En México el transporte representa el 8% del PIB, siendo el terrestre el modo de prestacion
mas importante en el pais, al transportar el 60% de la carga. A pesar de su relevancia econémica
y estratégica, la infraestructura carretera es insuficiente. México ocupa el lugar 18° en términos
de infraestructura carretera a nivel mundial con 132 mil kms de vias pavimentadas de las
cuales 6.300 kms corresponden a autopistas que en su mayoria se ubican en el norte y centro
del pais. Desde los afios noventa la red carretera del pais se ha desarrollado via asociaciones
publico-privadas. De acuerdo con la Secretaria de Comunicaciones y Transportes de México
(SCT, 2008a, cuadro 3), en 2007 la inversion en proyectos de infraestructura carretera alcanzé
alrededor de US$ 4.500 millones de los cuales alrededor de US$ 2.700 millones correspondieron
a inversion publica.

En el transporte multimodal, los rezagos en infraestructura son atin mayores, sobre todo
derivado de una limitada red ferroviaria y las pocas terminales interiores y en puertos. Hasta
su privatizacion iniciada en 1995, la red ferroviaria mexicana practicamente se mantuvo sin
cambios por lo que el tendido de vias férreas se asemejé mucho al que México tenia en 1910.
México ocupa el lugar 16° en el mundo con 17.500 kms de vias férreas que conectan a México
con puntos de destino en EE.UU. La falta de impulso a este medio de transporte hizo que hoy
menos de 12% del transporte de carga se realice por este medio.

Hasta hoy las exportaciones de México en su mayoria se realizan por tierra, en tanto que las
importaciones utilizan medios terrestres o maritimos. Alrededor del 75% de las exportaciones
mexicanas a EE.UU. se realizan por carretera y pasan por pasos fronterizos ubicados en Texas
y Tamaulipas (Nuevo Laredo/Laredo); Texas y Chihuahua (Ciudad Juarez/El Paso); Arizona y
Sonora (Nogales/Nogales); California y Baja California (San Diego/Tijuana). Los estados del
sur no cuentan con la infraestructura de transporte y logistica para exportar hacia el norte y
para aprovechar las oportunidades que brinda el TLCAN o hacia el sur para aprovechar las
oportunidades comerciales en los cinco paises de Centroamérica con quienes tenemos TLCs.

El mapa de carreteras, ferrocarriles y puertos de México muestra la mayor concentracion en
el desarrollo de esta infraestructura en los estados del norte y centro del pais en tanto que los
del sur cuentan con una conectividad mucho mas limitada. En este sentido, los estados que
mayormente han exportado al mercado norteamericano y han aprovechado las oportunidades
que les ha brindado el TLCAN han sido los del norte y centro del pais que a su vez son los que
se han beneficiado de una mejor infraestructura carretera y ferroviaria. Ello les ha permitido
estar mejor conectados a su mercado de exportacién: EE.UU. En términos de uso de ferrocarril
los segmentos noreste y Pacifico Norte son las rutas mas usadas y rentables. El trafico en estas
dos lineas esta directamente vinculado con la demanda por exportaciones en el mercado de
EE.UU. Cuando México privatizé los servicios de transporte ferroviario en 1995 el sistema
ferroviario del pais se fragmentd en cinco empresas a las que se les ofrecieron concesiones de
50 afios. Se asignaron redes regionales para promover la competencia. Sin embargo, desde
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que se otorgaron dichas concesiones se dieron litigios sobre derechos de paso lo que impidi6
inversiones y mayor desarrollo de los servicios de este medio de transporte.

Los estados del sur-sureste con mayores rezagos en pobreza, desigualdad y competitividad
han encontrado muy dificil el poder aprovechar las oportunidades que se abrieron con el TLCAN
hace 17 afios dado que, entre otras cosas, no cuentan con la red de carreteras para poder enviar
su limitada oferta exportable. En el sur, la ruta de Ferrocarriles del Sureste (FERROSUR) tiene
menos de la mitad del trafico de las dos rutas del norte. Empresas como Ferrocarriles Chiapas-
Mayab S.A. de C.V. (FCCM) que conectan a los estados de Yucatan, Tabasco, Campeche,
Chiapas, Oaxaca y Veracruz en el sur/sureste de México representan sélo una décima parte del
volumen de tréfico que tienen las empresas del norte. Asimismo, desastres naturales como el
huracan Stan, de octubre de 2005 en Chiapas destruyeron puentes y vias del ferrocarril entre
Ciudad Hidalgo y Arriaga, Chiapas, que tomaron mucho tiempo en restablecerse.

El comercio que México realiza con sus vecinos del sur se ha visto limitado precisamente por
la falta de infraestructura fisica para un transporte eficiente de mercancias hacia esos mercados.
Desde 1995 México tiene en vigor TLCs con paises centroamericanos (Costa Rica en 1995,
Nicaragua en 1998 y Guatemala, Honduras y El Salvador en 2001). Dichos instrumentos han
servido para impulsar los flujos comerciales de México hacia esa region vecina; entre 1993 y
2009 el comercio de México con los paises de la zona se multiplicé por 5 al pasar de 1.100 a
US$ 5.500 millones, en buena medida, impulsado por las condiciones preferenciales generadas
por dichos Tratados. Pero el comercio total de México con esos cinco paises (US$ 4.683
millones) no ha pasado de representar 1% de su comercio total con el mundo en 2009 (US$
465 mil millones). Igualmente, las importaciones que estos cinco paises realizan de México
representan sélo 7% de sus compras totales del mundo.

Con el Plan Puebla Panama (2001) y ahora con el Proyecto de Integracion Mesoamericano
(2007) se ha intentado trabajar para romper con este cuello de botella y promover la integracion
fisica de la regién. Se espera que para el 2015 se haya concretado el Corredor Pacifico de la
Red Internacional de Carreteras Mesoamericanas (RICAM) que comprenderia 3.160 kilometros
cruzando 6 fronteras y 7 paises lo que podria convertirlo en la ruta mas corta entre México y
Panama. Este corredor transportaria alrededor 95% de los bienes comerciados en la region.

Logistica*

Un segundo factor que impacta y refleja la desigualdad regional para participar en el comercio
exterior es el que se refiere a la logistica. Para la mayoria de los paises, incluyendo México, los
costos de logistica son el componente més importante dentro del costo total de comercio, muy
por arriba de los aranceles. La disponibilidad y calidad de la infraestructura es fundamental
en la determinacioén de los costos de transporte e indirectamente en el nivel de inventarios y
consecuentemente sobre los costos financieros, el principal componente de los costos logisticos.

El estudio del Banco Mundial, Doing Business 2007 ofrece informacion sobre los aspectos
de facilitacion al comercio que impactan directamente sobre los costos de transaccion, uno
de los cuales lo constituye los costos de logistica. De acuerdo con este estudio en México los

4 La logistica tiene muchos significados. La logistica busca manejar de manera estratégica la compra, movimiento, almacenamiento de

productos y control de inventarios, asi como el flujo de informacién asociado. Ello permite incrementar la rentabilidad de la empresa en términos

de costos y efectividad.
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costos de logistica como proporcién del PIB se ubican en un rango de 15% a 20% lo que
contrasta con 9,5% de EE.UU., 9% de los paises de la OCDE y 8,5% de Singapur. Es decir, en
México estos costos estan entre 50% y 100% arriba de los costos en su principal mercado de
exportacion. En relacién al Indice de Percepcion de Logistica, el cual mide las percepciones de
los operadores de logistica y envio en temas tales como efectividad y eficiencia en el proceso
de envios y carga, infraestructura disponible y calidad de la misma para el uso de operaciones
logisticas, México ocup6 el lugar 45, por debajo de Corea del Sur (25), Chile (29) o Argentina
(40). En lo que toca al procesamiento aduanal y fiscal cuando se compara la operacién en
México con la de los paises de la OCDE se observa que en México toma 6 dias versus 4,8 de los
paises de la OCDE para las exportaciones y 8 vs. 5,9 para importaciones. Estos dias adicionales
tienen un impacto financiero sobre el comercio exterior y repercuten negativamente en la
competitividad del pais. Un Gltimo punto es el que se refiere a niveles de inventarios. Cuando
un pais tiene una infraestructura de transporte pobre, las empresas necesitan tener altos
niveles de inventarios para cubrir contingencias, lo cual es gravoso, pues implica altos costos de
capital. Esto incrementa significativamente los costos unitarios, reduciendo la competitividad
y productividad de la economia. Las estimaciones para América Latina de mantener altos
inventarios necesarios para suplir un pobre sistema logistico de transporte estan en méas de 2%
del PIB. Mientras los negocios en EE.UU. mantienen inventarios de aproximadamente 15%
del PIB, en América Latina es a menudo el doble de esa cantidad. Por ejemplo, la razén del
inventario de materias primas de México es 1,58 veces, en promedio, superior al de EE.UU. y
1,46 veces superior para bienes finales.

Transporte intermodal

México estd apostando por el desarrollo del transporte intermodal como una opcién para
hacer mas eficiente el transporte de mercancias y sus exportaciones, sobre todo al mercado de
EE.UU. El intermodalismo en México esta apenas en su fase de gestacion con 67 terminales
intermodales. En 2007 alrededor de 8% de los contenedores se manejaron con medios
intermodales. En la actualidad el principal usuario de este tipo de transporte es la industria
automotriz terminal para la exportaciéon de vehiculos al mercado de EE.UU. De hecho, 9
terminales intermodales conectan a las plantas automotrices ubicadas en el norte y centro del
pais con sus matrices en Estados Unidos (Hermosillo, Ramos Arizpe, Puebla, San Luis Potosi, y
Toluca entre otros origenes y destinos).

Esta modalidad resulta una opcién a explorar para elevar la eficiencia y competitividad de
la economia mexicana pues ha mostrado que puede ayudar a reducir costos y optimizar la
cadena de suministro asi como ser una buena alternativa al transporte carretero. El transporte
intermodal requiere de grandes inversiones para mejorar de manera sustantiva la capacidad
de la red ferroviaria y para crear nuevas y mejores terminales interiores y en los puertos. La
inversion en ferrocarriles en 2007 sumo6 US$ 480 millones de los cuales US$ 380 millones
correspondieron a inversion privada.

El sistema de transporte intermodal en México se ha orientado a facilitar la interconexion
con los mercados de América del Norte, Asia y Europa, y en menor medida con América
Latina. Actualmente los principales corredores multimodales se ubican en el norte y la costa
del Pacifico del pais como son el Corredor TransPacifico que comprende rutas como Lazaro
Cardenas-Ciudad de México-Laredo; Shangai-Lazaro Cardenas-Kansas City y Shangai-Lazaro
Cérdenas-Laredo-Galveston. Hacia el norte se encuentra el Corredor TLCAN que comprende
rutas como San Antonio-Texas-Pantaco; San Antonio-Texas-Ladzaro Cérdenas; Ciudad de
México-Atlanta-Charlotte; Toluca-México-Saint Lin-Laurentides-Québec. Otras rutas son
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Mexicali-Hermosillo-Obregén; Silao-Guadalajara-México; o Guadalajara-Monterrey-Silao-
Ciudad de México.

Un proyecto que ha buscado crear un puerto multimodal para el creciente comercio de
EE.UU. con China es Punta Colonet en Baja California. Igualmente el Puente El Baluarte
ubicado entre Mazatlan y Durango generard ventajas logisticas para el puerto de Mazatlan,
posiciondndolo como un puerto competitivo para embarques con destino a la zona industrial
de Monterrey y del sur de Texas.

El transporte intermodal se desarrolla, sobre todo, en la regién nor-noreste y centro con el
riesgo de que una vez mas se profundice la desigualdad entre ellos y los estados del sur/sureste
de México. Una mayor participacion y direccion del Estado tendria que buscar promover
inversiones para la creacion de este tipo de infraestructura en el sur/sureste del pais atin cuando
hasta ahora esta regién no haya logrado participar mayoritariamente del comercio de México
con los paises de las Américas, Europa o Asia. Dicha infraestructura ofreceria el tipo de apoyos
que estas regiones requieren para superar sus atrasos, atraer inversion productiva y desarrollar
una oferta exportable competitiva con lo que podrian estar en mejor posicién para integrarse
a los flujos comerciales internacionales y aprovechar las oportunidades preferenciales de la red
de tratados y acuerdos comerciales de México.

MEXICO: MAPA DE CONCESIONES FERROVIARIAS

. TFM
Ferromex
Ferrosur
- Lineas cortas
=== \/alle de México
==== Derecho de paso

Fuente: Sharp (2005), p. 36.
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MEXICO: CORREDORES MULTIMODALES A 2007
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Fuente: SCT (2008b), p. 28.

Marco juridico

En 1993 México modificé de manera sustantiva su Ley de Autotransporte Federal con lo que
permitié, entre otras cosas, la participacion de capital privado nacional y extranjero en diversas
actividades del sector. A pesar de las adecuaciones realizadas en dicha Ley aln hoy existen
incongruencias con leyes locales de transito. En ocasiones, éstas han sido un obstaculo para
contar con un servicio de carga eficiente y competitivo; éstas operan en sentido contrario a la
promocioén de la capacidad exportadora del pais. De acuerdo con un estudio sobre logistica
y la cadena de suministro en México realizado por la empresa A. T. Kearney las leyes de
Tréansito en México son un factor que afecta negativamente la competitividad de las empresas.
Dado que los reglamentos de transito son responsabilidad de gobiernos locales no existe una
estandarizacion de las leyes locales de transito. Por ejemplo, un trailer que circula en una
ciudad no necesariamente estd autorizado para circular en la siguiente lo que complica la
operacion y eleva los costos de transaccién para el exportador.

México ha incorporado disposiciones para liberalizar el transporte terrestre con sus socios
comerciales al norte y al sur.
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Por la importancia econémica y estratégica del transporte, el TLCAN incluyé la liberalizacién
de los servicios de transporte de carga para incentivar la inversion en infraestructura que
permitiera hacer eficiente y rapido el flujo de las mercancias en la regién; sin embargo, la
incapacidad de instrumentar dichos acuerdos por razones politicas ha frenado la inversion en
infraestructura en México.

Lo mismo ha sucedido con los vecinos del sur en donde la negociacion de la liberalizacion de
servicios de transporte bajo los TLCs ha quedado suspendida tanto por razones politicas como
normativas y por falta de infraestructura lo cual ha creado un circulo vicioso al inhibir la inversion
en infraestructura y, por ende, el desarrollo del sector entorpeciendo ademas el comercio y los
beneficios que de él se pudieran generar. Ademas, con los paises centroamericanos existen
diferencias en reglamentos relativos a pesos y dimensiones asi como en los requisitos para
expedir licencias de manejo de choferes de tractocamiones lo que no permite la homologacién
y reconocimiento mutuo en este servicio. El resultado es que los costos de logistica para
las empresas mexicanas que quieren exportar a los mercados centroamericanos son mas
elevados. Seria conveniente que los paises de Centroamérica y México trabajen al menos en la
compatibilizaciéon normativa de transporte, que permita a las empresas de transporte y logistica
de la region contar con el reconocimiento de licencias, vehiculos, circulaciéon en carreteras asi
como tramites en aduana que faciliten el transporte y la inversion en infraestructura carretera
en Centroamérica y el sudeste mexicano.

La apertura en este sector contribuiria a promover los flujos comerciales desde mas regiones
de México hacia los mercados del norte y del sur pero para ello se requiere de la voluntad
y decision politica de los gobiernos de cada pais para enfrentar a sectores que se oponen
frontalmente a cualquier competencia del exterior. Ofrecer servicios de transporte terrestre
mas eficientes a los exportadores de la regién incidiria positivamente sobre el comercio de
México con esos mercados.

En términos précticos los compromisos de liberalizacion de estos servicios en el TLCAN y los
TLCs con el Triangulo Norte y Nicaragua han sido letra muerta lo que ha implicado que los costos
de servicios de logistica sean mas elevados y que muestren graves ineficiencias. Asimismo,
es necesario seguir trabajando en la implementaciéon de la liberalizaciéon de los servicios en
los TLCs, ya que existen muchos servicios de incidencia directa en el transporte y logistica
y sobre todo en el desarrollo de infraestructura como son las telecomunicaciones y servicios
financieros, los cuales a pesar de que han sido liberalizados no estan siendo aprovechados para
desarrollar infraestructura eficiente y, por consecuencia, la conectividad y competitividad de
México con sus diferentes regiones y con sus vecinos al norte y al sur.

3. Conclusiones

Atender los retos para el desarrollo de la infraestructura de logistica y transporte en
México es un pendiente que requiere de soluciones puntuales. Ello ofrecerd a mas regiones
las posibilidades reales de incrementar su participacion en los mercados del exterior, atraer
mayores inversiones y aprovechar las oportunidades de acceso preferencial que brinda la
amplia red de TLCs.

Es evidente que la competitividad de México se ha visto afectada por su incapacidad para
crear una red adecuada de infraestructura. El contar con ello permitird impulsar el crecimiento
y desarrollo econémico y en particular, aprovechar verdaderamente las oportunidades
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preferenciales que les ofrecen los tratados comerciales para incrementar las exportaciones de
todas y cada una de las diferentes regiones del pais.

El desarrollo de infraestructura es un ingrediente clave para contribuir al objetivo de reduccion
de la pobreza y la desigualdad regional y entre grupos rezagados. Ademas de aumentar el nivel
general del ingreso de la sociedad, aumenta el ingreso de los pobres o rezagados mas que
proporcionalmente. Esto sugiere que el desarrollo de infraestructura deberia ser prioridad en la
agenda de reduccién de la pobreza y desigualdad.
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INDICADORES SELECCIONADOS DEL COMERCIO
Y LA INTEGRACION REGIONAL

De manera regular, esta seccion de la Revista presenta datos que
ilustran dimensiones del comercio y la integracion en la regién. El
propdsito es ofrecer un panorama sintético de periodicidad semestral.

DATOS RECIENTES

EXPORTACIONES POR BLOQUE DE INTEGRACION, 2009
(Variaciones en % desde 2008 a 2009)

Destino
Region
Exportadora

MERCOSUR

i;’g};‘;idad -36 -39 17 -30 -19 -25 -19 -22 -17
ALADI' -23 25 -26 27 -32 -26 -25 -26 -24
MCCA -34 -23 -34 -21 14 14 -13 -13 11
América Latina? -23 25 -26 27 -25 -26 -25 -25 23
TLCAN 22 22 -15 -18 -23 -18 24 24 21

-20

Total hemisferio
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=) Cuadro 1

EXPORTACIONES POR BLOQUE DE INTEGRACION, 2009
(Datos preliminares, en millones de US$)

Destino

Regién MERCOSUR

Exportadora  |\iercOSUR| + Chile + | COMunidad | o) apps América | 1) cAN | Hemisferio | , 10/
Bolivia Andina Latina Mundial

83.842

MERCOSUR 32.756 41.825 7.843 56.831 58.625 25.660 217.295

i‘;z"ir‘:;“dad 3.570 6.334 5.839 18.120 1.301 22410 26360 4859 78.448
ALADI' 49286  62.998 21728  101.187 6589  113.725  283.003 396088  631.390
MCCA 60 184 166 1311 5.742 8.180 10287  18.031 23.611
América Latina? 49349 63189 21915 102535  12.424  122.055 293.665 414.644  655.823
TLCAN 39.081 50.549 23557  217.990  17.854  246.895  767.326  890.780  1.600.377

Total hemisferio 84.703 108.895 41.800 3170.652 354.878 867.438  1.097.439 2.026.578

ESTRUCTURA DE EXPORTACIONES POR BLOQUE DE INTEGRACION, 2009
(Datos preliminares, distribucién en %)

Destino

Region MERCOSUR

Exportadora  |\ERCOSUR| + Chile + | COmMunidad AmErica | 1) AN | Hemisferio | , 1°/
Bolivia Andina Latina Mundial

39

12

MERCOSUR

igg}r‘]‘;‘idad 5 8 7 23 2 29 34 62 100
ALADI' 8 10 3 16 1 18 45 63 100
MCCA 0 1 1 6 24 35 44 76 100
América Latina® 8 10 3 16 2 19 45 63 100
TLCAN 2 3 1 14 1 15 48 56 100

43 54

Total hemisferio

Notas: Se utilizan datos de importacién de paises asociados para expresar las estimaciones de las exportaciones de Venezuela.
' Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Ecuador, México, Paraguay, Pert, Uruguay y Venezuela. Cuba no esta incluida.
2 Incluye Panama y los paises de ALADI y de MCCA.

Fuente: BID, Sector de Integracion y Comercio, basados en INTradeBID, ALADI, SIECA y datos oficiales de paises.
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TENDENCIAS REGIONALES

VARIACION DE LAS EXPORTACIONES, 2008-2009
(Datos preliminares)
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Fuente: BID, Sector de Integracion y Comercio, basados en INTradeBID, ALADI, SIECA y datos oficiales de paises.

Grafico 2

DETERIORO DE LAS EXPORTACIONES A PARTIR DEL 4° TRIMESTRE DE 2008
Y POSTERIOR RECUPERACION
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Fuente: BID, Sector de Integracion y Comercio, basados en INTradeBID, ALADI, SIECA y datos oficiales de paises.
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ANEXO DE ESTADISTICAS SOBRE TRANSPORTE

FLETES DE IMPORTACIONES COMO PORCENTAJE DE LA IMPORTACIONES,

Porcentaje

Nota: América Latina (ALC) es el promedio simple de Argentina, Brasil, Chile, Colombia, Paraguay, Pert

EE.UU. v paises seLeccionaDOSs DE ALC, 2006

12

—

0
Estados Argentina Brasil Uruguay ALC Colombia Chile  PerG Paraguay
Unidos

y Uruguay.

Fuente: Calculos del autor basado en datos de ALADI y Census Bureau de EE.UU.

FLETES COMO PORCENTAJE DE LAS EXPORTACIONES A EE.UU.,

Porcentaje

ALC Y REGIONES SELECCIONADAS, 2006
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Fuente: Célculos del autor basado en datos de ALADI 'y Census Bureau de EE.UU.
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DESCOMPOSICION DE DIFERENCIAS EN FLETES MARITIMOS ENTRE ALC Y HoLANDA
(Exportaciones a EE.UU., 2000-2005)
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Fuente: Blyde y Moreira (2010) basado en datos de Census Bureau de EE.UU.

MEDIDAS DE PRODUCTIVIDAD PORTUARIA
(Promedios regionales, 2001)
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Nota: La figura reporta promedios regionales de medidas de productividad de puertos con terminales de containers.
TEU indica unidades equivalentes a veinte piés (por sus siglas en inglés) y se refiere al tamano de containers
utilizados en el transporte maritimo.

Fuente: Drewry (2002).
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CoSTOS DE PRODUCCION Y DE TRANSPORTE DOMESTICO DE SEMILLAS DE SOYA
(Brasil y Estados Unidos, US$ por tonelada)
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Fuente: Batista, Jorge Chami (2008).
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Prebisch, en su ediciébn espafiola, contiene

todos los ingredientes necesarios para conocer,
pero sobre todo, para entender muchos de los
acontecimientos que surgieron alrededor de Prebisch
durante toda su existencia.

‘E | libro que se presenta sobre la vida de Raul

Para algunos fue el Keynes latinoamericano y para
otros el promotor de la enfermedad de esta region: el
proteccionismo. Sea cual sea la postura que asumamos,
lo cierto es que Prebisch tenia, y sus ideas aun hoy
tienen, una virtud: no dejar indiferente a nadie. El libro
de Dosman nos muestra con un realismo significativo
todas las caras de Raul Prebisch y una biografia
transparente que nos acercan a comprender cémo
pensaba este latinoamericano que, ademas de crear una
teoria econémica original (centro-periferia), combina su
tarea de pensador con la de hombre practico al frente de
instituciones relevantes en distintos &ambitos geograficos
(Banco Central de la Republica Argentina - BCRA,
Comision Econdémica para América Latina - CEPAL,
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y
Desarrollo - UNCTAD, Instituto Latinoamericano y del
Caribe de Planificacion Econémica y Social - ILPES).

En este sentido, el libro de Dosman tiene muchas
virtudes y muy pocas cosas que pueda decir en sentido
contrario. El relato de su vida permite conocer varias
facetas de Prebisch que son desconocidas y que no
se encuentran en los tipicos textos, incluso en el que
él mismo ha realizado en la obra de Meier y Seers,
(1986), que vinculan la vida y la época de Prebisch, con
cinco etapas bien diferenciadas. Este libro va mucho
mas alld de los aspectos estrictamente académicos y
tedricos descubriendo cuestiones muy interesantes de
su personalidad a lo largo de los afios.

Una de las primeras virtudes es que su lectura permite
adentrarnos en la vida de un personaje ciertamente
complejo. La estructura de los capitulos, asi como el
nombre de los mismos, hacen que uno se deslice por
la vida de Prebisch comprendiendo cabalmente lo que
pasaba en la mente de Don Raul en cada afio de su
vida, que al menos hasta muy entrado el siglo XX fue
muy intensa.

La vision del autor sobre los primeros afios del

pensamiento de Prebisch hasta llegar a la CEPAL, o
mejor dicho a La Habana, son realmente una de las
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partes que mas se pueden saborear porque de su lectura
surgen muchos detalles que justifican la actuacién,
muchas veces controvertida, de Prebisch en muchos
campos: profesional, politico, social y personal.

La nifiez de Prebisch que describe Dosman fue muy
diversa y sin duda muestra la influencia del entorno
del norte argentino y sus familias tradicionales
(Salta, Jujuy y Tucumdn). Esto justifica hasta que
punto Prebisch tuvo una impronta (que heredaria
de su abuelo) que en muchas etapas de su vida lo
identificarian como colaborador del establishment en
la década infame primero y mas tarde con el golpe
de estado llevado a cabo por el General Lonardi
encabezando la Revolucién Libertadora.

En el texto se puede ver con nitidez como desde
los veinte afios (haciendo hincapié en su discusién
con Bunge) y hasta casi su muerte se debati6
constantemente (en distintos niveles de andlisis) entre
dos conceptos: la proteccién y el libre comercio. Sea
cual sea la etapa que le tocara vivir esta dicotomia se
hacia siempre presente.

Quizés a favor de Prebisch se pueda decir que la
creacion y sobre todo el funcionamiento del Banco
Central fue reconocido no solo en Argentina sino fuera
de sus fronteras. Pero también es cierto que el relato
sobre su infancia y adolescencia en Tucuman dejarian
una huella indeleble cada vez que Prebisch pensaba en
la desigualdad y la pobreza. Hasta los 17 afios, Prebisch
se forjo en un continuo debate sobre la oligarquia y
la pobreza extrema de su tierra, y este libro lo deja
meridianamente explicado.

Su primera etapa en Argentina, como funcionario
publico y como responsable de politicas publicas
relevantes, es una muestra del dinamismo de
Prebisch. Los primeros seis capitulos destacan el
vigor y la fuerza de quién se consideraba capaz de
hacer grandes cosas, el Banco Central fue una de
ellas. Pero también quedaria en la memoria colectiva
el pacto con los ingleses sobre la carne argentina (es

1 El término de la década infame se identifica con un

periodo ciertamente autoritario caracterizado por el fraude electoral
sistematico, la represién politica y la corrupcién. Este periodo
comienza con el gobierno del General Uriburu en 1930 derrocando
al entonces Presidente Yrigoyen y se extiende hasta 1943 con el
Presidente Castillo. La Revolucion Libertadora se inicia con el golpe
militar de Lonardi en 1955 e implica el fin de la primera etapa del
gobierno de Perén de marcado caracter populista.

muy recomendable leer las paginas dedicadas en este
libro a explicar con cuidado las circunstancias y las
restricciones que en ese preciso momento llevaron a
firmar lo que se conoce como pacto Roca-Runciman
y que hasta el dia de hoy, en algunos ambientes, se le
atribuye a Prebisch toda la responsabilidad).

La etapa de la CEPAL, como comlnmente se la
denomina, comienza en 1943 cuando se vio forzado a
renunciar a sus responsabilidades publicas, dedicandose
a reflexionar durante varios afios sobre su experiencia
anterior. El resultado que se describe muy bien en el
texto es un manifiesto de unas pocas paginas, por lo
menos comparado con 6 afios de reflexién, que sin duda
marcaria la entrada de Prebisch en el selecto mundo de
los pioneros como Economista del Desarrollo.

El libro destaca algo poco conocido en esos afios y fue
el interés de Prebisch por conocer América Latina mas
de cerca e indagar sobre la obra de Keynes (con cierto
pesimismo). En esos afios Prebisch, experimentaria
la primera disidencia importante (en este caso con J.
D. Perdn) sobre la forma de industrializacion, no sélo
de Argentina sino de lo que a partir de ese momento
(1945) llam6 la periferia.

En ese tiempo sus interrogantes podrian resumirse en
tres: ¢por qué desviarse de sus creencias anteriores?,
¢por qué debia intervenir el Estado?, ¢por qué las
politicas de los centros no podian seguirse en la
periferia?: Las respuestas fueron mucho mas alld
de estos interrogantes, ya que Prebisch desarroll6
finalmente una teoria econdémica del desarrollo
compleja, con sélidos fundamentos de economia y
puesta a prueba en la evidencia empirica.

Fracasada la intentona de entrar al Fondo Monetario
Internacional (FMI), su llegada triunfal a la CEPAL vino
luego de la Conferencia en la Habana donde Prebisch
presentaba su Manifiesto que quedaria instalado en
los anales de una teoria econémica alternativa que,
sumado a los esfuerzos de economistas como R.
Nurkse, A. Lewis o el propio G. Myrdal (compafiero de
Prebisch en la Organizacion de las Naciones Unidas -
ONU), darian nombre a lo que hoy conocemos como
teoria econémica del desarrollo (Seers,1979).

El relato de los Capitulos 11, 12 y 13 del libro
de Dosman resultan claramente enriquecedores,
incorporando vivencias, entornos y circunstancias
familiares, que sin duda condicionaron su segunda
creacion: la CEPAL.
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En todo caso, creo que a la hora de analizar su
aporte a la teoria econémica del desarrollo hubiera
sido interesante incorporar de manera explicita algunos
aspectos no siempre visibles:

® Prebisch no fue ni mucho menos original al
plantear el desarrollo desigual del centro y la
periferia. Esto era algo conocido y aceptado y
tenia sus explicaciones en la relaciones de los
paises. Donde si fue original, fue en plantear
que el desarrollo no sélo era desigual sino
concentrador, y esto dltimo era lo relevante: el
andlisis del progreso técnico y la forma en que la
periferia podia absorberlo.

® La segunda cuestion que queria destacar es su
posicion frente a la elasticidad del ingreso, la
cual era, como la mayor parte de los pioneros
de la economia del desarrollo, pesimista. En
esto compartia vision con R. Nurkse (1953) y R.
Rodan (1943).2 También el modelo de Feldman
y Mahalanobis vinculado a realidades distintas
como Rusia e India mostraba cierto pesimismo
respecto a la elasticidad del ingreso y consideraba
a la planificacién como algo necesario, pero
en un sentido distinto (Azqueta, 1983). Esto
generd estrategias alternativas de sustitucion
de importaciones. En este sentido, la estrategia
de sustitucién en Prebisch fue parte esencial del
andlisis en su teoria centro periferia a la hora
de expresar que la industrializacién necesitaba
planificacién y mercado.

® Lla tercera cuestion que me parece relevante
y que se menciona en el libro a la hora de
establecer las relaciones con Celso Furtado es
el convencimiento de Prebisch en los beneficios
mutuos que traia la relacion entre los paises (en el
sentido usado por Hirschman (1980) para definir
la economia del desarrollo). Joan Robinson
escribio al respecto: “la miseria de ser explotado
por los capitalistas no es nada comparado con la

2 Ragnar Nurkse fue seguidor de las tesis de P. Rosenstein-

Rodan (iniciador de la economia del desarrollo quién propuso que
la existencia de economias de escala en la produccién hace posible
la industrializaciéon junto a la intervencion activa del estado) y se le
considera el precursor de las ideas del Premio Nobel A. Lewis al subrayar
el papel del ahorro y la formacién de capital. Ha generando la teoria del
crecimiento equilibrado y entre sus andlisis mas importantes destaca el
modelo del circulo vicioso de la pobreza que, a su vez, seria base de las
ideas de Myrdal sobre la forma de entender el subdesarrollo.

miseria de no ser explotado en absoluto” (Meier
y Seers, 1986). Creo que pocos economistas
tenian tan claro la relacion de beneficios mutuos
en la economia del desarrollo como Prebisch.

Esta fue sin duda su etapa del pensamiento mas
refinado desde el punto de vista tedrico, que se vio
interrumpido por su regreso a Argentina para apoyar,
con su asesoramiento, a la Revolucién Libertadora
de Lonardi. A estas alturas, todos saben que fue un
error y él fue el primero en reconocerlo. El capitulo 14,
El paraiso perdido, es muy didactico y concluyente
cuando dice que Prebisch fue capaz de decepcionar a
la izquierda y a la derecha, a Washington y a la ONU,
y también a sus colegas de CEPAL, donde terminaria su
segundo mandato.

Los ultimos capitulos del libro del Prof. Dosman
muestran una etapa distinta de Prebisch en lo emocional
y en lo personal. Ya sentia que, de una forma u otra,
entraba en la edad de jubilacién y en alguna medida
creia que su destino en el ILPES o en la pura reflexién era
su futuro. Pero, sin duda alguna, a partir de 1964 como
Secretario General de la UNCTAD, Prebisch iniciaba a
todas luces una etapa distinta a las anteriores: su ambito
era el internacional y su complejidad politica era mayor
que su experiencia pasada, pero ahora tenia un bagaje
tedrico que aprovecharia para iniciar la tercera creacion
institucional de su vida: la Conferencia entre los Paises
del Norte y el Sur. Hacia 1968, con dos conferencias
a sus espaldas, Prebisch consolidaba un quinquenio
dedicado a tratar de coordinar el apoyo de los paises del
norte a cambio de reformas estructurales de los paises
del sur. Desde el punto de vista tedrico, junto a sus viejas
ideas de las que no habia renunciado (sélo en la forma
de actuar en politica econdémica), se sumaba al anlisis
tedrico el problema de la desigualdad de la renta.

Los capitulos dedicados a los dltimos afios ilustran
a Prebisch, que todavia tenia ilusién y esperanza
en el trabajo: su tiempo fue para el ILPES. Enrique
Iglesias lo animaria con la Revista de la CEPAL y el
Presidente R. Alfonsin lo llamaria como consejero de la
reciente instaurada democracia en Argentina. Su obra
Transformacion y Desarrollo: la gran tarea de América
Latina (1970) era, a juicio de Dosman, la Ultima fase de
creacion en Prebisch.

Sus Ultimas ideas giraron en torno a lo que se
denominé el Capitalismo Periférico. Prebisch entraba
en la esfera mas amplia de la economia politica,
pero su tesis no tenia la solidez a la que nos tenia
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acostumbrado. Sus notas y articulos no fueron
temas de debate ni en el ambito de la economia del
desarrollo ni en el 4mbito de la politica econdmica.
Su conclusiéon sobre la transformacion del sistema no
tuvo mucho eco.

El libro del Prof. Dosman tiene una doble utilidad
de recuerdo y reflexién: para algunos permite conocer
mucho mejor a Prebisch, si ya se le conocia, y para
otros permite no sélo conocer sino también entender a
Prebisch, si nunca se ha sentido hablar de él.

El contenido del texto relata de una forma exahustiva
como el proteccionismo y la forma de entender el
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monografia en espafiol sobre los procesos de

integracién en clave suramericana, con un énfasis
en la Unién de Naciones Suramericanas (UNASUR).
Fruto de un seminario organizado en Barcelona (Espafia)
por la Fundacién CIDOB y el Instituto Complutense de
Estudios Internacionales (ICEl), esta obra coordinada
por Manuel Cienfuegos (Universidad Pompeu Fabra
de Barcelona) y José Antonio Sanahuja (Universidad
Complutense de Madrid) permite aproximarse a la
compleja cartografia de laintegracién que encontramos
actualmente en la region a la vez que sefala algunos
de los debates derivados de estos procesos, entre ellos
los de indole ambiental.

Una regiéon en construccion es la primera

Con el agotamiento del regionalismo “abierto”,
predominante enla décadadelos noventay desarrollado
a través del Mercado Comun del Sur (MERCOSUR,
Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay) y la Comunidad
Andina de Naciones (CAN, Bolivia, Colombia, Ecuador
y Pert), desde el afio 2004 se empieza a concretar
otra forma de regionalismo calificado por algunos
de “posliberal”. Este ultimo, a diferencia del primero,
tiene en cuenta mas dimensiones que la econémica,
priorizando asi materias relacionadas con la integracién
politica, la seguridad o la respuesta a problemas
sociales y medioambientales de caracter regional.
Asi, tanto la Alianza Boliviariana para los Pueblos de
Nuestra América - Tratado Comercial de los Pueblos

(ALBA-TCP) como la UNASUR amplian la agenda y
pretenden articular politicamente la regién para que
gane autonomia y pueda responder a los desafios
globales con una Unica voz.

A lo largo de la obra se sefialan muchos de los
retos que afrontan estos nuevos procesos, algunos de
ellos factores importantes a la hora de comprender el
agotamiento del modelo anterior, como, por ejemplo,
el déficit democrético o la obligada resistencia a atribuir
competencias soberanas a 6rganos supranacionales de
acuerdo con el principio de subsidiariedad. Un factor
importante, sin duda, reside en la cultura politica
latinoamericana, caracterizada por unos marcos
intergubernamentales dominados por el presidencialismo
y un renovado discurso nacionalista que se rige a nivel
internacional por el principio de soberania.

En la primera parte, dedicada al regionalismo y
el desarrollo econémico, Félix Pefia (Universidad
Nacional Tres de Febrero - UNTREF, Argentina) aplica
el concepto de "“estabilidad sistémica” al contexto
suramericano y recoge propuestas para alcanzar esa
meta. Silvia Simonit (Universidad Pompeu Fabra,
Barcelona) identifica areas estratégicas de cambio
analizando tres aspectos de la realidad econémica
suramericana: la integracién regional, la estructura
productiva y la competitividad internacional. En el
ultimo capitulo del bloque, José Antonio Sanahuja
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aborda las propuestas de regionalismo “posliberal”
y las relaciones con MERCOSUR y CAN desde una
perspectiva eminentemente politica. Estos analisis, de
caracter general, permiten una mejor comprensién de
la segunda parte de la monografia, en la que se dedica
un capitulo a cada una de las nuevas dimensiones
incluidas en la agenda de integraciéon suramericana.
Asi, mientras Klaus Bodemer (German Institute of
Global and Area Studies - GIGA, Hamburgo) y Wilson
Fernandez (Universidad de la Republica, Uruguay)
analizan los escasos progresos alcanzados hasta la fecha
en lo que respecta a la integracion fisica y la energia,
respectivamente; Anna Ayuso (CIDOB, Barcelona) se
centra en el tratamiento de las asimetrias, un tema
con muy pocos estudios aplicados a la region y Jordi
Bacaria (Universidad Auténoma de Barcelona) examina
la cooperacion financiera y la novedosa iniciativa del
Banco del Sur.

En el dltimo apartado, se examinan las relaciones
euro-suramericanas. Si el trabajo de Manuel Cienfuegos
tiene en cuenta los tres pilares fundamentales de estas
relaciones (econémico, cooperacion y didlogo politico),
Noemi Mellado (Universidad Nacional de La Plata,
Argentina) examina de forma especifica uno de ellos,
el espacio politico birregional. La monografia acaba
con los capitulos de Susanne Gratius (Fride, Madrid)
y Lourdes Castro (Grupo Sur, Bruselas): mientras la
primera hace un repaso de las cumbres UE-América
Latina y el Caribe desde la éptica de las agendas
gubernamentales, la segunda ofrece la perspectiva de
la sociedad civil.

Si bien ningun capitulo aborda especificamente la
dimensién ambiental de la integracion, varios de ellos
se hacen eco de las posturas ambientalistas en aspectos
fundamentales de la integracion como la energia o la
infraestructura. Concretamente, en relacién con la
integracién energética, se presenta el debate sobre
el etanol con las posturas a favor y en contra y, en
cuanto a la infraestructura, se exponen las posturas
enfrentadas en torno a la Iniciativa para la Integracion
de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA). En
estos temas, como en toda la integracion sudamericana
en general, Brasil acapara mucha atencién ya que
de este pais depende en gran medida el rumbo vy el
ritmo del proceso en construccién. Brasil, teniendo en
cuenta las dificultades internas por las que atraviesan
Venezuela y Argentina, es el Unico pais que tiene al dia

de hoy la capacidad politica y econémica para impulsar
un reto tan importante para la region. Su respuesta,
por lo tanto, pondrd a prueba su liderazgo y servird
de prueba de fuego para que la diplomacia brasilefia
pueda presentarse como una potencia global en la
nueva gobernanza emergente.

La crisis global ha coincidido en América Latina con
un periodo de transicion en el que viejos esquemas
coexisten con nuevas iniciativas, siendo ya habitual
entre los analistas la palabra heterogeneidad, como un
rasgo caracteristico de la regién. Comparado con otros
espacios mas anquilosados, como la Union Europea, la
efervescencia de iniciativas y el retorno de la politica se
han convertido en un arma de doble filo ya que si, por
un lado, denotan un alto grado de dinamismo, por otro
lado, su abuso no permite consolidar ninguna iniciativa.

Desde la publicaciéon de Una regién en construccion,
se han registrado dos hechos significativos en relacion
conlos procesos de integracion y el medio ambiente que,
casualmente, tienen alguna vinculacién con Cancun. El
primero de ellos es la Il Cumbre de América Latina y
el Caribe sobre Integracién y Desarrollo celebrada en
esta ciudad mexicana el pasado mes febrero en la que
se ponen las bases para un nuevo foro multilateral: la
Comunidad de Estados de América Latina y el Caribe
(CEALC). En linea con el emergente “regionalismo
posliberal”, este foro para la concertacién de politicas
tiene entre sus prioridades “impulsar la integracion
regional con miras a la promocién de nuestro desarrollo
sostenible” y entre sus principios “el respeto al medio
ambiente, tomando en cuenta los pilares ambiental,
econémico y social del desarrollo sustentable”.

Otro aspecto a destacar, fruto del fracaso de la
Cumbre de Copenhague sobre Cambio Climatico
(COP 15), es el giro ambiental dado por los paises del
ALBA, liderados por Bolivia, que pretenden articular
una propuesta alternativa de cara a la préxima Cumbre
del Cambio Climatico en Cancun.

Ambas novedades confirman una tendencia
expresada a lo largo de la monografia que nos ocupa:
la existencia de distintas visiones en cuanto al alcance,
la orientacién politica y la viabilidad de la integracion
en América Latina. ¢Es posible que alguno de estos
modelos consiga afianzarse para poder consolidar la
relacion con Asia, Europa o Estados Unidos? En los
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préximos afios hallaremos respuesta a esta pregunta,
mientras, esta obra en la que han colaborado expertos
latinoamericanos y europeos, nos permite tener una
vision amplia de los nuevos procesos de integracion
en la regién con una conclusién comun a todos ellos:
cualquier forma de concertaciéon y cooperacion que
desee ir mas alla de la retdrica para la defensa del

medioambiente (u otro tema de caracter transnacional)
deberd repensar el concepto de soberania nacional
imperante al dia de hoy, de forma que se den pasos
hacia una institucionalizacion que permita impulsar
politicas regionales de preservacion y defensa de los
bienes publicos regionales eficaces. ¢
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Sistema de la Integracion Centroamericana
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Meia Herrera, ORLANDO Jost. 2008. La Union Europea como modelo de integracion: andlisis

comparativo del Sistema de la Integracion Centroamericana. Leon: Editorial UNAN-Ledn.

resaltar que la obra del profesor Mejia Herrera,

presentada en una cuidada edicion de la Editorial
de la Universidad Nacional Auténoma de Nicaragua,
Ledn (UNAN-Ledn), se enmarca en la profunda relacién
de colaboracién académica y cientifica que se desarrolla
desde hace diez afios en materia de integracién
regional entre la Universidad de Alcald y la UNAN-
Ledn y otras universidades centroamericanas a fin de
promover la formaciéon de alto nivel, la capacitacion,
la investigacion, el debate y la reflexion cientifica en
un ambito tan importante como crucial para el futuro
politico, econémico y social de los pueblos de América
Latina y el Caribe, en general, y de América Central,
en particular. En concreto, se trata de impulsar los
estudios sobre integracion regional desde una optica
multidisciplinar, dando prioridad al ambito juridico.
Porque se aprecia que, en esa region, se trata del
ambito mas necesitado de desarrollo y consolidacion
académica y profesional, ya que era el menos avanzado
comparado con la doctrina econdémica y politolégica.

‘n manera de introduccion, es indispensable

Nuestro argumento central, es que el libro posee un
doble interés. Por un lado, debe interesar al publico
centroamericano y caribefio porque ofrece un fresco
actualizado y muy sencillo, eminentemente descriptivo,
de los grandes principios constitucionales del Derecho
Comunitario Europeo, usado didacticamente con
toda razén como paradigma de los procesos de
integraciéon supranacional (ver en particular el Capitulo
). Por otra parte, interesard sin duda tanto al publico
europeo como centroamericano el andlisis profundo
de las fortalezas y debilidades del Sistema de la
Integracion Centroamericana (SICA), comparado con
el sistema de integracion europeo (ver sobre todo los
Capitulos Il 'y 1V, lo mejor del libro en mi opinién).
En la inteligencia de que la comparacién entre el
sistema europeo y el centroamericano se hace con la
sana intencion metodoldgica de fijar las similitudes y
diferencias entre ambos sistemas a fin de aprehender
la verdadera naturaleza politica y juridica del SICA, que
es en suma un sistema muy joven y de corte todavia
intergubernamental. Ademas, dicha comparacién, por
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un lado, toma como patrén de referencia a la Unidn
Europea como el modelo de integracion regional
mas avanzado en el sistema internacional, y por otro
lado, tiene siempre muy en cuenta la realidad politica,
econémica y social de América Central a fin de poder
hacer las recomendaciones mas adecuadas para
fortalecer la integracion centroamericana desde una
perspectiva eminentemente juridica.

El futuro del SICA depende de la voluntad de los
gobiernos que lo integran y del consenso que se genere
en su seno acerca del rumbo que ha de tomar dicho
proceso. Pero bueno es que no se haga demagogia en
torno al mismo y no se empleen para definirlo conceptos
y categorias impropias, que no responden en absoluto
a la realidad del derecho y de la practica del SICA. En
este sentido, el libro es ilustrativo del estado actual del
proceso de la integracion centroamericana. De ahi su
oportunidad y la esperanza que me embarga de que
contribuya a abrir un riguroso debate de ideas sobre lo
que es el SICA y sobre las opciones que se abren ante él.

Ademads, el libro es muy relevante si tenemos en
cuenta los ultimos acontecimientos que probablemente
podrian influir decisivamente en la profundizacion
del proceso de integracién centroamericana y en el
perfeccionamiento del SICA: nos estamos refiriendo,
principalmente, al actual proceso de celebracion de
un Acuerdo de Asociacion entre la Unién Europea y
sus Estados miembros, por una parte, y las republicas
centroamericanas (Guatemala, El Salvador, Honduras,
Nicaragua, Costa Rica y, a ultima hora, Panama)

por otra parte, acuerdo firmado en Madrid, Espaiia,
en mayo de 2010 en el marco de la Cumbre Unién
Europea - América Latina y el Caribe y aiin pendiente
de aprobacion y ratificacion por ambas partes.

Creemos que por el contenido y alcance de dicho
Acuerdo (el primero que la Unién Europea y sus
Estados miembros firman con otro bloque de Estados
en América Latina) éste puede representar una
formidable oportunidad a fin de revitalizar y reforzar la
integracién centroamericana como medio para lograr
el desarrollo econémico y social de la regién. Es decir,
dicho acuerdo puede significar un factor exégeno
que ayude decisivamente a fortalecer la integracion
centroamericana, precisamente una de las condiciones
que la Union Europea siempre ha planteado a los
centroamericanos para poder negociar y concluir un
acuerdo de ese nivel y trascendencia.

En conclusion, el profesor Mejia Herrera pone a
prueba, en esta obra, su honradez cientifica y capacidad
investigadora al presentar, de forma coherente y
muy meritoria, la teoria y la practica, la descripcién
y el andlisis, asi como la aproximacién micro y macro
juridica al objeto de estudio. Todo ello envuelto en
una decidida pero racional apuesta intelectual a favor
de la integracién supranacional como el mejor futuro
posible para los pueblos del istmo centroamericano y
del Caribe. Integracion que si no existiera habria que
inventarla, porque fuera de la misma no hay, en mi
opinién, un futuro digno de tenerse en cuenta para
dichos pueblos. ¢
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