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Desafios actuales

Integracion del
hinterland y de logistica
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estratégia futura
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Para crear oportunidades es necesario de saber diferenciar

* sintoma
senal, indicio de una cosa que estd sucediendo o va a suceder:.

* causa
motivo, fundamento u origen

Oportunidades reales son la cuales que resuelven la causa de un
desafio actual.

Aliviar las sintomas y no eliminar la causa de un desafio solamente
ayuda atenuar el problema por un tiempo corto.

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org



El desafio

mejorar la eficiencia y eficacia de las cadenas logisticas
pero también

desarrollar/mantener /mejorar la competitividad de las
economias nacionales y de la regidn

© CEPAL 2013, Gordoh. Wilmsmeier@cepal.org
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Desafios

Estratégicas
logisticas

Compe-
titividad

Relacion gateway-
hinterland
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PIB per capita enUSD (PPP)
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Desafios principales

* |Integracién de cadenas logisticas:

— Gateways y terminales en el hinterland son elementos clave en cadena
logisticas de valor

— La conexidén de terminales y gateways ofrece potenciales importantes de
integracion pero también numerosos problemas de coordinacion

* Estrategias de actores:
— Actores poderosos y footloose controlan flujos de carga de origen a destino

— Actores globales invierten y operan terminales interiores y puertos a nivel
mundial

— Estos actores tienen un poder importante de negociacion
* Desarrollo sustentable de gateways y terminales

— Requerimiento de inversiones continuas en instalaciones y infraestructura
conexa

— Presién financiera, ecolégica y de la sociedad

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org
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Transporte

e Atraso de desarrollo de
infraestructura

» Alta dependencia y grandes
volumenes de transporte
carretero

* Niveles bajos de uso de
capacidad

* Volumen importante de
flujos relativamente
pequenos

* Intercambios de
informacidn ineficiente

e Industria de transporte
terrestre y de logistica
atomizada

“To be able to handle cargo flows sustainable and efficient now and in the future a sea

change is necessary”. (Baghus — ECT Rotterdam, 2011).

© Wilmsmeier 2013
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Existe un tema adicional...

“The biggest threat to the development of a first-class transport system in
Scotland is no longer financial, but rather intellectual and institutional.”

(Docherty et al., 2007)

© CEPAL 2013, Gordoh. Wilmsmeier@cepal.org
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Integracion del
hinterland y de logistica

Elementos de una
estratégia futura
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hinterland

* El hinterland potencial de un gateway (ej. Aeropuerto, puerto fluvial
etc.)

— El drea accesible a un costo o tiempo menor en comparacion a otro
gateway.

* Por lo tanto:
— Se superponen los hinterlands de diferentes gateways.

— El desarrollo de un gateway es un proceso espacio-temporal de
creacién y adaptacién a las cambiantes necesidades de los clientes

— Existe in cambio en los requerimientos de instalaciones bdsicas hacia
instalaciones logisticas

— Se esta aumentando del rol del acceso al hinterland en la estrategias
de desarrollo de gateways

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org
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Fuente: Spiekermann y Wegener,1998
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facetas de terminales interiores

puerto interior

centro de abastecimiento

terminal satélite

terminal intermodal

puerto seco

freight village

Ll . (Gordon. Wilmsmeier@cepal.org
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un puerto seco es una
terminal interior que esta

directamente conectado con
un gateway con alta
capacidad de servicios de
transporte, en lo cual los
clientes pueden

entregar /recibir su carga de

la misma forma que en un
puerto maritimo.

Source: Roso et al., 2009 © CEPAL 2013, Gordoh. Wilmsmeier@cepal.org
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Infraestructura basica

Dentro el sistema de transporte y de logistica terminales interiores mads
y mds se convierten en partes de la infraestructura bdsica. En el
contexto de su desarrollo las mismas influyen y contribuyen al
desarrollo futuro econdémico y logistico y son una parte importante
de establecer/mantener/mejorar la competitividad de una regién

y/o un pais

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org
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Se puede manejar la direccion de la integracion de hinterland

Inland Inland

Sea Sea

Inside-Out Outside-In

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org
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Temas claves

Necesidad de politicas proactivas y integradas que reconocen el
impacto y los responsabilidades de los diferentes niveles y
capacidades de gobernanza de transporte

Estructuras logisticas estdn relacionados con espacios territoriales, la
legitimidad y agencia es una construccion relacional de los actores

La capacidad institucional de la estructura organizacional y
institucional dentro la configuracién de un gobierno es fundamental

© CEPAL 2013, Gordon. WilmSiai|smseralans
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La estructuracion del hinterland

Accesibilidad hacia el interior es un factor clave para el funcionamiento
del puerto dentro la cadena logistica

La planificacién de sistema logistico y del uso del suelo requieren
estrategias integradas de nivel local a lo internacional para generar la
posibilidad de influir el desarrollo de cadenas logisticas, gateways y
terminales de forma proactiva

El sistema de servicios se esta re-estructurando hacia una red jerdarquica
que se define por

— Costos
— Eficiencia
— Eficacia

La ubicacién dentro esta red puede ser clave para la competitividad de
los productos de exportacién

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org
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Desafios

— Crear didlogo y networking a nivel nacional y regional
— Desarrollar y fortificar la integraciéon de sistemas de transporte
— Desarrollar un vision regional conjunto

— Mitigar los efectos negativos de sobre- y de inversiones insuficientes
del pasado y en el futuro

— Tomar las oportunidades presentes

En un camino hacia un desarrollo sustentable a largo plazo
los actores de la regién tienen que desarrollar

visiones integradas y conjuntar
implementando
eficiencia y eficacia in las cadenas logisticas

buscando estratégicas pro-activas que toman en cuenta la posicién dentro
el contexto global

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org
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Preguntas emergentes?

Estamos dispuestos de reforzar nuestras relaciones y fomentar
nuestro capital humano, conocimiento y mejorar nuestras instituciones?

Cual es el modelo ideal para desarrollar infraestructura mas alld de
una accesibilidad bdsica que también responde a estrategias
logisticas?

Si la brecha logistica es tan importante, cuales son nuestras opciones
de fomentar el comercio y reducir costos?

Cuales son las respuestas conjuntas de los sectores de transporte y
logisticas para mejorar la competitividad de los paises de la region?

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org
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Antecedentes

El Programa de Accidén de Almaty: atencién de las necesidades especiales
de los paises en desarrollo sin litoral, dentro de un nuevo marco mundial
para la cooperaciéon en materia de transporte de trdnsito para los paises
en desarrollo sin litoral, fue aprobado en Almaty (Kazajstdn) en el aio
2003 como respuesta de las Naciones Unidas a las necesidades y los
problemas especiales en materia de desarrollo que enfrentan los 31 paises
en desarrollo sin litoral, de los cuales dos se ubican en América Latina y el
Caribe: Bolivia y Paraguay.

Estando el Programa préximo a cumplir diez anos de aplicacion, la
Asamblea General a través de su resolucién A/RES/67 /222 del 3 de abril
del 2013, ha convocado para el aiio 2014 a una Conferencia Global, con
el fin de evaluar la ejecuciéon del Programa de Accion de Almaty.

El presente documento elaborado por la Comisién Econémica para América
Latina y el Caribe (CEPAL), analiza la situacion actual de Bolivia y
Paraguay, asi como los progresos regionales observados en esta década
del Plan de Accién de Almaty.

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org
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Intfroduccion

La falta de acceso maritimo es comUnmente esgrimida como una
razén que ayuda a explicar el bajo crecimiento y desarrollo de los
paises sin litoral. No obstante ello, es evidente que el desarrollo es
multidimensional y por tanto no puede circunscribirse unicamente al
dmbito geogrdfico. Indicadores compuestos construidos a partir de
informacién de los ODM muestran que en promedio los paises sin
litoral son un 20% menos desarrollados de lo que podrian ser si no
tuvieran la caracteristicas geografica de ser sin litoral (UN-OHRLLS,

2013).
El Plan de Accién de Almaty incluye cinco dreas prioritarias:
i Cuestiones fundamentales de las politicas de trdnsito;
ii. Desarrollo y mantenimiento de la infraestructurg;
iii. Comercio internacional y facilitacion del comercio;
iv. Medidas de apoyo internacional;

v.  Aplicacién y examen.

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org
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Temario

Capitulo 1: Aproximaciéon al desarrollo socio-econémico de Bolivia y
Paraguay

Capitulo 2: Aproximaciéon a las cuestiones de politica de trdnsito

Capitulo 3: Una evaluaciéon de la infraestructura de transporte y
servicios

Capitulo 4: Comercio Internacional y Facilitacién
Capitulo 5: Medidas de apoyo internacional y asuntos emergentes

Capitulo 6: Desempeiio logistico y costos de transporte en los paises sin
litoral de América Latina

Capitulo 7: Recomendaciones

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org



Capitulo 1

APROXIMACION AL DESARROLLO SOCIO-ECONOMICO
DE BOLIVIA Y PARAGUAY

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org
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Exportaciones y Importaciones Paraguayas por Zonas Econdmicas
(Porcentaje)
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PARAGUAY. IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES SEGUN MEDIO DE
TRANSPORTE
(PARTICIPACION VALOR FOB), 2010
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BOLIVIA
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Capitulo 2

APROXIMACION A LAS CUESTIONES DE POLITICA
DE TRANSITO

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org
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Iniciativa Regional

* Implementacién gradual de las recomendaciones del Marco Normativo
SAFE de la Organizacién Mundial de Aduanas — OMA, cuya finalidad es:

Crear normas que garanticen la seguridad y facilitaciéon de la cadena
logistica a nivel mundial para promover la seguridad y previsibilidad;

Permitir el control integrado de la cadena logistica en todos los medios de
fransporte;

Ampliar el papel, las funciones y las capacidades de las Aduanas para
que puedan enfrentar los desafios y aprovechen las oportunidades del
siglo XXI;

Reforzar la cooperacion entre las Administraciones Aduaneras para
detectar envios de alto riesgo;

Reforzar la cooperacion entre las Aduanas y las empresas; y

Promover el movimiento fluido de las mercaderias a través de cadenas
logisticas internacionales.

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org



Capitulo 3

UNA EVALUACION DE LA INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE Y SERVICIOS

© CEPAL 2013, Gordoh. Wilmsmeier@cepal.org
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Transporte Carretera: Estado actual de la red vial

Una red de baja cobertura pavimentada y mucha red secundaria no
pavimentada. Existe la tendencia en Paraguay de invertir mucho en la red
principal y hasta sobre-invertir para asegurar la permanencia del nivel de
servicio;

Una red secundaria insuficientemente pavimentada con pavimentos de bajo
costo para asegurar la operacién durante todo el ano, y por consiguiente
muy baja cobertura de la red secundaria de todo tiempo;

El nivel de calidad de la red es en general bajo a pesar de una relativa
alta inversién, por el insuficiente gasto en mantenimiento;

Mientras que gran parte de la red nacional ya estd pavimentada, todavia
algunas de sus carreteras son intransitables durante parte del ano, como
también un porcentaje mucho mds alto de carreteras secundarias y de los
caminos vecinales;

Muchos caminos vecinales son trochas (camino abierto en la maleza) y en
general carecen de caracteristicas geométricas adecuadas y de
mantenimiento periddico.

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org
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Transporte ferroviario: Estado actual de la red ferroviaria

El transporte ferroviario actualmente estd siendo replanteado con
una visién hacia el desarrollo de corredores de integracién en
materia de cargas.

La antigua traza ha quedado en desuso, por el desfasaje de la
zona de produccion de graneles en el pais, como la cuenca del rio
Parand, hacia el este. A través de ella se desarrolla el segmento
ferroviario interocednico (tramo de soberania) que enlazard con el
resto del corredor en su recorrido en un sentido este-oeste, con
trocha de 1,00 metros.

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org
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Estado actual de la infraestructura para transporte aéreo

Segun datos obtenidos del estudio para el disefio de infraestructuras intermodales del transporte en
Paraguay, de la Agencia Espaiiola de Cooperacion Internacional para el Desarrollo (AECID), se estima que
en Paraguay existen unos 50 aeropuertos que operan con lineas regulares y no regulares. De éstos, menos
de 10 se encuentran equipados completamente y, finalmente, solamente 2 tienen relevancia en el conjunto
del sistema de transporte aéreo.

Bajo el dmbito de la Direccién Nacional de Aerondutica Civil (DINAC), entidad autdrquica, responsable de
la planificacién, normativa, inversién y operacién de infraestructura y terminales del sector transporte aéreo,
se cuentan los dos aeropuertos internacionales y nueve aeropuertos menores ubicados en diferentes puntos
del pais.

Los dos aeropuertos internacionales para aerolineas comerciales que tiene Paraguay son el Aeropuerto
Internacional Silvio Pettirossi, principal entrada y salida para pasajeros internacionales, ubicado a 12
kildbmetros del centro de la capital, Asuncién, y el Aeropuerto Internacional Guarani, en Ciudad del Este
(frontera con Brasil), a 320 kildbmetros de Asuncidén, mayormente utilizado para carga, ambos en la regién
oriental.

Existen ademds, cinco aerédromos o pequenos aeropuertos con pistas pavimentadas en Itaipu, Concepcidn,
Vallemi, Pilar, Encarnacién, Ayolas, Pedro J. Caballero estos en la regién oriental y uno en la localidad de
Mariscal Estigarribia, en la regién occidental. En los Gltimos afios, en los dos mayores aeropuertos del pais,
la tendencia marca un incremento en la cantidad de viajes de pasajeros y carga (en su gran mayoria de
importacién) a consecuencia de diversas medidas de liberalizacién impulsadas por el gobierno. La
mercaderia de poco peso, poca cantidad y alto valor, es la que normalmente se transporta por avion,
mientras que la mercaderia de mucho peso y menor valor se transporta en barco, o via terrestre. Vale la
pena destacar que ante la tendencia de crecimiento experimentada, se espera continve en los préximos
aios, ello requerird necesariamente de mejoras estructurales para poder ser satisfecha con éxito.

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org
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Transporte fluvial
Estado actual de la infraestructura y las vias de transporte fluvial

Los principales rios del pais son el Paraguay y el Parand, tanto por caudal como por condiciones de
navegabilidad. Existen otros rios de importancia cuyos bajos caudales hacen imposible la navegacién. El rio
Paraguay tiene su origen en la zona suroeste del Brasil y termina en el punto de confluencia con el rio
Parand que lo delimita de los territorios argentino y paraguayo. El framo navegable para el transporte
fluvial es de 2.182 km de extensidén que abarca desde la confluencia con el Rio Parand hasta el Puerto
Cdceres del Brasil.

El volumen de agua en el transcurso del ano varia sustancialmente entre las épocas de creciente y bajante.
La reducciéon del nivel del agua en la época de bajante, asi como la acumulacién de la carga fluvial
arrastrada a raiz de la considerable variaciéon del volumen del agua entre las épocas de creciente y
bajante, son los aspectos que dificultan enormemente el transporte fluvial. Sin embargo, la crecida del nivel
de agua del rio entre los meses de abril y septiembre coincide con las épocas de cosecha y exportacién de
la soja y de algunos productos, beneficidndose de esta forma el transporte de estos productos por el modo
fluvial.

En la actualidad el sistema hidroviario del rio Parand se halla restringido en su navegabilidad por el
embalse de la represa de la Entidad Binacional Itaip0, copropiedad de Paraguay y Brasil, debido a falta
de realizacién de las obras de infraestructura necesaria. El rio no tiene un corredor fluvial continuo hacia
aguas arribas en todo el trayecto, que permita una conexién entre la cuenca del Tieté y el Alto Parand.
Cabe destacar que en el marco del Tratado para la construccién de la represa binacional, se halla
estipulado el proyecto y ejecucién de las obras para la esclusa de navegaciéon que una los dos rios,
bordeando la represa con un canal de navegacién.

Igualmente, es de mencionar la esclusa de navegaciéon con que cuenta la represa Binacional de Yacyretd,
entre Argentina y Paraguay, la cual tiene una capacidad reducida, al juzgar por los 28 metros de ancho y
236 metros de largo efectivo, permitiendo solo formaciones pequefias que no pasan de combinaciones de 2
x 4, generando incrementos marginales a las tarifas por costos innecesarios en maniobras en el desamarre y
amarre del convoy para poder continuar.

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org
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Estado actual de la red vial

Extension de la Red Vial por Segmentos y Regiones: El sistema de carreteras en Bolivia estd conformado por tres categorias
de redes: Red Vial Fundamental, a cargo de la ABC; la Red Vial Departamental, bajo la responsabilidad de los Gobiernos
Departamentales y la Red Vial Municipal a cargo de los Gobiernos Municipales. Asimismo no existen concesionarios, y el
Estado es el encargado del cobro de peajes en todo el territorio boliviano.

La Red Vial Fundamental tiene una extensién de 16.054,35 km. La conforman cinco corredores principales: Este — Oeste; Norte
— Sur; Oeste — Norte; Oeste — Sur; y Central — Sur. La Red Vial Departamental y Municipal se constituye en las vias que
articulan diferentes localidades, centros de produccién y ciudades capitales.

Estado actual de la Red Vial: En Bolivia alrededor del 53% de los caminos son de tierra, el 38.6% de ripio y de pavimento
8.5% respectivamente. Estas caracteristicas inciden directamente en los costos de transporte carretero, haciendo que el precio
por kildmetro recorrido sea superior, ademds de tiempos mds prolongados y efectos de desgaste sobre la unidad motriz. La
red vial de Bolivia comprende los siguientes principales corredores de transporte:

El corredor Este-Oeste. Este corredor conecta los puertos de Arica e Iquique (Chile) en el Océano Pacifico con el
Puerto de Santos (Brasil) en la costa del Océano Atldntico, a través de Bolivia.

Las siguientes rutas se encuentran a lo largo de este corredor:
—  Frontera con Brasil-Puerto Quijarro-Santa Cruz-Cochabamba-Oruro-frontera con Chile (conexién con Arica o Iquique, ruta 4).
—  Frontera con Brasil-San Matias-San Ignacio =Santa Cruz: (ruta 10), y su continuacién.
—  Frontera con Brasil, Guajamerin-Cobija-frontera con Perd.

El corredor del Norte, que conecta el Estado de Rondonia, Brasil, con el corredor Este-Oeste a través de los departamentos
bolivianos de Beni y La Paz. Ademds, parte de este tramo conecta el departamento boliviano de Pando con Perd.

El corredor del Sur, el cual conecta Buenos Aires, Argentina con Lima, Pero, y facilita el acceso de Paraguay al Océano
Pacifico.

La siguiente ruta atraviesa el Corredor del Sur y el Corredor del Norte:
—  Frontera con Brasil-Guajamerin-Trinidad-Santa Cruz-Yacuiba-frontera con Argentina.

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org
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Transporte Ferroviario: Estado actual de las redes ferroviarias:

La red ferroviaria de Bolivia estd dividida en dos redes: La primera, la Red Andina con 2.274 km de
rieles enlazando los departamentos de La Paz, Oruro, Potosi, Chuquisaca y Cochabamba. Asimismo
tiene conexiones con redes ferroviarias de paises vecinos hacia Argentina, Chile y Perd. No obstante
solo se encuentra habilitada la ruta ferroviaria hacia Antofagasta, Chile, utilizada Unicamente para
carga minera.

La segundaq, la Red Oriental cuenta con 1.424 km de via férrea vinculando los departamentos de
Chuquisaca, Tarija y Santa Cruz. El nudo ferroviario oriental presenta conexiones con dos pasos
fronterizos en Yacuiba con la Argentina y en Puerto Sudrez con el Brasil que se conectan con otras
redes y estaciones de los referenciados paises.

La distancia que separa las dos redes ferroviarias bolivianas son de aproximadamente 500 Km. Se
estima que la construccidn de las vias férreas y terraplenes es de aproximadamente 250 millones de
délares. Los planes de desarrollo de infraestructura del gobierno contemplan la necesidad imperiosa
del proyecto de interconexion entre redes. Sin embargo no se evidencian avances de las etapas del
proyecto para su ejecucion.

Uno de los principales obstdculos para el desarrollo del transporte ferroviario es la inexistencia de
un enlace entre la Red oriental y la Red Occidental, lo cual impide la creacién de un corredor de
trdnsito ferroviario que una las tierras bajas del Oriente de Bolivia con los puertos del Pacifico.

A diferencia del positivo desarrollo de la Red Oriental, la Red Occidental ha tenido grandes
dificultades para mantener su posicion como corredor de trdnsito hacia los Puertos del Pacifico.

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org
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Transporte aéreo
Estado actual de la Infraestructura para transporte aéreo

* Bolivia cuenta con 14 aeropuertos de los cuales solamente cuatro son
terminales internacionales:
— Aeropuerto Internacional Viru Viry, situado en la ciudad de Santa Cruz

— Aeropuerto Internacional Jorge Wilstermann, situado en la ciudad de
Cochabamba

— Aeropuerto Internacional del Alto, situado en la ciudad de La Paz

— Aeropuerto Internacional Oriel Lea Plaza, situado en la ciudad de Tarija.

* El aeropuerto de Viru Viru tiene una pista de aterrizaje de 3.500
metros de longitud y 45 metros de ancho, lo cual permite el uso de
aeronaves de todo tamaiio, por su infraestructura y posicion
estratégica es considerado el aeropuerto centro de distribucién de
carga y de pasajeros de Bolivia.

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org



74

==

)
v@

Transporte fluvial
Estado actual de la infraestructura y las vias de transporte fluvial

Bolivia cuenta con mds de 14.000 kildbmetros de rios navegables. Los principales puertos fluviales son
Central, Gravetal, Nutrioiltodos situados en Canal Tamengo. La importancia del transporte fluvial en Bolivia
ha ido aumentando en los Ultimos anos, en gran parte debido al incremento de la producciéon de soya
ubicada en el departamento de Santa Cruz de la Sierra, lo cual se ve reflejado en el aumento de un 100%
de la carga movilizada en Puerto Sudrez entre los afios 2006 y 2012. La soya y sus derivados son los
principales productos que actualmente se exportan y transportan a través de los puertos fluviales bolivianos.

El sistema de transporte de Puerto Sudrez provee un punto de interconexién trimodal con acceso desde
Bolivia, Brasil y el norte de Paraguay, por lo que los proyectos de mejoramiento del transporte fluvial en
Bolivia dependen, en gran parte, de la cooperaciéon de Paraguay y Brasil. Sin duda, el mejoramiento del
transporte fluvial en Bolivia es un punto central ya que el costo de usar la Hidrovia Paraguay-Parand para
el comercio exterior boliviano es menor que el costo de exportar utilizando los puertos del Pacifico. Ademds,
esta primera opcidén permite a Bolivia contar con un mayor control de de la cadena logistica ya que los
puertos fluviales se encuentran geograficamente mads cerca de las principales regiones productivas de
Bolivia.

Debido a su situacién geogrdafica, Bolivia realiza sus operaciones de exportacién e importaciéon por medio
de varios puertos extranjeros. Los principales puertos son:
—  Sobre la costa del Océano Pacifico:
* Arica, Antofagasta, Mejillones, en Chile
* llo, Matarani, Mollendo, en Peru.
—  Sobre la costa del Océano Atldntico:
e Santos, Brasil
* Buenos Aires, Argentina

* Nueva Palmira, Uruguay © CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org
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La iniciativa IIRSA/COSIPLAN/UNASUR

La conformacion original de la Cartera de Proyectos IIRSA se
produjo en 2004, y fue atravesando sucesivas actualizaciones como
resultado de la profundizacién del proceso de planificacion
territorial en el marco de la Iniciativa. En 2004, la Iniciativa
consolidé un portafolio de 335 proyectos de infraestructura que
representaron una inversion estimada de USD 37.424,8 millones.

En 2010, y en vistas a la culminacién de la primera etapa del
trabajo de la Iniciativa, se realizé el Ultimo ejercicio de actualizacion
en el marco de IIRSA a través de reuniones de GTEs de todos los
EIDs. El portafolio resultante estuvo compuesto por 524 proyectos
con una inversion estimada de USD 96.119,2 millones.

La revisidén de la cartera a 2012 dio como resultado un portafolio
de 546 proyectos con una inversién estimada de USD 130.324,50
millones.

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org
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DISTRIBUCION DE INVERSIONES TOTALES POR SUBSECTOR DE PROYECTOS
DE INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE

Pasosde Frontera
698,130
1%

Multimodal
505,606
0%

Fuente: DRNI-CEPAL sobre la base de datos de www.iirsa.org, acceso el 3 de abril de 2013. .
Nota: Informacién actualizada segun fichas de proyectos a diciembre de 2012. © CEPAL 2013, Gordon. Wiltmsmeier@Cepal.org
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TOTAL DE LAS INVERSIONES DE LA CARTERA IIRSA/COSIPLAN

EN RELACION A LOS PAISES SIN LITORAL

Bolivia Paraguay  Total LLDC
Transporte 2230.80 696.00 2926.80
Energia 2079.00 2079.00
Paraguay, . .
11858.04, 9% Comunicaciones 0.10 0.10
Total 2230.90 2775.00 5005.90
Bolivia Paraguay Total LLDC
Cartera total 7392.39 11858.04 19250.43
Concluido 13.00 1308.00 1321.00
En ejecucion 2217.90 1467.00 3684.90
En pre-ejecucion 2468.69 6430.39 8899.08
En perfil 2692.80 2652.65 5345.45

Fuente: CEPAL-DRNI, sobre la base de www.iirsa.org accedido el 3 de junio de 2013

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org



Capitulo 4

COMERCIO INTERNACIONAL Y FACILITACION
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PRINCIPALES RUBROS DE LAS EXPORTACIONES PARAGUAYAS
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PRINCIPALES RUBROS DE LAS EXPORTACIONES BOLIVIANAS

(PORCENTAIJE)

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Fuente: CEPAL-DRNI sobre la base de datos del Banco Central del Paraguay

Otros
M Estafio
M Zinc
M Soya

Oro
M Plata

B Gas Natural

N
i
o
N

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org



Capitulo 5

MEDIDAS DE APOYO INTERNACIONAL Y ASUNTOS
EMERGENTES
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GROSS ODA DISBURSEMENTS BY SECTOR IN USD MILLIONS
(AVERAGE LAST 5 YEARS)

(Bolivia)
Program unallocated/un Action relating o .
assistance; specified: 7,41; o debt: 76,55: Administrative
24,12;3% 196 _%______costs 4.07:1%

Economic
infrastructure
and services;
71,93; 10%

Humanitarian
aid; 14,32;: 2%

Multisector/cro
ss-cutting;
63,29; 9%

(Paraguay)

Administrative

unallocated/un  Action relating

specified; to deht; 0,97; costs; 0,13; 0%
Pr_Ogram 14,41; 7% 1% Economic
assistance; infrastructure
7,21:4%

and services;
17,82:9%

Humanitarian
aid; 2,13;1%
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Otras iniciativas de cooperacion: Sugerencias para mejoras, desafios
y soluciones a la Cooperacion Sur — Sur:

* Fortalecer el didlogo politico con los paises cooperantes y organismos regionales
vinculados al tema con el objeto de evitar duplicidades y desarrollar las articulaciones
pertinentes que mejoren la eficacia de la ayuda

* Mejorar las capacidades técnicas y en gestion de la Cooperaciéon Sur — Sur

* Fortalecer y promover sistemas de informacién nacionales que faciliten la toma de
dediciones.

» Disefiar un mecanismo de monitoreo y evaluacién de proyectos y/o programas y reducir
la fragmentaciéon y duplicaciéon de acciones

* Desarrollar mayor capacidad de negociacién internacional, de coordinaciéon y
articulaciéon internacional.

* Desarrollar un modelo de formulario Unico de Cooperacién Sur — Sur

* Desarrollar mecanismos para una mayor difusiéon sobre la oferta de cooperacion y la
fortaleza y experiencias exitosas por parte de los paises.

En este aspecto, podemos destacar los avances en las soluciones y mecanismos de la
Cooperacion Sur-Sur que deben seguir enfocdndose en la inclusidn social, participacion
social. Asi como enfocar el desarrollo y fortalecimiento de capacidades individuales,
colectivas e institucionales para la sostenibilidad de las acciones de cooperacion.

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org



Asuntos Emergentes

Integracion a los sistemas globales de
tecnologia de comunicacion y transmision
de datos

Medio ambiente

Politicas para el area de
servicios

Inversion y Asistencia Internacional

Otras fuentes de produccion de energia
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Capitulo 6

DESEMPENO LOGISTICO Y COSTOS DE TRANSPORTE EN
LOS PAISES SIN LITORAL DE AMERICA LATINA

© CEPAL 2013, Gordoh. Wilmsmeier@cepal.org



Elementos de costos de transaccion

Costos de barreras de
transfer de capital

Costos de transfer de transferencia
capital
Costo de seguros
Goods transfer costs
Costos de | Seguro de
transaccion transporte
Costos de transporte
Costos de
barreras
Costos de informacion informacion
YES o Eatol Costo de diseminacion
de informacion

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org
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PARTICIPACION DEL FLETE INTERNACIONAL EN EL COSTO TOTAL DE
LAS IMPORTACIONES, 2000 y 2010
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Fuente: Base de datos de Transporte Internacional, Unidad de Servicios de Infraestructura, CEPAL 2013 © CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@Cepal.org



@
b‘t&

3, m’

PARTICIPACION DEL FLETE INTERNACIONAL EN EL COSTO TOTAL DE LAS
IMPORTACIONES POR CARRETERA Y VIAS FLUVIALES, 2000-2010
(Porcentajes)
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Fuente: Base de datos de Transporte Internacional, Unidad de Servicios de Infraestructura, CEPAL 2013 © CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@Cepal.org
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CATEGORIAS DE COSTOS UTILIZADOS EN EL ANALISIS DE LAS
CADENAS LOGISTICAS DE BOLIVIA Y PARAGUAY

* Pre-embarque

— Actividades de pre-embarque, que incluyen consolidaciéon, empaquetado y almacenamiento de los
productos, transporte al exportador y cualquier otra actividad que sea necesaria o se realice antes
que la carga salga para el destino final. A su vez, se incluyen los gastos relacionados con inspecciones
y certificaciones exigidos por algiun organismo de sanidad.

* Traslado al puerto de salida
— En este punto se incluye bdsicamente el flete interno terrestre, de la planta del exportador hasta el
puerto fluvial, y cualquier otro costo logistico que se origine en esta etapa del proceso.
*  Puerto
— En este rubro se incluyen los costos de espera, de entrada y salida del puerto.

e Aduana

— Bajo el rétulo de Aduana se engloban todas aquellas actividades vinculadas con la Aduana, otras
instituciones de verificacién y fiscalizacién y el despachante aduanero. A su vez, se incluyen las
certificaciones e inspecciones que son exigidas por el cliente o por el pais importador. En el caso de
transporte terrestre, se incluyen los gastos relacionados con pasos de frontera, etc.

* Transporte a destino

— Aqui no sélo se incluye el costo de flete a destino sino también los gastos relacionados a seguros,
manipuleo y servicios portuarios en el caso de transporte fluvial - maritimo.

*  Costo de inventario y financiero

— Los costos de inventario y financieros son calculados en todo el proceso de exportacion e importacion.
En este rubro se intenta calcular aquellos costos que surgen como consecuencia de tener la carga
parada, impidiendo que esta siga su proceso de exportacién o importacion, lo que ocasiona un
perjuicio para los agentes comprendidos en la cadena de comercio exterior al no poder liquidar en
tiempo y forma sus cobros (ver “Tiempo Como Barrera al Comercio” en la pdgina siguiente)

Fuente: Unidad de Servicios de Infraestructura, CEPAL 2013 © CEPAL 2013, Gordon. iltmsmeier@Cepal.org



Bolivia
COSTO DE LAS INEFICIENCIAS LOGISTICAS PARA EL
COMERCIO EXTERIOR
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BOLIVIA: FACTORES DE INEFICIENCIAS LOGISTICAS DETECTADAS EN
LAS CADENAS DE EXPORTACION DE SOYA POR MODO

4

Exportaciones de Soya por via fluvial (Porcentaje) 20,9% de sobrecostos

5 5% producto de
ineficiencias logisticas

Pre Embarque

Aduana

Transporte fluvial

Cobranza ; 0,3%

Exportaciones de Soya por carretera (Porcentaje)

Pre Embarque — 5,9%

Transporte Terreste S 11,4%
Ad I 5,7%
vana ’ 23.3% de sobrecostos

Cobranza P 0,3% producto de
ineficiencias logisticas

11,2%

Fuente: Unidad de Servicios de Infraestructura, CEPAL 2013 © CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@Cepal.org
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BOLIVIA: FACTORES DE INEFICIENCIAS LOGISTICAS DETECTADAS EN LAS
CADENAS DE IMPORTACION DE BARRAS DE ACERO POR MODO

Importaciones de Acero por via ferroviaria
(Porcentaje)

28.5% de sobrecostos
Transporte Ferroviario 8,9%

Aduana 19,6%

Importaciones de Acero por via maritima (Porcentage)

o)
Transporte maritimo 3.6% 20.9% de sobrecostos

Aduana 17,3%
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Paraguay

COSTO DE LAS INEFICIENCIAS LOGISTICAS PARA EL
COMERCIO EXTERIOR

© CEPAL 2013, Gordoh. Wilmsmeier@cepal.org



Lﬁ

&
R

& .

PARAGUAY: FACTORES DE INEFICIENCIAS LOGISTICAS DETECTADAS EN
LAS CADENAS DE EXPORTACION DE TORTAS DE SOYA POR MODO

tté

ineficiencias
Exportaciones de soya por via fluvial (Porcentaje) logisticas
Pre Embarque GG 5, 1% sobrecostos
1 logisticos
Puerto __ 2,9% equivalentes a un
Aduana [N 1,6% 17,1% del valor

Transporte fluvial — 7,5%

Exportaciones de Soya por carretera (Porcentaje)

Pre Embarque ineficiencias
Transporte Terreste logisticas
Aduana sobrecostos
Cobranza logisticos

equivalentes a un
27.5% del valor
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PARAGUAY: FACTORES DE INEFICIENCIAS LOGISTICAS DETECTADAS EN
LAS CADENAS DE IMPORTACION POR MODO

Importaciones de Agroquimicos por
carretera (Porcentaje

Transporte Terreste 3%
Aduana 3%

Importaciones de productos informaticos por via
aérea (Porcentaje)

Sobrecostos logisticos 18.9%

Transporte Aereo 29 Sobrecostos logisticos por un 20.6%.
(o]

Aduana 16%

Transporte Terreste 3%
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PARAGUAY: EVOLUCION DE LAS INEFICIENCIAS LOGISTICAS
DETECTADAS EN CADENAS DE COMERCIO EXTERIOR (2005 - 2012)
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RECOMENDACIONES
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Acciones estratégicas a desarrollar en el plano nacional o
multilateral

Promover una mayor diversificacion productiva:

Generar conocimiento sobre el fendmeno de los costos logisticos y su
impacto sobre el desarrollo:

Abordar el déficit de inversidn en infraestructura fisica:

Resolver las ineficiencias operativas de los servicios de transporte:
Aprovechar la experiencia internacional:

Fomentar las oportunidades del turismo:

Sociedad del conocimiento y nuevas tecnologias:

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org
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Acciones a desarrollar en el plano multilateral
bajo el amparo del Programa de Acciéon de Almaty (1/4)

Prioridad 1: Cuestiones fundamentales de las politicas de transito, y la
importancia para los paises en desarrollo sin litoral y de trdnsito, de examinar y
modificar sus marcos reglamentarios para promover un trdnsito expedito de las
cargas mediante procedimientos que promuevan la transparencia y respeto mutuo
de las normas de trdnsito y tratados vigentes entre los paises de trdnsito y sin
litoral.

La introducciéon progresiva y coordinada de sistemas inteligentes de transporte entre
estos paises, ayudard a racionalizar los procedimientos administrativos, incrementar
la seguridad de los procesos y promoverd un uso racional y competitivo de la
infraestructura aduanera y portuaria disponible.

La promocién de reglamentos fitosanitarios sudamericanos es una medida que
facilitaria el cruce de fronteras.

Fortalecer la capacitaciéon de los funcionarios policiales en los contenidos de los
protocolos y convenios de trdnsito internacional para evitar confusiones y
actuaciones discriminatorias contra transportistas fordneos.

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org
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Acciones a desarrollar en el plano multilateral
bajo el amparo del Programa de Acciéon de Almaty (2/4)

Prioridad 2: Desarrollo y mantenimiento de la infraestructura, junto con el
incremento de la inversién piblica destinada a la creacién de nueva infraestructura,
se requiere de la implementacién y financiamiento de programas de conservacion
vial especialmente en los tramos rurales.

Asimismo, se requiere del cumplimiento de las normativas de trdnsito,
particularmente de las relativas al cumplimiento de pesos mdximo por ejes por los
operdarios de transporte internacional.

Con relacién especifica a la infraestructura ferroviaria, el mejoramiento y
mantenimiento de las vias y el material rodante es fundamental para dar
cumplimiento a los convenios internacionales en vigor.

El mejoramiento de las condiciones de navegabilidad de las rutas fluviales,
incluyendo obras de senalizacién, mantenimiento y ensanche son aspectos aun
pendientes de solucién.

© CEPAL 2013, Gordon. Wilmsmeier@cepal.org
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Acciones a desarrollar en el plano multilateral
bajo el amparo del Programa de Acciéon de Almaty (3/4)

Prioridad 3: Comercio internacional y facilitacion del comercio, y la importancia
de las convenciones internacionales y los acuerdos regionales, subregionales y
bilaterales son el medio principal de lograr la simplificacién, normalizacién y
transparencia de las normas y procedimientos.

Si bien hay avances concretos en esta materia, ain falta mayor fortalecimiento
institucional, definicidon y difusidn de politicas integrales. En este sentido se observa
la persistencia de obstdculos al trafico fluido de mercancias en el dmbito fluvial y el

carretero.
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Acciones a desarrollar en el plano multilateral
bajo el amparo del Programa de Acciéon de Almaty (4/4)

Prioridad 4: Medidas de apoyo internacional, se recomienda mantener las
actividades de asistencia técnica y fortalecimiento institucional a los paises sin
litoral, privilegiando especialmente aquellas tareas vinculadas al establecimiento de
capacidades institucionales vinculadas a la logistica y desarrollo institucional,
favoreciendo intervenciones que formen parte de un programa integral de
desarrollo y no la suma aislada de esfuerzos individuales.
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