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PRESENTACION

En los ultimos 30 afios el comercio internacional ha crecido mas que la
produccion mundial. El dinamismo es particularmente intenso en el comercio de insumos
intermedios pero también alcanza a los servicios. Este fenomeno de fragmentacion
internacional de la produccion ha dado lugar a las denominadas "cadenas globales de
valor", sobre las que ya existe una abundante literatura académica y de estudios técnicos.’

Esta nueva organizacion internacional de la produccion a escala global
reviste un especial interés para los procesos de integracion regional: la eliminacién de los
obstaculos al comercio, la facilitacién del intercambio y de las inversiones que ofrecen
los acuerdos de integracion brindan un terreno propicio para aprovechar las ventajas de
una integracion productiva que, comenzando en el ambito regional, se proyecta también
al escenario internacional. Un factor clave para posibilitar y alentar este proceso es contar
con servicios de infraestructura eficientes: estos permiten la reduccion de costos de
transporte y contribuyen a una localizacion de las actividades econdmicas mas
equilibrada en el espacio regional.

Esta perspectiva ha estado presente de manera explicita en los esfuerzos
que han venido llevando a cabo los paises de América del Sur, primero en el marco de la
Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional Sudamericana (IIRSA), y
sigue vigente en el marco de la Unién de Naciones Suramericanas (UNASUR). El Plan
de Accion Estratégico (PAE) del Consejo Sudamericano de Infraestructura y
Planificacion (COSIPLAN), identifica la necesidad de avanzar en la integracion
productiva y en el desarrollo de facilidades logisticas a través de la infraestructura.”

El proposito de esta nota técnica es reunir los elementos conceptuales y

los principales resultados del trabajo realizado en la aplicacion de la Metodologia de

iBlD-lNTAL. 2011. Revista Integracion & Comercio N° 32. Buenos Aires. Enero-junio.
" COSIPLAN, UNASUR. 2011. Plan de Accién Estratégica 2012-2022. 11 Reunién del Consejo Suramericano de
Infraestructura y Planeamiento. Brasilia. Noviembre.



Analisis de Potencial de Integracion Productiva y Desarrollo de Servicios Logisticos de
Valor Agregado. Las primeras labores en este terreno se iniciaron a fines de 2006 y dieron
lugar, a partir de entonces, a una serie de estudios de diagnostico y aplicaciones practicas
en el terreno, cuyos andlisis y principales conclusiones se resefian en el presente trabajo.

A lo largo de todos estos afios el Banco Interamericano de Desarrollo
(BID) ha dado apoyo a IIRSA y se ha comprometido con el objetivo compartido de
promover una mayor integracion fisica de América del Sur, objetivo que ahora
impulsa la UNASUR." M4s recientemente y siguiendo los nuevos mandatos decididos
por los Gobernadores del Banco, esta linea de accion se ha profundizado en los
términos de una nueva estrategia del BID para la integracion regional y global de

América Latina y el Caribe."

Ricardo Carciofi
Director
Instituto para la Integracion de
América Latina y el Caribe
Sector de Integracion y Comercio

i E] apoyo del Banco a IIRSA y a COSIPLAN se ha materializado a través de su participacion en el Comité de
Coordinacion Técnica, junto a CAF y a FONPLATA. Asimismo, ha sumado acciones propias a través del
financiamiento de estudios, proyectos y asesoramiento técnico. Véase BID. 2010. Los diez afios del BID en IIRSA.
2000-2010. Noviembre.

Y BID. 2011. Estrategia Sectorial de Apoyo a la Integracién Competitiva Regional y Global. Washington DC.
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RESUMEN EJECUTIVO

El objetivo de esta nota técnica es reunir en un solo texto y difundir las bases
conceptuales y los principales resultados del trabajo desarrollado en la aplicacion de la
Metodologia de Andlisis de Potencial de Integracion Productiva y Desarrollo de
Servicios Logisticos de Valor Agregado propiciado por la Iniciativa para la Integracién de
la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA), que se continta actualmente en el
marco del Consejo Suramericano de Infraestructura y Planeamiento (COSIPLAN) de la
Union de Naciones Suramericanas (UNASUR), formando parte de su Plan de Accion
Estratégico (PAE) para el periodo 2012-2022.

De acuerdo al cuerpo tedrico sobre la localizacion espacial de las actividades
econdmicas, la aglomeracion permite el acceso a los mercados de mayor tamafio y a los
insumos necesarios para la produccion, que se corresponde con la idea de los vinculos
hacia atrds y hacia delante de la teoria del desarrollo. En presencia de economias de
escala, las firmas tienen claros incentivos para abastecer al mercado desde una
localizacion dnica y con el minimo costo para el desplazamiento espacial de la
produccion. La Nueva Geografia Econdmica (NGE) muestra la tension entre estas fuerzas
centripetas que promueven la concentracion geografica de las actividades econdmicas y
las centrifugas que operan en la direccion opuesta.

En los dltimos 30 afios, el comercio internacional ha crecido mas que la
produccion mundial. EI mayor dinamismo se ha dado en el comercio de insumos
intermedios, dando lugar al fendbmeno denominado cadenas globales de valor (CGV)
basado en la fragmentacion internacional de la produccion, que implica la especializacion
en una parte de la cadena productiva.

En la perspectiva adoptada por IIRSA, el desarrollo de infraestructura que aumente
o facilite el contacto entre los paises puede estimular la integracion productiva porque
aproxima espacios econdémicos, reduce barreras fisicas al comercio y costos de transporte y
amplia la dimension de los mercados. La integracion productiva es, en este sentido, un
proceso de profundizacion de la integracion regional, que requiere de la superacion de
trabas de naturaleza fisica, burocrética e institucional.

El propdsito de la metodologia es contribuir a la profundizacion de la

integracion de los paises de Ameérica del Sur centrandose en la integracién fisica y
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productiva, principalmente a través del desarrollo de proyectos de infraestructura
capaces de generar posibilidades de mayor densidad de las cadenas productivas
regionales, la complementariedad productiva entre paises, la mayor agregacion de valor
a los productos de la region y oportunidades de inversion viabilizadas a partir de nuevas
inversiones en infraestructura.

La metodologia procura identificar el potencial de contribucion de los grupos de
proyectos IIRSA a la integracion productiva y al desarrollo y diversificacion de servicios
logisticos que agreguen valor a la produccién en su area de influencia. En primer lugar,
la metodologia consiste en el relevamiento de la informacion sobre cuya base se puedan
formular hipotesis acerca del potencial de un grupo de proyectos para contribuir a la
integracion productiva y al desarrollo de servicios logisticos. En segundo término, la
validacién o adecuacion de las hipdtesis mediante las consultas a los actores relevantes.
Por dltimo, el analisis de la informacion relevada y la articulacion de los proyectos de
infraestructura, la solucion de trabas identificadas y la realizacion de las oportunidades de
negocios siguiendo una metodologia que consulta varios pasos. Como resultado, se les
brinda a los gobiernos instrumentos que les permiten mejorar el proceso de planificacion
territorial de infraestructura.

Las aplicaciones han arrojado tanto resultados positivos como negativos, 1o que
implica que las hipétesis de contribuciéon de los grupos de proyectos a la integracion
productiva han sido validadas en algunos casos y rechazadas en otros.

En el caso de las cadenas de granos y avicultura del GP 3 del Eje de Capricornio
(Brasil-Paraguay) la ampliacion de integracion productiva puede ser impulsada tanto por
los gobiernos a través de cambios regulatorios e inversiones en la infraestructura de
transporte, como por el sector privado aprovechando las distintas oportunidades de
inversion. En el GP 5 del Eje Interoceanico Central (Bolivia-Chile-Pert), una mayor
integracion productiva podria lograrse a traves de mejoras en los procesos productivos
bolivianos para alcanzar los estandares de calidad requeridos por sus socios comerciales,
a la vez que este pais requiere mejorar su red de infraestructura interna. Para profundizar
la integracion productiva en el GP 5 del Eje Andino (Colombia-Ecuador-Per() es
necesario reducir los costos de transaccion, a traves de acciones que disminuyan tiempos

y costos de transporte de mercaderias, mientras que la implantacion de infraestructura



logistica especializada podria contribuir a la generacion de empleos formales en las areas
de transbordo. A partir de este ejercicio y la identificacion de la dindmica maritima
existente, Colombia incorpord a la Cartera un proyecto para avanzar con el desarrollo del
cabotaje maritimo entre los puertos de Buenaventura y el Callao.

Una mejor infraestructura uniendo los paises puede alimentar un circulo virtuoso
que conduzca a una mayor integracion productiva. Sin embargo, las aplicaciones muestran
que la infraestructura puede no ser capaz por si sola para iniciar o potenciar el proceso de
desarrollo de un area geografica. Su contribucién al area de influencia depende de las
acciones, comportamientos y respuestas de otros actores (sector privado, gobiernos
jurisdiccionales y comunidades locales) a los estimulos de las mejoras efectivas o de las
expectativas de mejoras en la cantidad y calidad de la infraestructura. Existen asimismo
aspectos regulatorios y de otro tipo que pueden modificar las relaciones econdémicas entre
los paises y afectar la integracion productiva. Por ello, la relacion infraestructura-
integracion no es necesariamente directa sino que es mediatizada por la presencia de otros
factores y circunstancias que interfieren en el avance de la integracion. Al incorporar estos
elementos, es posible obtener un cuadro adecuado de la situacion presente y una estimacion
de la futura relacion de la infraestructura con la integracion productiva.

Cuando se combina la infraestructura prevista en la Cartera con otros elementos
que interfieren en el proceso de integracion productiva, se puede construir una cadena de
eventos que permite ordenar en el tiempo, con una logica de precedencia fisica y
econdmica, las acciones publicas y privadas que crean las buenas condiciones para el
desarrollo o la profundizacion de un proceso de integracion productiva. Esta sucesion de
eventos permite orientar acerca de lo que es mas urgente realizar, buscando facilitar y
potenciar la accién del sector privado y abrir camino para la exploracion de
oportunidades de negocios, lo que constituye un insumo importante para la planificacion
de las politicas publicas.

Debe mencionarse la contribucion de este tipo de ejercicios a la conformacion de
equipos multidisciplinarios, que pueden trabajar conjuntamente facilitando el proceso de
aplicacion de la metodologia y mostrar los resultados e impulsar propuestas hacia las

instancias decisorias en distintas areas de gobierno.






|. Introduccion

La presente nota técnica tiene como objetivo principal difundir el trabajo
desarrollado en la aplicacion de la Metodologia de Analisis de Potencial de Integracion
Productiva y Desarrollo de Servicios Logisticos de Valor Agregado propiciado por la
Iniciativa para la Integracién de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA) desde
2007 y que se continda actualmente en el marco del Consejo Suramericano de
Infraestructura y Planeamiento (COSIPLAN) de la Unidn de Naciones Suramericanas
(UNASUR), formando parte de su Plan de Accién Estratégico (PAE) para el periodo
2012-2022.*

A partir de 2007, IIRSA dio inicio a una serie de labores tendientes a identificar el
potencial de integracion productiva y de desarrollo de servicios logisticos de los proyectos
de infraestructura. Los resultados de estas actividades se encuentran en diversos
documentos pero se carece de un informe que ofrezca un panorama de conjunto respecto de
la tarea cumplida. La finalidad de esta nota es, precisamente, reunir en un solo texto tanto
las bases conceptuales de la labor realizada asi como sus principales resultados.

Los contenidos se presentan a lo largo de seis secciones incluyendo esta
introduccion. La Seccién Il busca definir el concepto de integracion productiva,
apoyandose en el marco conceptual de la Nueva Geografia Econdmica (NGE), la
literatura sobre cadenas globales de valor (CGV) y hace el nexo con la perspectiva
singular adoptada por IIRSA. En el enfoque de 1IRSA, la evaluacion del efecto de la
infraestructura sobre el potencial de integracién productiva y el desarrollo de servicios
logisticos constituye una herramienta de planificacion territorial. Especificamente, la
localizacion de los proyectos define un area de influencia (Al) y constituye, a la vez, un
nodo o eslabon dentro de una red mas amplia. En el entorno del area de influencia o en el
conjunto de la red, las inversiones se traducen en una reduccién de los costos de
transporte. De esta manera, la infraestructura tiene un potencial de integracion regional:
la conectividad hace posible la complementacidn de cadenas productivas que se ubican a

uno y otro lado de la frontera. De manera esquematica, éste ha sido uno de los caminos

! La iniciativa 1IRSA se inicié como un mecanismo institucional de coordinacion de acciones gubernamentales de los
doce paises suramericanos, con el objetivo de construir una agenda comin para impulsar proyectos de integracion de
infraestructura de transportes, energia y comunicaciones. Actualmente IIRSA se constituye en el foro técnico de
infraestructura del Consejo Suramericano de Infraestructura y Planeamiento (COSIPLAN) de la Unién de Naciones
Suramericanas (UNASUR). Véase http://mww.iirsa.orgy el Plan de Accidn Estratégico 2012-2022 del COSIPLAN.
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elegidos por IIRSA para poner en el centro del anélisis al territorio y examinar como la
infraestructura favorece la integracién productiva regional.?

La Seccion 11l se propone mostrar los contenidos de la metodologia, sefialando
sus objetivos, pasos y productos esperados. El ejercicio busca determinar si ciertas
cadenas productivas en funcionamiento se beneficiarian o bien si algunas potenciales se
volverian viables, a través de la inversion planeada en infraestructura. El analisis se
circunscribe a los Grupos de Proyectos (GP) pertenecientes a los Ejes de Integracion y
Desarrollo (EID) de IIRSA. Debe resaltarse que las hipotesis sobre el aporte de los GP a
la integracion productiva y el desarrollo de servicios logisticos de valor agregado (SLVA)
pueden ser confirmadas o rechazadas, siendo ambos resultados validos para la
planificacion territorial.

La Seccion IV presenta los resultados de la metodologia en tres de los cuatro GP
en los cuales se ha aplicado y la Seccion V muestra algunas recomendaciones y lecciones
aprendidas a partir de las aplicaciones realizadas, mostrando sus alcances y limites. En la

Seccion VI se presentan algunas reflexiones a modo de conclusion.

2 Esta preocupacion por la integracién productiva asociada a la infraestructura reconoce también una relacién més amplia
con el desarrollo sostenible: la inversién en infraestructura tiene consecuencias directas e indirectas sobre el empleo, la
actividad productiva, con impactos locales de alcance variable. A su vez, a estos impactos de orden econémico y social van
asociados efectos de orden ambiental. Estas dimensiones de la inversion en infraestructura han sido analizadas por IIRSA
en el marco de la Metodologia de Evaluacion Ambiental y Social con Enfoque Estratégico (EASE).



II. Integracion productiva. Mar co conceptual

La preocupacién del analisis econdémico por la localizacion® espacial de la
produccion y de los mercados se remonta atras en el tiempo y al inicio mismo de la
disciplina. De acuerdo con Marshall (1890), los productores de una industria buscan
localizarse donde tengan acceso a los mercados de mayor tamafio y a los insumos
necesarios para la produccién, lo que tiende a generar una aglomeracion espacial, que se
corresponde con la idea de los vinculos hacia atrds y hacia delante de la teoria del
desarrollo. Johan Heinrich Von Thiinen (1826), uno de los primeros autores* que hizo
contribuciones especificas en el campo de la geografia econémica con fines analiticos,
desarroll6 un estudio con el objetivo de explicar el patron de localizacion y las
especializaciones subregionales agrarias de Alemania. EI fendmeno surgia de la
combinacion de la productividad fisica de la tierra, la distancia de los productores al
mercado y los costos de transporte. Esto daba como resultado una forma de
especializaciéon agricola optimizadora en circulos concéntricos, denominada de alli en
méas "anillos de Von Thinen", en torno al campo gravitacional del &rea urbana,
minimizando el costo total de producir y transportar.

En los inicios de la teoria de integracion econémica, Jacob Viner (1961) procura
demostrar que las uniones aduaneras generan una mejora en la eficiencia econémica
porque amplian el mercado y facilitan la movilidad de factores productivos, lo que
permite un aumento de la escala de produccion de las empresas, y, por consiguiente, una
reduccion de los costos unitarios.

En el marco de las teorias del desarrollo, Frangois Perroux (1961) utiliza el término
"polo de crecimiento” para sefialar un espacio geografico que reune a las empresas lideres y
que impacta en la dinamica econdémica de otras regiones y otras industrias, a través de la
generacion de economias externas, innovaciones y una atmosfera apropiada para el
crecimiento. Albert Hirschman (1964), por su parte, sostiene que una vez que el
crecimiento se apodera de una parte del territorio nacional (“Norte™), se movilizan ciertas
fuerzas de difusion del progreso que actlan sobre las partes restantes (“"Sur"), aunque

también operan efectos de polarizacién. Su idea de encadenamientos aguas arriba

3 Esta seccion se basa, en parte, en el Capitulo V de IIRSA (2008).
* Otros autores que contribuyeron a la Teorfa de la Localizacion son Walter Christaller, August Lésch, Walter Isard y
Edgar Hoover.
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(generadas por actividades no primarias que precisan del abastecimiento de insumos) y
aguas abajo (propia de actividades que no producen bienes para la demanda final sino
insumos para otras actividades) es la base para los estudios de cadenas productivas.

Mas recientemente, la Nueva Geografia Econdmica (NGE) propone un marco
conceptual para estudiar el efecto de la distancia y la localizacion sobre el comercio
internacional y el desarrollo econdmico, centrandose en las fuerzas de aglomeracion y
dispersion que determinan la distribucion espacial de las actividades econémicas.
Krugman (1999) muestra la tension entre fuerzas centripetas que promueven la
concentracion geografica de las actividades econdémicas (tamafio del mercado, mano de
obra especializada, economias externas) y las centrifugas que operan en la direccion
opuesta (rentas de la tierra, inmovilidad factorial, deseconomias externas). Bajo este
marco tedrico, Venables (2006) vincula positivamente la proximidad con la
productividad, sefialando que las configuraciones densas de la actividad economica
funcionan mejor que las dispersas o fragmentadas. EIl concepto clave son las economias
de escala: en presencia de las mismas, las firmas tienen claros incentivos para abastecer al
mercado desde una localizacién Unica y con el minimo costo para el desplazamiento
espacial de la produccion. En su vision, el efecto méas inmediato de la proximidad es que
ahorra costos de transporte, y otros costos propios de la circulacion fisica, tales como el
tiempo. Por el contrario, la congestion y las deseconomias de escala pueden contrarrestar
algunos beneficios de la concentracion econémica.

Es claro que la existencia de una frontera, el hecho de que un pais no tenga acceso
al mar o la distancia al mercado afectan el comercio entre paises (Sanchez-Reaza, 2010).
Precisamente, para los paises sin litoral maritimo cuyo acceso a los mercados mundiales
depende de los paises vecinos, la apertura y la integracion pueden ser mas beneficiosas
que para otros. De acuerdo a Thorpe y Sizeland (2010), en Bolivia y Paraguay, los paises
de América del Sur con esta caracteristica, es fundamental mejorar la conectividad
regional, a través de la solucién de los factores que dificultan el incremento del gasto en
infraestructura. En particular, los autores identifican entre estas causas los bajos niveles
de inversion en infraestructura realizados en el pasado, los marcos institucionales y
normativos que dificultan la inversion estratégica en transporte y la reducida

participacién privada en provision de infraestructura.



En la teoria de comercio internacional, los trabajos de Krugman (1980) y
Helpman y Krugman (1985) explican la generacion de flujos de comercio a partir de las
economias de escala y sefialan a los costos de transporte como un incentivo para
concentrar la produccion de los bienes en localizaciones cercanas a los mercados de gran
tamafno. Sobre esta base, las aplicaciones empiricas de los modelos gravitacionales
muestran que el volumen de comercio depende positivamente del Producto Interno Bruto
(PIB) de la economia exportadora y negativamente de la distancia econémica entre el pais
de origen y de destino. De este modo, las inversiones en infraestructura que actian
disminuyendo los costos de transporte, pueden contribuir a la expansion del comercio
internacional. La incidencia de los costos de transporte en America Latina y el Caribe ha
sido estudiada por Mesquita Moreira et al. (2008), quienes encuentran que éstos son
significativamente mayores a los aranceles. Los autores afirman que la deficiencia en
infraestructura de transporte en la region y la baja competencia existente en los servicios
de transporte constituyen restricciones importantes para el crecimiento del comercio.
Ademas, segin la investigacion, los costos de transporte elevados limitan la
especializacién y la escala, reducen la competencia, obstruyen la difusién del
conocimiento y aumentan los costos de introducir nuevos productos y penetrar nuevos
mercados. Ademas, éstos impactan mas en los productos que tienen bajas ratios de
precio/peso y que tienen mayores costos por el tiempo involucrado. El estudio concluye
gue una reduccion de los costos de transporte podria tener un impacto mayor al de la
liberalizacion arancelaria, tanto sobre el volumen como sobre la diversificacion del

comercio de los paises de la region.

Las cadenas globales de valor (CGV)

En los dltimos 30 afos, el comercio internacional ha crecido méas vigorosamente
que la produccion mundial. A su vez, el mayor dinamismo se ha dado en el comercio de
insumos intermedios, dando lugar al fendmeno de la fragmentacion internacional de la
produccion, denominado cadenas globales de valor (CGV), especializacion vertical o
redes de produccién (Yeats, 2001; Hummels, Ishii e Yi, 2001 y UNCTAD, 2004). Ello
refleja una reorganizacién de la produccion mundial, en la que intervienen distintos

paises, cada uno especializandose en diferentes etapas del proceso productivo. El estudio



de este fendbmeno constituye una linea de investigacion del Banco Interamericano de
Desarrollo (BID) a través de distintas publicaciones, seminarios y redes de
investigacion.® En la vision del BID, dicho proceso puede brindar oportunidades a los
paises de América Latina y el Caribe para mejorar su insercion internacional. Por su
parte, el Informe sobre desarrollo mundial del Banco Mundial (2009) sefiala que el
progreso tecnoldgico en el transporte y las comunicaciones ha permitido "deslocalizar” la
produccion a nivel global, lo que implica la posibilidad de fragmentarla, especializandose
en una parte de la cadena productiva, tanto en la produccién industrial como en los
servicios. Dicho informe sostiene que las restricciones a los flujos de bienes, capitales y
personas entre paises pueden impedir los beneficios de la integracion econdmica, tales
como los efectos derrame y las economias de escala en la produccion, derivadas de un
mayor tamafio del mercado. Por ello, para que los paises puedan integrarse en CGV, es
necesario un sector de transporte eficiente, coordinacion regional en materia de
infraestructura y politicas de facilitacion del comercio.®

Feenstra (1998) describid el fendmeno de CGV como "una integracion creciente
de los mercados mundiales y una desintegracion de los procesos productivos”, en el cual
el modo de produccién combina actividades realizadas al interior del pais con otras
realizadas en el exterior, y se da a través del intercambio de bienes intermedios que
cruzan las fronteras varias veces. A diferencia del comercio inter-firma de bienes finales
entre partes no relacionadas vinculadas entre si solo a través del sistema de precios (arm-
length), las CGV tienen al comercio intra-firma como al gran protagonista. Las CGV se
caracterizan asi por una fragmentacion internacional de la produccion, que afecta la
distribucion territorial de las actividades econdmicas y genera flujos de comercio entre
casas matrices y filiales en distintos paises, o bien entre un conjunto de empresas en las
que una de ellas lidera la organizacion de la cadena. En este sentido, tal como sefiala
Prochnik (2010), una cadena productiva esta constituida por un conjunto de firmas que
desarrolla la produccion de un bien a través de relaciones privilegiadas de abastecimiento

y consumo, y la empresa lider tiene una influencia predominante en la determinacién de

% Véanse la reciente convocatoria a trabajos de investigacion y el taller técnico.

® Estos temas constituyen lineas de accion del BID, a través de apoyo técnico y financiero. En particular, el BID
desarrolla programas de facilitacion del comercio, con el objetivo de contribuir a la expansion y diversificacién del
intercambio y el crecimiento econdmico en la regién. Se destacan distintos proyectos tales como el Corredor Pacifico,
el Transito Internacional de Mercancias, como también programas de mejoras en aduanas.
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qué otras firmas participan, sus niveles de produccion, los patrones de calidad, etc. Este
fenomeno se ha desarrollado vigorosamente en los paises asidticos de reciente
industrializacion (Newly Industrialized Country - NIC) desde la década de 1980.

En lo que concierne a América Latina, Pérez (2008) sostiene que mientras Asia
posee ventajas en las industrias intensivas en trabajo (ensamblaje), la region tiene
condiciones para integrarse en la ola de globalizacion actual a través de las industrias
procesador as de recursos naturales. En este sentido, Bisang et al. (2009) afirman que
desde fines del siglo XX existe un nuevo paradigma del mercado mundial de alimentos,
caracterizado por una globalizacion creciente de las cadenas de produccidn
agroalimentaria. De acuerdo a los autores, distintos cambios en la economia mundial,
como la modificacion de regimenes politicos de paises de Europa del Este y China, el
desarrollo de industrias de biocombustibles y el crecimiento de un nicleo de empresas
trasnacionales de agroalimentos e insumos, han contribuido a la reconfiguracion del
mecanismo de intercambio mundial de alimentos. Tal como ocurrié en la produccién
industrial, que paso de la comercializacion de bienes finales a una de partes y piezas, los
autores vislumbran una tendencia a la conformaciéon de CGV en el comercio
internacional de alimentos. En ella destacan un intercambio creciente de productos mas
complejos, con mayor grado de elaboracion y valor (empaquetados, acondicionados,
semi-elaborados o preparados en base a ciertas normas, etc.), que implica que los
productos primarios (cereales, oleaginosas, carne) pierden participacion en el comercio
en relacion al intercambio de bienes con cierto grado de industrializacion (por ejemplo:
granos de soja vs. aceite y pellets de soja). Para estos autores, para hacer frente a una
demanda segmentada, se requiere no solo de una abundante dotacion de recursos
naturales sino principalmente del desarrollo de ofertas especializadas a través de factores
intangibles, como el conocimiento, el dominio de técnicas, la capacidad de innovar y la
calidad.

Desde fines de la década de 1980, el Nuevo Regionalismo Latinoamericano o
Regionalismo Abierto, caracterizado por la unién de paises en blogues comerciales con el
objetivo de reducir las barreras al comercio, contribuyo a un significativo crecimiento de
los flujos comerciales, en particular del intercambio intrarregional. El Informe del BID

Mas alla de las fronteras: El nuevo regionalismo en América Latina pone en perspectiva
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a los procesos de integracion que surgieron como componentes integrales del proceso de
reforma estructural en la region, y analiza sus efectos sobre el comercio entre socios
regionales y la creacion de interdependencias econdémicas entre paises vecinos. La
calificacion de "nuevo" se refiere a que el papel de la integracion regional cambid
significativamente respecto de la experiencia de posguerra. En el contexto de la estrategia
de sustitucion de importaciones, la integracion apuntaba a impedir el agotamiento del
modelo debido a la pequefia escala de los mercados nacionales, con la promesa de crear
economias de escala a través de un mercado regional mas grande. En contraste, el Nuevo
Regionalismo desde fines de la decada de 1980 se baso en economias abiertas basadas en
el mercado y en la profundizacion de la liberalizacién comercial, con el objetivo de
diversificar exportaciones (comercio intrarregional basado en manufacturas de mayor
valor agregado y de tipo intraindustrial, a diferencia del extrarregional), atraer Inversion
Extranjera Directa (IED) y mejorar la competitividad, entre otros.

El incremento del comercio en la regién durante la década del 1990 permitid
reforzar los efectos de especializacion y aprovechamientos de economias de escala, y en
este contexto, la integracion productiva se constituye en una herramienta para alcanzar un
conjunto de metas y objetivos de desarrollo, al capturar los efectos dindmicos de las

transformaciones generadas por los acuerdos regionales (IIRSA, 2006).

Infraestructura e integracion fisica

Como se ha visto, la integracion productiva a nivel global y regional se da por
medio de la creacion y el fortalecimiento de vinculos productivos hacia atras y hacia
adelante en cadenas de valor cuyos eslabones estan situados en dos 0 mas paises. En la
perspectiva adoptada por 1IRSA (2011), el desarrollo de infraestructura que aumente o
facilite el contacto entre los paises puede estimular la integracion productiva porque
aproxima espacios econdémicos, reduce barreras fisicas al comercio, reduce costos de
transporte y amplia la dimension de los mercados. Ademas, los servicios logisticos de
valor agregado contribuyen al valor comercial, sin modificar la naturaleza del producto,
pero van mas alld del transporte y almacenaje (por ejemplo, consolidado de cargas,
etiquetado, clasificacion, control de calidad y ensamblaje). Estos servicios pueden
corresponder a logistica especializada que tiene un tratamiento dedicado, con pocos



actores y escasos vinculos con otras cadenas (por ejemplo, para movilizar materias
primas, productos semielaborados y algunos productos finales muy estandarizados). La
logistica diversificada, a su vez, se caracteriza por su independencia de la produccion y
por el interés que despierta en operadores especializados, quienes pueden vincularse con
diferentes cadenas de valor.

A partir de ello, la integracion productiva puede ser definida como un proceso
de mayor densidad de flujos de produccién y comercio, derivado de la ampliacién del
mercado regional, que es impulsado por la agregacién de valor, las complementariedades
productivas y la especializacion, cuyo instrumento de accion es la infraestructura y la
reduccion de los costos de transporte (IIRSA, 2006). Su objetivo es el incremento de la
productividad y es posible alcanzarlo cuando la cooperacién regional produce resultados
gue no pueden ser conseguidos por los paises aisladamente. La integracion productiva es
en este sentido un proceso de profundizacion de la integracion regional, que requiere de
la superacion de trabas de naturaleza fisica, burocratica e institucional. El proceso
requiere, ademas de las mejoras en la dotacion de la infraestructura, de otros factores
tales como la reduccion de barreras no arancelarias, la mejora de los temas institucionales
y la compatibilidad de regimenes macroeconémicos.

En este marco, el proposito de la actividad es contribuir a la profundizacion de la
integracion de los paises de Ameérica del Sur centrandose en la integracion fisica y
productiva, principalmente a través del desarrollo de proyectos de infraestructura capaces
de generar posibilidades de mayor densidad de las cadenas productivas regionales, la
complementariedad productiva entre paises, la mayor agregacion de valor a los productos
de la region y oportunidades de inversion viabilizadas a partir de nuevas inversiones en
infraestructura. Los efectos mas visibles de la infraestructura son: la ampliacion de los
mercados, las posibilidades de mayor especializacion de la produccion, la ampliacion de
escalas, las ganancias de eficiencia derivadas de mejores localizaciones de produccion y
el mejor aprovechamiento de los recursos.

En tal sentido, corresponde destacar algunos conceptos Utiles para entender las
lineas de accidn basicas promovidas por IIRSA para obtener una vision geoeconomica de

la articulacion del territorio. El espacio suramericano es organizado en torno a franjas



multinacionales, denominadas Ejes de Integracién y Desarrollo (EID)’ que concentran
flujos de comercio actuales y potenciales. Dentro del territorio de los Ejes, se busca
establecer un estandar minimo comdn de calidad de servicios de infraestructura de
transporte, energia y comunicaciones a fin de apoyar las actividades y cadenas
productivas con economias de escala a lo largo de estos ejes, bien sea para el consumo
interno de la region o para la exportacion (Barceld, Barcia Fonseca, 2010). En este
proceso, los EID no han sido encarados como meros corredores del comercio
internacional, sino como instrumentos de endogeneizacién progresiva del progreso
técnico, contribuyendo a la reorientacion de la organizacion territorial y, como objetivo
principal, al desarrollo de la region.

En este marco, se ha procurado disefiar una vision mas integral de la
infraestructura, centrada en el desarrollo sinérgico del transporte, la energia y las
comunicaciones. Los proyectos se han encuadrado dentro de una planificacién
estratégica a partir de la identificacion de los EID, dando mayor eficiencia a las
inversiones, coordinando los planes de las obras a realizar por los distintos paises. La
infraestructura es asi concebida como un elemento de integracion fisica que cataliza el
desarrollo econdémico, social y ambiental de las areas que atraviesa, y el EID constituye
una herramienta de primer orden para vertebrar la organizacion del territorio (B1D, 2000).
Esta ruta conceptual elegida por IIRSA es innovadora: los esfuerzos previos de
integracion fisica en Suramérica se habian limitado mayormente al &mbito bilateral y
estuvieron focalizados en la conectividad de la infraestructura. Al ubicar en el centro de
atencion al EID, el andlisis se desplazo hacia el territorio y a su dindmica, trascendiendo
la mirada mas estrecha de los eslabones de infraestructura y el enlace de redes. El
gjercicio de la planificacion territorial que dispar6 los EID puede ser vinculado con los
desarrollos de la NGE. En ambos casos, los factores de localizacion en el territorio se

relacionan directamente con los costos del desplazamiento en el espacio, sea en razon de

" En la base conceptual de 1IRSA existen Grupos de Proyecto (GP) que se inscriben en Ejes de Integracién y Desarrollo
(EID) -0 espacios econdmicos y sociales- de tres categorias: emergentes, con potencial de crecimientoy
consolidados. Estas categorias, que intentan indicar el grado relativo de desarrollo de la estructura econémica y social
del area en cuestidn, reflejan la decision de los actores de 1IRSA de no priorizar exclusivamente la infraestructura
regional de integracién que sirva a sectores econémicos ya consolidados y con posibilidad de intercambio comercial
activo, sino también aquella capaz de contribuir a la generacion de oportunidades de desarrollo sustentable en areas de
débil desarrollo pero con potencial de beneficiarse de la ampliacion de mercados y escalas
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los costos de transporte y la calidad de la infraestructura o por las barreras de diverso
orden que obstaculizan el desplazamiento de personas y bienes a lo largo del territorio.

Cabe sefialar que la conformacion de la "Cartera de Proyectos IIRSA" (en la
actualidad denominada "Cartera de Proyectos COSIPLAN", referida como "Cartera" en
adelante en este trabajo) ha sido posible a partir de la aplicacion de la M etodologia de
Planificacion Territorial Indicativa. Los trabajos realizados como parte de este proceso
de planificacion y ordenamiento han generado elementos de naturaleza técnica que han
permitido la identificacion de grupos de proyectos dentro de cada EID y la priorizacion
de aquellos con mayor impacto en relacion al desarrollo sostenible de sus areas de
influencia y mayor factibilidad de realizarse, dada su viabilidad técnico-ambiental y la
voluntad politica de impulsarlos.

En este marco, un Grupo de Proyectos se define como un conjunto de
inversiones en infraestructura de caracter interdependiente en un determinado
emplazamiento geografico que tiene efectos sinérgicos sobre el desarrollo sostenible. Es
decir, el proceso de agrupamiento esta basado en la posibilidad de explotar los beneficios
de un conjunto de inversiones, los cuales son mayores que la suma de los efectos de los
proyectos individuales que lo componen. El proceso tiene por base el territorio y toma en
cuenta la localizacion de los proyectos, sus relaciones con las actividades econdmicas
dominantes o potenciales y los aspectos ambientales y sociales asociados. La sinergia es
vertical cuando el agrupamiento se da en virtud de las relaciones de insumo-producto en
una cadena sistémica funcional y es horizontal cuando se refiere a la utilizacion de
recursos comunes o a la facilidad de instrumentacidn u operacion.

Los efectos del GP se resumen en su funcién estratégica, es decir, el objetivo
comudn y los beneficios principales tanto para la integracion como para el desarrollo
regional de los territorios involucrados. La funcion estratégica se refiere a la vinculacion
directa del GP con los aspectos territoriales propios de su area de influencia. En el GP se
identifica un proyecto especial, denominado proyecto ancla, que confiere sentido a la
formacion del grupo y viabiliza las sinergias. No es necesariamente el de mayor tamafio,
sino el que constituye el cuello de botella o eslabdn faltante de la red de infraestructura
que, por ende, impide el aprovechamiento 6ptimo de los efectos combinados del grupo en

beneficio del desarrollo econdémico y social.
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Uno de los mayores aciertos de IIRSA ha sido su focalizacion en el territorio. De
este modo, la infraestructura de integracion se inscribio en una perspectiva mas amplia,
superadora de las logicas del analisis sectorial y de los proyectos de inversion. La
planificacién territorial indicativa al fusionar la geografia, el espacio econémico y social
y el medioambiente, invita a una mirada que reconozca las diferentes aristas del proceso
ubicadas en tiempo y espacio.

Cabe senalar que con el fin de lograr un salto de calidad en el proceso de
planificacion territorial y las decisiones de inversion, IIRSA comenzé en 2005 la llamada
Segunda Etapa de la Planificacion Territorial Indicativa. Esta tuvo como objetivo ampliar
el alcance estratégico de la Cartera y la generacion de oportunidades de desarrollo
sostenible mediante la integracion fisica, a través de nuevas herramientas de analisis y
planificacion territorial para los GP, entre las cuales se destaca la Metodologia de
Andlisis del Potencial de Integraciéon Productiva y Desarrollo de Servicios Logisticos de

Valor Agregado.

12



I11. Elementos basicos de la metodologia®

Tal como se indico al principio, el propésito de esta seccion es mostrar en qué
consiste la Metodologia de Andlisis del Potencial de Integracion Productiva y
Desarrollo de Servicios Logisticos de Valor Agregado, sefialando sus objetivos, pasos
y productos esperados.

La metodologia procura identificar el potencial de contribucion de los grupos de
proyectos IIRSA a la integracion productiva y al desarrollo y diversificacion de servicios
logisticos que agreguen valor a la produccion en su Al. En el proceso, se releva y analiza
informacion sobre trabas, dificultades y problemas que entorpecen el proceso de
integracion mas allad de las restricciones de infraestructura. También se identifican
oportunidades de inversion, tanto para el sector publico como para el privado, que
contribuirian al proceso de integracion, asi como otros proyectos no contemplados en la
Cartera (proyectos complementarios) que potenciarian los impactos de la infraestructura
sobre los procesos de integracion productiva y de desarrollo de servicios logisticos.

En primer lugar, la metodologia consiste en el relevamiento de la informacién
secundaria sobre cuya base se puedan formular hipotesis acerca del potencial de un grupo
de proyectos para contribuir a la integracion productiva y al desarrollo de servicios
logisticos. En segundo término, la validacion o adecuacion de las hipétesis mediante las
consultas a los actores relevantes (instituciones publicas, privadas y mixtas, asociaciones
gremiales y empresas). Por ultimo, el anélisis de la informacion relevada y la articulacion
de los proyectos de infraestructura, la solucién de trabas identificadas y la realizacion de
las oportunidades de negocios siguiendo una metodologia que consulta varios pasos.

Para la seleccion de las cadenas productivas, se adopta la estrategia de examinar
los flujos de comercio para identificar bienes intermedios y de capital, que cruzan la
frontera para integrarse en los otros paises en alguna cadena productiva. Se trabaja con
productos cuyos flujos comerciales son sistematicos (no ocasionales), tienen importancia
en términos de valor y con claras posibilidades de integracion productiva.

En el analisis de servicios logisticos, el foco del trabajo se centra en las

actividades de valor agregado de alcance regional, es decir almacenamiento,

8 Esta caracterizacion se basa en 1IRSA (2011) y Barceld, Barcia Fonseca (2010).
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consolidacién y desconsolidacion de cargas, fraccionamiento, acondicionamiento y
embalado, identificacion y control de calidad, preparacion de pedidos al detalle, etc.

Como resultado, se les brinda a los gobiernos instrumentos que les permiten
mejorar el proceso de planificacion territorial de infraestructura, incorporando los
requerimientos de las cadenas logisticas usuarias de la infraestructura y aquellos
derivados de la incidencia de los proyectos de transportes, energia y comunicaciones en
la integracion productiva del Al de los grupos de proyectos.

Desde el punto de vista operacional, el programa de actuacion es el principal
resultado porque busca dar recomendaciones para ayudar a las autoridades publicas a
mejorar sus visiones sobre el ordenamiento e identificacion de prioridades derivadas de
sus procesos de planificacion indicativa de mediano y largo plazo, particularmente
aquellas referentes a las relaciones entre el desarrollo y presencia de nuevas
infraestructuras y el desarrollo de la integracion productiva y los servicios de logistica.

Finalmente, es importante resaltar que a diferencia de otras aplicaciones
metodoldgicas, se opta por un procedimiento denominado de aplicacion/capacitacion. En
ese sentido, es un proceso de ensefianza/aprendizaje mediante el cual los equipos de los
paises (funcionarios publicos especialistas en las distintas materias involucradas) son
primero entrenados en la metodologia, y luego trabajan en conjunto la aplicacion guiados
por un equipo consultor y facilitador.

L a metodologia® se fundamenta en dos pilares: (i) la formulacién de hipétesis
sobre el aporte relativo de los GP IIRSA al desarrollo de su Al a través de su contribucion
a la integracion productiva y el desarrollo de servicios logisticos de valor agregado, y (ii)
el andlisis fundamentado en las consultas a los actores implicados con el fin de
validar o refutar las hipétesis formuladas. La misma consta de seis pasos, cada uno con

sus tareas y productos a alcanzar.

| Il [ vV Y, VI
Alcance de la Caracterizacion Seleccién de Mapeo de la Evaluacion y Programa de
aplicacion enfoque situacion recomendaciones Actuacion

® Se presenta un resumen de la metodologfa original en Martinez Rivas, Venot de Suérez, Pérez Fiafio y Furtado (2007).
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Paso . Alcance dela aplicacion

El usuario debe definir el alcance partiendo de dos opciones de aplicacién
dirigidas a la identificacion de: A- Potencial de Integracion Productiva (1Pr), y B-
Potencial de desarrollo de Servicios L ogisticos de Valor Agregado (SLVA).

En la opcién A, se parte del GP como un dato -enfoque inductivo- y se quiere
analizar la contribucion relativa a la | Pr de forma amplia. El alcance de la aplicacion es
estratégico y de largo plazo para el desarrollo del sector productivo, buscando
profundizar el vinculo entre la infraestructura y el desarrollo regional.

En particular, se busca: (a) analizar los efectos de la remocidn de barreras fisicas
y econdmicas e institucionales (costos de transporte, tiempos de viaje y tramites, calidad
de servicios, entre otros) a la integracion econdémica en el Al y sus efectos sobre la IPr, la
integracion fisica y la agregacion de valor, (b) analizar el potencial de IPr generado por
los GP ante un escenario de elevados niveles de desarrollo e integracién regional, (c)
identificar proyectos complementarios de infraestructura econémica (energia, transporte y
telecomunicaciones), (d) analizar como impacta el GP en la creacion de sinergias
productivas y la densificacion de cadenas, (€) identificar oportunidades de nuevas
inversiones productivas.

En la opcidn B, el proposito es hacer un enfoque estratégico relacionado a préacticas
logisticas de sectores que estan operando y con potencial de beneficiarse, en funcion de la
mayor especializacion y complejidad alcanzada en patrones de comercializacion, mercadeo
y logisticos, de SLVA; de ahi que su orientacion esta mas dirigida al corto y mediano
plazo. Se intenta conocer qué proyectos complementarios de naturaleza logistica -
SLVA- podrian agregar valor alos proyectos de infraestructura partiendo de la base de

los patrones logisticos actuales y de las tendencias.

Pasoll. Caracterizacion

El objetivo de este paso consiste en caracterizar el ambito de trabajo del GP, como
punto de partida para entender el comportamiento de la zona y su potencial. Es la base
para laformulacion de hipotesis sobre el potencial deIPr o desarrollo de SLVA.

En primer lugar, el usuario debe hacer una definicion del Al (11.1), que tomara en

cuenta criterios relacionados con la extension del GP, tipologia, tejido industrial
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existente, proyectos productivos, accesibilidad y topografia, entre otros. Se recomienda
afinar la definicion del Al con base en el enfoque clasico de las redes o sistemas de
ciudades, lo cual permite identificar los polos productivos y de consumo de mayor peso
funcional, a partir de los cuales se va tejiendo una red de flujos de carga y personas que
configuran un espacio territorial interrelacionado; € conjunto que resulta de este
conjunto deinteraccioneses € Al.

La caracterizacion general del Al (11.2), permite identificar los temas clave del
andlisis a fin de focalizar las entrevistas con los actores.

Con el analisis de esta informacion se genera una caracterizacion general de la
actividad productiva del Al, reflejando en un grafico o mapa la localizacion de los distintos
sectores a fin de establecer el vinculo espacial entre sectores productivos y el GP.

Finalmente, se realiza un andlisis de segmentos y estructura productiva (11.3), que
consiste en analizar y comprender la dindmica funcional del tejido productivo con base en
informacion secundaria disponible y, eventualmente, la obtenida de las entrevistas a camaras
de productores locales y las fuentes secundarias que estos disponen, lo cual permite tener una
comprension preliminar de la estructura productiva y/o logistica de la zona.

Productos de este paso: Mapa del Al. Caracterizacion general del Al del GP.

Sectorizacion productiva (grafico o mapa), segmentacion productiva y/o logistica.

Pasolll. Seleccidn del enfoque metodol 6gico

En la fase 111.1 se debe hacer una seleccion del enfoque conceptual a aplicar en el
alcance A (IPr), B (SLVA), o combinaciones de los dos alcances, con el fin de concluir
con la formulacién preliminar de hipétesis respecto a la contribucion de los proyectos a la
IPr y/o el potencial existente para la generacion de SLVA. En cierto sentido, en esta etapa
se hace una redefinicion realista del alcance de la aplicacion puesto que el usuario
dispone de una idea mas precisa de la situacion y del nivel de informacién con que cuenta

y es, por ende, la base para el disefio de la consultas a los actores.

Tarea 1. Seleccion del enfoque
A) Los enfoques de analisis de cadenas, tramas (tejido productivo constituido por

ejes verticales y horizontales que se cruzan para formar una red) y clusters (grupo
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geograficamente proximo de firmas e instituciones asociadas a un sector en particular y
unidas por fines comunes) permiten dimensionar la capacidad de integracion entre
iniciativas empresariales, y por consiguiente, determinar cuantitativa y/o
cualitativamente, el potencial de desarrollo que las inversiones resultantes de la
implantacion de un GP podria desencadenar.

B) Esta opcidn permite determinar qué proyectos de naturaleza logistica tendrian
un impacto positivo en la agregacién de valor a los GP identificados en IIRSA.

Debe mencionarse que en las aplicaciones realizadas se salted este paso y se

analizaron tanto el potencial de IPr como el desarrollo de SLVA.

Tarea 2. Formulacion de hipotesis
A final de esta fase, el usuario debera formular hipétesis sobre: (a) € potencial de
IPr como consecuencia de cambios en la dinamica productiva debido a Ila

implementacion del GP, y (b) potencial para el desarrollo de SLVA.

e Hipdtesis 1: Posibilidad de expansion de escala (aumento de la
produccion).

e Hipdtesis 2: Intensificacion productiva (aumento de la productividad).

e Hipdtesis 3: Integracion aguas arriba (insumos).

e Hipdtesis 4: Integracion aguas abajo.

e Hipdtesis 5: Integracion aguas arriba y aguas abajo.

La fase I11.2 permite hacer una planificacion de entrevistas mediante la definicion de:
(a) tipologia y nimero de actores a entrevistar, (b) nivel de profundidad de las entrevistas, (C)
formulario a aplicar, (d) tipo de aspectos a indagar, tanto genéericos como especificos.

El propdsito de esta fase no so6lo es contar con informacion que permita ofrecer un
panorama sobre la situacion actual, sino también obtener datos acerca de los cambios
esperados como resultado de la implementacion del GP. Por tal motivo, el usuario debe

asegurarse de recabar opiniones e informacion al respecto.
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Este paso brinda al usuario la posibilidad de realizar analisis complementarios,
como la identificacion de factores de riesgo (o factores inhibidores) y/o factores
potenciadores de la especializacion productiva y tecnoldgica.

Productos de este paso: Hipotesis sobre € potencial de IPr y de desarrollo de

S_VA. Adaptacion de cuestionarios al caso.

Paso V. Mapeo delasituacién

Este paso constituye el cuerpo central del diagnostico posterior a las entrevistas y
consta a su vez de dos fases. (1V.1) Estructura de la trama productiva y/o cadenas
logisticas y productivas, y (1V.2) Identificaciéon de problemas y oportunidades,
sintesisy mapeo de soluciones.

La primera fase (1V.1) tiene como objetivo sintetizar la organizacion funcional
del conjunto de actores participantes en tramas o cadenas productivas y/o logisticas. Esta
fase también permite al usuario -si el nivel de profundidad de la aplicacion lo requiere-
confirmar cuantitativamente las hipotesis formuladas en el paso anterior, sobre cambios
en la dinamica del tejido productivo.

La segunda fase (1V.2) permite identificar y depurar el listado de problemas,
necesidades y soluciones obtenido de las entrevistas, plasmarlos en un mapa o grafico
territorial a fin de ver la relacién de los mismos con los proyectos de infraestructura, y
reflejar en tablas y graficos pertinentes la situacion de los aspectos clave para el
desarrollo productivo y/o logistico del Al del GP. Esto permite al usuario analizar el
posicionamiento de los aspectos clave en el desarrollo productivo y/o logistico de la zona
en estudio. Las soluciones identificadas en este paso no constituyen la propuesta
definitiva, ya que las mismas son evaluadas y desarrolladas en el Paso V.

Productos de este paso: Estructura de la trama y/o cadena (productiva y/o
logistica). Contrastacion de hipotesis sobre cambios en la dinamica productiva.
Identificacion de problemas y oportunidades de inversion productiva (mapas, tablas,

gréficos). Sintesis de factores criticos (grafico).
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Paso V. Evaluacién y recomendaciones

Este paso tiene previsto evaluar de forma integral los problemas y soluciones
detectados en el Paso IV y consta de dos fases. (V.1) Evaluacion de impactos y/o la
contribucion del proyecto y soluciones al desarrollo del Al, y (V.2) Propuesta
detallada: proyectosy acciones.

La primera fase (V.1) consiste en hacer una evaluacion multicriterio de impactos
y soluciones identificados, para lo cual la metodologia proporciona lineamientos para
definir rubros, la ponderacion y los pesos especificos a otorgar a cada rubro, entre otras
cosas. El objetivo consiste en disponer de una evaluacion final que permita al usuario
decidir si, con base en las contribuciones y restricciones presentes, vale la pena acometer
el proyecto de cara a los beneficios esperados.

Finalmente, el usuario procede a hacer una propuesta (V.2), la cual debe recoger
el mayor detalle posible de los proyectos y acciones, y generar fichas de proyectos.

Productos de este paso: Evaluacién multicriterio de problemas y soluciones.

Propuestas detalladas (sintesis y fichas).

PasoVI. Programa de actuacion

Este paso tiene como objetivo ordenar de forma coherente y en funcion de
prioridades, el conjunto de acciones, programas y proyectos seleccionados en el paso
precedente, al igual que definir responsabilidades, costos, plazos y encadenamiento de
acciones para la implementacién de las soluciones y proyectos. La metodologia brinda los
elementos para generar programas completos y homogéneos entre distintas aplicaciones.

Productos de este paso: Programa de Actuacion.
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V. Algunosresultados de las aplicaciones alos Grupos de Proyectos®

A continuacién se presentan los principales resultados de las aplicaciones
realizadas en tres de los cuatro GP. Se sefiala entre paréntesis los paises involucrados en

el ejercicio.

1. Grupo 3 de Proyectos del Eje de Capricornio: Asuncién-Paranagua
(Brasil-Paraguay).

2. Grupo 5 de Proyectos del Eje Interoceanico Central: Conexiones al
Pacifico (Bolivia-Chile-Peru).
Grupo 5 de Proyectos del Eje Andino: Conexion Colombia-Ecuador-Peru.

4. Grupo 4 de Proyectos del Eje MERCOSUR-Chile: Coquimbo-Region
Centro Argentina-Paysandu (Argentina-Chile-Uruguay). El Informe Final

se encuentra en revision final por parte de los paises.

1.  Grupo de Proyectos 3 del Eje de Capricornio: Asuncion-Paranagua
(Brasil-Paraguay)

En torno al Tropico de Capricornio, en el territorio ubicado aproximadamente
entre los 20 y 30 grados de latitud sur, el Al del GP 3 recorre una linea de vinculacion
internacional Este-Oeste. La parte paraguaya del Al se ubica a lo largo de las Rutas N° 2
y 7 (Asuncion-Ciudad del Este), e incorpora los Departamentos de Canendiyu y de Itapla
y la Ruta N° 6 (Ciudad del Este-Encarnacion). Del lado brasilefio, el Al se delimita con
una franja que toma como referencia la BR 277, que une Foz do Iguazu con el Puerto de
Paranagud, en el estado homonimo e incluye las areas con relacion econémica con
Paraguay (Mapa 1). En este marco, la funcion estratégica de este GP consiste en la
consolidacién de un sistema de alta capacidad y bajos costos para el movimiento a granel
de la produccién de la regidn con destino a mercados internacionales y la promocion del
desarrollo socioeconémico regional. El proyecto ancla es el Nuevo Puente Puerto

Presidente Franco-Porto Meira, con centro de frontera Paraguay-Brasil.

10 Esta seccién se basa en los resultados de las aplicaciones, plasmados en el Informe Final y el Resumen Ejecutivo de
cada Grupo de Proyectos. Ademas se basa en el documento de Barcelé y Barcia Fonseca (2010).
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Mapa 1. Grupo de Proyectos 3 del Eje de Capricornio: Asuncion-Paranagua
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Fuente: Sitio web 1IRSA.

Caracterizacion general del Al del GP
En la parte brasilefia del Al se concentra una parte importante de la produccion

agropecuaria del Parand, la produccion de aves y porcinos y actividades industriales,
principalmente de alimentos. La parte paraguaya del Al desempefia un papel fundamental
en la dindmica econdmica del pais, ya que concentra buena parte de la produccion
agricola (que representa aproximadamente un tercio del PIB del pais), importantes zonas

industriales y los principales puertos de exportacion e importacion.

Lainfraestructura existenteen el Al
En la porcion paranaense existe una amplia oferta de infraestructura, destacando

el puerto de Paranagué sobre el Atlantico, que es el segundo de Brasil y el mayor puerto
granelero de América Latina. En la parte paraguaya del Al, se encuentra la infraestructura
mas desarrollada del pais. El transporte por agua es de suma importancia para el comercio
exterior de Paraguay: sobre los rios que componen la hidrovia Paraguay-Parana operan
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los puertos que sirven al comercio exterior del pais. Para sus operaciones de intercambio
internacional, Paraguay depende de puertos extranjeros, ubicados en los rios Parana,
Uruguay y de la Plata. En los puertos de Rosario, San Lorenzo (Argentina) y Nueva
Palmira (Uruguay), se maneja el trafico de contenedores de trasbordo para importacion y
exportacion. Paraguay también utiliza el puerto maritimo Paranagua, al que accede por
tierra o por mar (por ejemplo embarcaciones que salen por el Rio de la Plata y se dirigen
a Paranagua para completar la carga). En la actualidad existe una buena calidad de
infraestructura y de gestién de los puertos nacionales y extranjeros, y la oferta de bodega
es razonable, aunque quedan pendientes trabajos de dragado y balizamiento en ciertas

secciones de los rios de la Hidrovia.

Seleccion de cadenas productivas y formulacion de hipétesis sobre integracion
productiva. Se buscé constatar si el vinculo productivo entre ambos paises existia, si el
destino del flujo en el otro pais era realmente hacia el sector que se suponia y si los
sectores de origen y destino estaban efectivamente en el Al. Se avanzd sobre las
perspectivas de IPr. Por indicacion del equipo nacional de Paraguay, se incorpor6 al
analisis la instalacion de una plataforma logistico-industrial en la region de Ciudad del
Este, como un proyecto complementario. Ademas de funciones logisticas, esta plataforma
contemplaria también inversiones industriales elaborando productos dirigidos

principalmente a la exportacion.

Resultados de entrevistas: potencial de IPr y desarrollo de SLVA, identificacion de
proyectos de infraestructura complementarios, de obstaculos para € desarrollo del
comercio y de oportunidades de inversion. Las entrevistas revelaron que las cadenas de
granos (maiz, soja y trigo) y de avicultura presentan buenas perspectivas de ampliacion
de los niveles de integracion productiva ya existentes. En las cadenas de productos
forestales y metalmecanica, la integracion productiva es debil y con perspectivas poco
optimistas. En el Al no se evidencia la posibilidad de desarrollo de servicios logisticos de
mayor complejidad. Por tanto, se aplica la mejora en la infraestructura (carreteras,
puertos, cadena de frio, mejora de las condiciones de transito de la hidrovia), la solucién
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de trabas regulatorias asi como las acciones de facilitacion del comercio (solucion de
trabas burocraticas, simplificacion de tramites, informatizacion de procesos).

Se identificaron proyectos de infraestructura complementarios considerados
necesarios para promover la integracion fisica del Al y facilitar la integracion productiva:
construccion de nueva linea férrea Curitiba-Parand; implantacion del puerto del
MERCOSUR; construccién de anillos viales en Cascavel y Foz do Iguazu; construccion
de terminales intermodales.

Entre las dificultades sefialadas para la integracion productiva, los entrevistados
mencionaron la necesidad de analizar con atencion, y de ser posible, mejorar algunos
aspectos regulatorios que interfieren en las relaciones comerciales entre los dos paises,

entre las cuales se destacan:

= Las dificultades para que los camiones bi-tren o rodo-tren*! circulen en
Paraguay constituyen obstaculos para la integracion productiva. Su uso
reduciria los costos de transporte de granos e insumos y contribuiria a
aumentar la competitividad de la produccion de granos.

= Elevacion del status sanitario de las aves en Paraguay. El ingreso y el
transito en Brasil de las aves producidas en Paraguay se ven dificultados
por las regulaciones sanitarias, ya que ambos paises poseen diferente
status sanitario. Paraguay se encuentra bajo el régimen "libre con
vacunacion" mientras que Brasil cuenta con la certificacion "libre sin
vacunacion” en lo que atarie a las enfermedades Newcastle y Gripe Aviar.

= Reconocimiento de normas técnicas. Algunos entrevistados de Paraguay
sefialaron que algunos productos exportados a Brasil sufren trato
discriminatorio, indicando que las autoridades brasilefias exigen el
cumplimiento de requerimientos, reglas, normas y pautas que, segun su

opinidn, no se solicitan a los productores brasilefios.

Entre las oportunidades de inversion sefialadas por los entrevistados se destacan:

1 50n camiones de dos 0 méas semirremolques, con mayor capacidad de carga que los convencionales.
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La posibilidad de servirse de una planta de asfalto que podria instalarse en
el oeste de Parana, en la medida en que la pavimentacion de las carreteras
vecinales se vuelva cada vez mas necesaria con la expansion de la
produccidn agropecuaria en el este del pais.

Plataforma de abastecimiento de hidrocarburos para Paraguay desde
Parand. En Paraguay, la evolucion dispar de la oferta y demanda de
derivados de petroleo a veces genera una falta de stock. Una posibilidad de
asegurar condiciones méas regulares de abastecimiento seria transportar por
ferrocarril derivados de petroleo desde Paranagua a Cascavel, y crear alli

una alternativa de abastecimiento para Paraguay.

La fabricacién de barcazas en Paraguay contribuiria a facilitar la reduccién
de costos de produccidn y transporte. Segun los entrevistados, el problema
no reside en la insuficiencia de contenedores sino en la falta de
disponibilidad de barcazas. Brasil necesita una salida por el rio desde la
zona de Concepcion, donde se podria invertir en la fabricacion de

barcazas.

Propuestas de proyectos y acciones

La integracion productiva mas intensa y con mejores perspectivas de

profundizacion en el futuro se da en las cadenas de granos y avicultura; los flujos de

comercio envuelven el oeste de Parana y el sureste de la porcion paraguaya del Al; la via

de salida para la produccion agricola y agroindustrial de Paraguay seguira siendo la

hidrovia. Por ello, se propone que los sectores pablico y privado de Paraguay examinen la

factibilidad de proyectos de infraestructura y la solucion de dificultades a través de los

siguientes elementos, basados en la l6gica econdmica de la generacion de demandas que

constituyen oportunidades de negocios:

El aumento de la produccion de pollos (por inversiones de capitales
brasilefios o0 de cooperativas) exigira mejoras en la infraestructura bésica
de Paraguay (caminos rurales, vias de acceso a los puertos y electrificacion

rural).
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= El incremento de la exportacion de pollos por el rio Parana presionara para
que se introduzcan mejoras fisicas en la via fluvial, en sus puertos y en la
cadena de frio.

= La suba de las exportaciones requerird la ampliacién del nimero de
barcazas.

= Con el incremento de las exportaciones se alcanzan escalas que justifican
inversiones en la ampliacion y mejora de los servicios ofrecidos por los
puertos y empresas de transporte fluvial.

= El aumento de la produccidn de aves contribuye a que se incremente la de
granos, y por lo tanto el transito de semillas, fertilizantes, maquinas y
equipos desde Brasil a Paraguay, lo que a su vez justifica las mejoras en la
infraestructura de transporte que conecta el oeste de Parana con Paraguay.

La instalacion de una plataforma logistico-industrial en la region de Ciudad del
Este podria atraer empresas brasilefias, principalmente paranaenses, para producir y
exportar al amparo de la ley de maquilas. Esto puede generar mayor presiéon sobre la

hidrovia, lo que aumentaria la demanda de mas y mejores servicios.

Recomendacionesy plan de accion indicativo

Se recomienda la construccion de una estrategia de desarrollo de la integracion
productiva entre el oeste del Parand y el este de Paraguay, en la cadena productiva
semillas/fertilizantes/bienes de capital-granos-aves, que incluya la instalacion de una
plataforma logistico-industrial. Se sefiala la importancia de la participacion efectiva del
sector privado en el disefio y ejecucion del plan. Otras recomendaciones incluyen las
posibilidades de cooperacién técnica entre Brasil y Paraguay sobre el intercambio de
informacion socioeconémica, la circulacion de camiones biarticulados, la formacion de
microempresarios y mano de obra, principalmente en las areas de seguridad de los

alimentos, la certificacion de productos y los procesos industriales y la vigilancia sanitaria.
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2. Grupo de Proyectos 5 del Eje Interoceanico Central: Conexiones al
Pacifico (Bolivia-Chile-Pert)

En el Eje Interoceanico Central, que atraviesa transversalmente America del Sur
entre aproximadamente los 12 y 22 grados de latitud sur, se encuentra el GP 5, cuya

funcién estratégica consiste en:

e Aumentar el intercambio comercial entre los paises y hacia los mercados
internacionales.

e Reducir los costos de transporte del Eje hacia el Pacifico.

e Reducir los costos de importacion desde el Pacifico.

e Aumentar la sinergia entre los grupos de proyectos.

e Aumentar confiabilidad y elevar los estandares de transporte del grupo.

e Impulsar el desarrollo y la consolidacién del comercio fronterizo.

e Proveer una conexioén fisica al MERCOSUR.

El proyecto ancla es la Rehabilitacion del Tramo El Sillar (Mapa 2).

El Al estd compuesta por los departamentos de La Paz, Oruro, Cochabamba,
Beni, Chuquisaca, Santa Cruz y el norte del departamento de Potosi (en Bolivia), las
regiones XV de Arica y Parinacota en el extremo norte y | de Tarapaca en el extremo sur
(en Chile) y los departamentos de Tacna, Moquegua, Puno y Arequipa, e Ica, y la ciudad

de Lima (en Perq).
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Mapa 2. Grupo de Proyectos 5 del Eje Interoceanico Central: Conexionesal Pacifico

- Rehabilitacién y — . .
Mejoramiento del Integ'.r:('g;n \rllz‘l‘ama : Carretera Viacha - concesién del ferrocarril anhaé:édg Lmﬁzj;zmlento
Aeropuerto de Tacna bl Hito IV Arica - La Paz i
Tacna - Collpa (Tramo chilenc) Arica - Tambo Quemado
Mejoramiento complejo Carretera Trinidad -
fronterizo Chacalluta Puerto Ustarez
Wb n.
Plataforma Logistica en Arequipa L - 1.0 e Construccion complejo
(Zona de distribucion) = P e 1 fronterizo Chungara
Rehabilitacion y mejoramiento ! p; g w €y Proyecto Ancla:
de la carretera Camana - ; viri ’ . i Rehabilitacién del tramo
M: i - llo . : G e El Sillar
: J = g CEa .
mw— - o 1 o S Corredor Ferroviario
Mejoramiento del B 1§ 2 0 y
Puerto de Matarani . : ] =P g ‘;_ ; Bioceanico Central
s ; ; K
tarafi : T AR ik fe Y Rehabilitacién del Puente
~ Construccion de Puerto ag i A Mante | de la Amistad
multiproposito o Megapuerto en lio A i Smed : (Puente Eisenhower)
ol & i
iZacion del : ~ . _':n'il? e s < Rehabilitacion de la
Puerto de lio ky e R e R T antigua carretera
~gRuacha i e Santa Cruz - Cochabamba
- T i L -
N 2 5 i )
Igijgrl:gmdrglltﬁ;ei CHILE e - 2 :' £k 5 +— Dcble via La Paz - Santa Cruz
s ‘g QW
Mejoramiagtao del ”l.ll : S ot ‘W’f [ | Carretera Toledo - Pisiga
|
Caonstruccion de doble via Pavimentacion y
Mejoramiento del concesionada: Aeropuerto Concesion del melmmlelgzde Paso de Frontera
Puerto de lquique Diego Aracena - Iquique Aeropuerto de lquique Iquiq?)ec?rrceolchane Pisiga - Colchane

Fuente: Sitio web 1IRSA.

Caracterizacion del Al

El Al abarca el 93% del territorio de Bolivia (incluyendo las 3 principales
ciudades de ese pais), el 7,8% de la superficie de Chile (siendo las ciudades de lquique y
Arica las principales, con sus importantes puertos) y 13% del territorio de Per(
(comprendiendo las principales ciudades capitales departamentales, y el Al contiene los
puertos de llo y Matarani).

El Al genera un PIB agregado que se compone en 53% por el aporte de la parte
peruana, 29% por la boliviana (que representa casi la totalidad del PIB del pais) y 17%
por la chilena. Las actividades econdmicas principales son los servicios (38%), la
manufactura (23%), la mineria (22%) y la agricultura (16%).

La parte boliviana es productora y exportadora de gas natural, minerales y soja. El
area chilena se caracteriza por la produccion minera y la actividad portuaria de Iquique y
Arica. En la parte peruana se desarrollan principalmente las actividades minera y agricola.
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Lainfraestructura existente en e Al

Varias secciones de las rutas que conectan Bolivia con Chile y Peru se encuentran
en estado regular o malo. Las vias férreas de Bolivia tienen conexiones con las de los
paises vecinos. Los puertos maritimos del Al son Iquique (el principal para
contenedores), Arica, Matarani (granelero) e Ilo. También existen zonas francas y tres
proyectos relevantes de implementacion de plataformas logisticas (Oruro en Bolivia,
Arica en Chile y Arequipa en Peru), con distinto grado de avance, teniendo los dos

primeros vocacion regional.

Sectores econOmicos considerados

De 11 sectores analizados, se desprende que no existe una relacion nitida que
vincule el grupo de proyectos con el potencial de IPr y el desarrollo de SLVA. La
mayoria de las hipdtesis sobre IPr que se habian planteado no se cumplieron:

= El sector de proveedores de servicios e insumos para la mineria se
encuentra en una etapa incipiente y poco desarrollada.

= El azlcar exportada desde Bolivia hacia Perl no se integra a procesos
productivos, sino que va directamente al consumo final.

= El algodon producido por Bolivia no cuenta con la calidad adecuada para
incorporarse a la produccién peruana por restricciones genéticas o
tecnoldgicas.

= La cadena soja-alimentos balanceados es relevante, pero las principales
plantas de procesamiento se ubican en la zona central de Peru, fuera del
Al, similar a lo que ocurre con la cadena de cueros.

= La cadena de leche y derivados se reduce practicamente a una Unica
empresa procesadora peruana que se abastece parcialmente de Bolivia y
cuenta ademas con importantes restricciones de productividad y calidad.

= No se detecto integracion productiva para el caso de las joyas.

= Para el sector madera y muebles, se confirma la existencia de integracion

productiva, reducida Unicamente a una fabrica en Arica, con dificultades
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para expandir su escala, abrir nuevos mercados y perfeccionar su red de
proveedores.

= Para las cadenas de especias y aceitunas entre Per( y Chile, se confirma la
existencia de integracion productiva en una fase de expansion de escala
con integracion aguas arriba.

= La cadena de chatarra boliviana y produccion de alambre de Per( puede
considerarse marginal respecto del total de comercio en la region. Esta
cadena comparte infraestructuras de transporte y pasos de frontera con
otros productos, por lo que la ejecucion de proyectos tendra un efecto
sobre la dindmica del comercio en general y en este sector en particular.
La demanda de este sector depende del sector de la construccién en
Bolivia, y eventualmente del norte de Chile.

I mpacto del grupo de proyectos, recomendacionesy plan de accion indicativo

Actualmente el mayor grado de IPr del Al se da entre Bolivia y Peru: Bolivia
cumple el rol de proveedor de productos primarios y Perl desempefia el papel de
"procesador" o "agregador" de valor. Entre Per( y Chile la IPr se reduce a sectores muy
especificos (especias y aceitunas) vinculadas a pocas empresas concentradas en torno de
la frontera, proximas a Tacna y Arica. Entre Bolivia y Chile existe una débil integracion
en el Al, con escaso potencial, en el sector de madera y muebles.

La infraestructura y las condiciones de conexidon entre Bolivia y Perd no
representan fuertes limitaciones para el transito de mercaderias y no son, por lo tanto,
inhibidoras de los procesos de integracion productiva. Sin embargo, hay fuertes
problemas de infraestructura al interior de Bolivia. Las principales debilidades se
muestran en la baja red terciaria boliviana y en la escasa presencia de electrificacion
rural. La red terciaria de caminos impide una mejor recoleccion de la cosecha de granos,
algodon y madera, un eficiente acopio de la produccién de leche y un razonable traslado
del ganado. La electrificacion rural permitiria ampliar la cadena de frio para la
produccioén lechera. Para el caso de la soja es necesaria también una ampliacion de la

capacidad de almacenamiento en silos.
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La participacion de Chile en el proceso de integracion estd relacionada con el
desarrollo de SLVA. Para promover la incipiente IPr entre proveedores de servicios
chilenos y empresas mineras peruanas, se sugiere impulsar una campafia de promocion en
Per( aprovechando las instituciones y recursos organizados en Chile para el fomento a las
exportaciones. Por otra parte, se recomienda aprovechar la experiencia con la que cuentan
las instituciones de fomento chilenas en materia de desarrollo de proveedores para
mejorar la calidad de ciertos productos bolivianos como materias primas para la
agroindustria. Para ello, resulta imperioso recomendar que las partes involucradas se
esfuercen en materializar las obras de los proyectos de la Cartera.

Los sectores mencionados son usuarios en mayor o menor medida de las
infraestructuras de los GP, por lo que su desarrollo impactara favorablemente en los
procesos de integracion.

Salvo para el caso de la soja, Bolivia no es el principal proveedor de Peru en las
cadenas sefialadas, por lo que puede suponerse que existiria un potencial de mayor
participacion de las materias primas bolivianas en los procesos industriales peruanos. Los
limitantes sefialados son la calidad y el cumplimiento de especificaciones como
problemas principales.

Por otra parte, si se mejora la red terciaria de caminos de Bolivia, se beneficiara a
los sectores productores de materias primas, haciéndolos mas competitivos. Debe
apuntarse a solucionar las trabas relacionadas con la baja calidad y productividad y la
ampliacion y mejora de la red vial terciaria y la electrificacion rural en Bolivia.

La calidad del algodon boliviano se ha degradado por la resiembra, sin
incorporacion de especies controladas y desarrolladas especialmente para la zona, no
cumpliendo con los requerimientos del mercado. En el caso del ganado lechero, tampoco
existe un mejoramiento genético y los rendimientos estdn muy por debajo de los
promedios mundiales. En el caso del cuero, la merma de calidad se da por un inadecuado
manejo de los ganados y el proceso de faena. La rotacion de cultivos y un uso adecuado
de agroquimicos no son una practica habitual, por lo que también se compromete la
productividad futura de los productos agricolas. A ello se suma la baja mecanizacion o

tecnificacion de los procesos, disminuyendo la productividad. En el caso de la madera,
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uno de los problemas relevados es la falta de capacitacion y difusion de normas
fitozoosanitarias, lo que dificulta los procesos de exportacion.

La implementacion de regulaciones y la capacitacion a productores para un mejor
uso de suelos y agroquimicos, el mejoramiento genético y tecnolégico de la siembra de
algodon y la produccion lechera, y la capacitacion sobre exigencias reglamentarias para el
comercio exterior en los sectores identificados permitirian un aumento de la
productividad y calidad de la produccién boliviana, lo que potenciaria la integracion
productiva entre estos paises. EI mayor flujo de materias primas bolivianas hacia Peru
implicaria una mayor demanda del uso de la infraestructura del grupo de proyectos.

El desarrollo de SLVA depende fundamentalmente de la concrecién de los
proyectos en Arica y Oruro, el primero para dar soporte a la actividad portuaria
(ofreciendo espacios de almacenamiento, servicios de consolidacion y desconsolidacion
de importaciones y exportaciones, y manejo de mercaderias en transito) y el segundo
como punto de quiebre de carga de importaciones y exportaciones bolivianas, lo que
facilitard su transito hacia el Pacifico y optimizara el abastecimiento y la distribucion de
productos en Bolivia. Independientemente de un eventual desarrollo de la plataforma
logistica de Arica, hoy se plantea la necesidad de desarrollar proyectos complementarios
en infraestructura y mejora de la gestion para facilitar el transito de mercaderias desde y

hacia Bolivia, lo que potenciaria la integracion productiva.

3. GrupodeProyectos5de Eje Andino: Conexion Colombia-Ecuador-Pert

La funcidn estratégica de este GP consiste en potenciar las relaciones comerciales
y turisticas (playas y ecoturismo) de importantes zonas costeras del norte peruano,
Ecuador y las zonas del Pacifico Sur colombiano. El proyecto ancla es el Centro
Binacional de Atencion de Frontera (CEBAF) Huaquillas-Aguas Verdes (Mapa 3).

El area de influencia esta constituida por los departamentos de Valle del Cauca,
Cauca y Narifio en Colombia, las provincias de Carchi, Esmeraldas, Imbabura, Pichincha,
Santo Domingo de Tsachilas, Manabi, Cotopaxi, Bolivar, Tungurahua, Los Rios, Guayas,
Cafar, Azuay, EI Oro y Loja en Ecuador y los departamentos de Tumbes, Piura,

Lambayeque, Cajamarca, La Libertad, Ancash y Lima en Perd.
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Mapa 3. Grupo de Proyectos 5 del Eje Andino: Conexion Colombia-Ecuador-Pera
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Fuente: Sitio web IIRSA.

Infraestructura del Al

El Al dispone de una amplia red de carreteras y cuenta con los principales puertos
de los tres paises. Existen algunas limitaciones de infraestructura en las fronteras entre
Colombia y Ecuador y entre Per( y Ecuador. Las vias férreas tienen un uso escaso o nulo.

Cadenas productivas analizadas

Para las nueve cadenas productivas analizadas, y para el comercio en general, el
modo de transporte maritimo prevalece para el intercambio entre Colombia y Perd, entre
Per( y Ecuador cuando involucra actividades productivas localizadas proximo o al sur de
Lima, y entre Ecuador y Colombia cuando se trata de productos de baja densidad de
valor. El transporte terrestre entre Colombia y Ecuador es intenso a través de Tumbes y
Rumichaca para bienes como vehiculos, autopartes, tejidos, materias primas industriales
y productos de consumo manufacturados; entre Per( y Ecuador se verifica principalmente
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para productos producidos o consumidos al norte de Lima; y entre Peri y Colombia
resulta marginal.
De las cadenas analizadas, se encontrd la presencia de integracion productiva en

las seis siguientes:

1. Cobre La cadena se inicia en Peru con la produccién de cobre refinado
(en lingotes) y alambre de cobre, que se envia a Colombia y Ecuador,
saliendo por los puertos de Matarani, llo y Callao, hacia los puertos de
Barranquilla y Buenaventura en Colombia, y al Puerto de Guayaquil en
Ecuador. En Colombia los productos son transformados en cables, que a
su vez son exportados a Ecuador. El transporte se hace en su mayoria por
via terrestre a través del corredor Ipiales-Tulcan con destino a Quito y en
menor medida por via por el puerto de Buenaventura ingresando a
Ecuador por el puerto de Guayaquil.

2. Polimeros plasticos: El sector se caracteriza por la presencia de empresas
productoras de derivados plasticos en Ecuador y Perd, que utilizan los
polimeros producidos por las empresas ubicadas en el area de Cartagena
en Colombia, que esta fuera del Al. El suministro de materias primas
desde Colombia a Ecuador se da por via terrestre y desde Colombia hacia
Per( por via maritima. El flujo de derivados producidos en Ecuador y Per(
hace uso de los accesos terrestres de Tulcan-lpiales y Aguas Verdes-
Huaquillas. No obstante ello, el uso de la infraestructura IIRSA del GP 5
del Eje Andino es marginal.

3. Napas tramadas y neumdticos. Es un sector bastante integrado, con
productores de llantas en Per( y Ecuador. Las materias primas son
suministradas por diversas empresas colombianas. El intercambio utiliza la
via maritima desde Colombia saliendo por el puerto de Buenaventura
hacia el puerto de Callao y Guayaquil aunque también hace uso del acceso
terrestre Ipiales-Tulcan, en menor proporcion. Ecuador exporta llantas

para consumo final y como parte de la cadena automotores a traves del
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enlace Tulcan-Ipiales. La produccion de llantas procedentes de Peru usa
exclusivamente la via maritima mediante el enlace Callao-Buenaventura.
Autopartes. Algunas partes se producen en las ciudades de Bucaramanga,
Medellin, Cali y Bogota en Colombia, y otras en Per(. El transporte de
estas partes no utiliza la infraestructura del GP, ya que llegan a Ecuador a
través del Puerto de Guayaquil y por la frontera de Ipiales-Tulcan hacia
Quito, donde se ubican la mayoria de los centros de acopio o produccion.
Aceite de palma: La palma se cultiva en Ecuador, donde se realiza el
primer proceso de transformacion, que da como producto la esterina que
se exporta a Perd y Colombia, donde se fabrican productos de limpieza y
tocador que se comercializan en los tres paises. El transporte de los
productos utiliza la infraestructura IIRSA en Ecuador, por medio del
puente Rumichaca hacia Cali, Colombia.

Madera: Ecuador produce madera que es aserrada y transformada en
tableros, que son exportados hacia Cali por via terrestre y hacia Lima por
via maritima a través del puerto del Callao, y en menor medida por via
terrestre usando el paso fronterizo de Tumbes. En Colombia, se utiliza
para la elaboracion de muebles modulares que son exportados a Ecuador y
Per(. Las exportaciones se realizan principalmente por via maritima en la
conexion Colombia-Perll (66% de las exportaciones) y Per(-Ecuador
(86% de las ventas) y por via terrestre en la conexién Colombia-Ecuador
(94% del total exportado). Existe una alta integracion productiva entre los
tres paises, cuyos centros de produccion, distribucion y consumo se
encuentran en el Al. No obstante, los flujos de intercambio utilizan la

infraestructura 1IRSA fuera del GP bajo estudio.

Cadenas logisticas

Los flujos de comercio analizados dan una pauta de la existencia de un mercado

potencial para desarrollar servicios logisticos de valor agregado, sin embargo, la

conectividad interna de la region sigue siendo una limitante importante, por temas de

infraestructura, gestion o regulacion.
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Propuestas de proyectos y acciones

Los entrevistados plantearon obstaculos y dificultades para el desarrollo del
comercio entre los tres paises. El principal problema apuntado fue la presencia del
transbordo de carga obligatorio en la frontera entre Ecuador y Colombia, y en menor
medida, en la frontera entre Ecuador y Perd. EI menor desarrollo relativo del sector
transporte ecuatoriano lo expone a una fuerte competencia de empresas colombianas y
peruanas. En defensa de sus intereses, los transportistas ecuatorianos impusieron la
restriccion de transitar por terreno ecuatoriano con camiones de terceros paises, debiendo
ellos transbordar la mercaderia en los pasos de frontera. La mercaderia que ingresa a
Ecuador tiene que ser cambiada de vehiculo o cabezal, lo que causa manipuleo adicional de
la carga y dafios en las mercaderias, pérdida de tiempo, elevacién de costos y
confrontaciones entre los transportistas. Adicionalmente, esta practica viola acuerdos y
normativas internacionales. Un paso importante para la solucion del problema es reforzar la
accion de las mesas negociadoras que existen (mesas bilaterales de transporte, convocadas
por la Comunidad Andina). Por otra parte, los trasbordos se han convertido en una
importante fuente de empleo e ingresos para las poblaciones en las fronteras, incorporando
un componente social al problema original de competitividad. Tomando esto en
consideracion, la solucion debe contemplar no so6lo la formalizacion, modernizacién y
profesionalizacién del sector ecuatoriano, sino también la creacion de actividades
alternativas para las poblaciones de Ipiales, Rumichaca, Huaquillas y Aguas Verdes, como
puede ser el desarrollo de areas logisticas de apoyo en frontera que permitan agregar valor a
los servicios logisticos (consolidacion y desconsolidacion de cargas). Los entrevistados no
identificaron, de manera precisa, oportunidades de negocio que podrian respaldar el
proceso de integracion productiva y facilitar la reduccion de los costos de produccion y
transporte. Sin embargo, podria sefialarse como oportunidad la solucion de promover la
implantacion de infraestructura logistica especializada y la generacion de empleos formales
en las areas de transbordo para su transformacion en area productiva.

Los entrevistados identificaron tres proyectos de infraestructura complementaria
necesarios para promover la integracion fisica del Al y facilitar el desarrollo de la

integracion productiva.
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1. En el tramo Huacho-Aguas Verdes la carretera presenta restricciones de
capacidad de via que limitan el flujo de mercaderias, restringiendo
velocidades, creando condiciones para accidentes y ocasionando
sobrecostos al transporte. Se ha proyectado ampliar la via a nivel de
autopista, con soluciones de ingenieria y mejoras en los servicios a los
transportistas.

2. En el tramo Popayan-Pasto la carretera cuenta con un solo carril y un
disefio geométrico de bajas especificaciones, caracteristicas que generan
demoras en el transito de mercancias. La ampliacion de la capacidad del
tramo permitiria reducir considerablemente los tiempos de viaje.

3. El puente de Rumichaca presenta un paso limitado de camiones, obligados
a hacer intercambio de vehiculo para continuar su viaje, por la presencia
de peatones en la via, que constituye un cuello de botella para el comercio
entre Ecuador y Colombia. Un aumento en la capacidad de este puente
permitiria incrementar la velocidad de paso en los camiones. Hay un

estudio contratado por IIRSA para analizar el problema en su conjunto.

Plan de accion indicativo

La region muestra una integracion consolidada en varias cadenas productivas
complejas, que abarcan zonas mas extensas que el Al estudiada y que utilizan de forma
intensiva infraestructuras no incluidas en el GP 5. Un mayor desarrollo de la integracion
productiva, tanto en escala como en diversidad de cadenas, se lograria reduciendo el
costo de las transacciones a traves de acciones que faciliten el comercio y disminuyan
tiempos y costos en el transporte de mercaderias. Una mejor conectividad terrestre y un
marco legal adecuado facilitarian el transito de productos en la region y favoreceria el
desarrollo de servicios logisticos de alcance regional. EI foco se hace en el sistema de
transporte terrestre cuyo desarrollo y fortalecimiento resulta de vital importancia para un

intercambio mas agil y seguro entre los tres paises (Ver Cuadro 2).
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Cuadro 2. Matriz priorizada de problemas que afectan la facilitacion
del comercioy laintegracion regional

Trasbordo en fronteras-problema | Asimetria en el desarrollo de los Contrabando
social operadores de transporte de cada | pocceso maritimo al puerto de
Pirateria terrestre en carreteras pais Buenaventura
= del sur de Colombia Regularidad de frecuencias en
= Buenaventura
a S
Habilitacion del aeropuerto de
7 Tulcén
= Ausencia de infraestructura
3 logistica especializada en Al
=
g Duplicacién de procesos Blogueo de ruta Popayan Pasto Acceso terrestre al puerto de
O o aduaneros en frontera Buenaventura
£ @ Faltade infraestructura para
Z = controles aduaneros
Capacidad tramo Popayan Pasto | Baja eficiencia en manejo de
— Puente Rumichaca contenedores en Callao
(8]
o Variante Ipiales Rumichaca Tramos Huacho-Aguas Verdes

Alto Medio Bajo

Impacto sobre la integracion regional

Recomendaciones finales

La aplicacion de la metodologia se vio condicionada por la baja utilizacién de la
infraestructura del grupo estudiado. Entre los tres paises existen importantes vy
consolidados procesos de integracion productiva, pero el flujo de mercaderias se da
mayoritariamente por via maritima. Se sugiere a los responsables de la planificacién de
los paises prestar especial atencion a la modernizacion de los puertos, mejorar sus
accesos Yy desarrollar infraestructura logistica complementaria que haga mas eficiente el
sistema. A partir de este ejercicio y la identificacion de la dinamica maritima existente,
Colombia incorpor6 a la Cartera un proyecto para avanzar con el desarrollo del cabotaje
maritimo entre los puertos de Buenaventura y el Callao.

El uso de vias terrestres, principalmente entre Colombia y Ecuador, es afectado
por la préactica del transbordo. Es necesario evitar la creacion de condiciones que faciliten
la continuidad de esta préctica y centrarse en la formalizacion y profesionalizacion del
sector transporte. En la frontera con Perl se ha avanzado hacia la solucion del problema.
Es importante continuar con las mesas negociadoras de transporte de la Comunidad
Andina o la implementacion del plan estratégico para el desarrollo empresarial de
servicios logisticos y de transporte carretero en Ecuador.
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V. Lecciones aprendidas™

En esta seccion se sefialan algunas consideraciones sobre las experiencias
adquiridas con el trabajo realizado, las limitaciones derivadas de la aplicacion de la
metodologia y se enumeran las principales conclusiones.

Entre los resultados alcanzados en la aplicacion se destaca la identificacion de un
conjunto de proyectos de infraestructura complementaria a los existentes en la Cartera y
de obstaculos para el desarrollo del comercio y la integracion productiva, una evaluacion
general de los impactos del grupo de proyectos y acciones en IPr y el desarrollo de
SLVA, un Plan de Accion Indicativo, y finalmente, un conjunto de recomendaciones.

La contribucion de corto plazo o inmediata de la aplicacion se materializé en dos
casos. En el caso de Peru, los profesionales ejecutaron dos aplicaciones correspondientes
al GP 5 de EID Interocéanico Central y al GP 5 del EID Andino, y se sumaron a la
decision del gobierno de llevar adelante un Plan Nacional de Logistica, de tal manera que
puede afirmarse que la aplicacion de la metodologia tuvo un resultado inmediato. En el
caso de Paraguay, como consecuencia de la realizacion de los talleres orientados a la
aplicacion de la metodologia, se ha logrado afectar sustantivamente la instancia de toma
de decisiones en el gobierno y se ha dado un impulso importante a la preparacion de
estudios de pre-inversion para la instalacion de una plataforma logistico-industrial en la
Region de Ciudad del Este.

En el transcurso de las aplicaciones de la metodologia se exploraron casos en que
se observan situaciones muy claras de integracion productiva ubicadas en las porciones
del Al de los paises, pero los flujos comerciales que sostienen esta integracion no
utilizan, y todo indica, no utilizaran en el futuro préximo, la infraestructura que forma
parte de la Cartera. Esto ocurre por ejemplo entre Peri y Colombia: existen importantes
procesos de integracion productiva pero los productos circulan por la via maritima, no
utilizando transporte terrestre y tampoco los proyectos IIRSA programados en la region.
En este sentido, a partir de la aplicacion de la metodologia y de la identificacion de la
dindmica maritima existente, Colombia incorporé a la Cartera un proyecto para avanzar

con el cabotaje maritimo entre los puertos de Buenaventura y el Callao.

12 Esta secci6n se basa en el documento de Barcel6 y Barcia Fonseca (2010). También se tomaron las conclusiones de
Valdés Castro (2011).
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Aunque se observan situaciones en las cuales se verifica alguna integracion
productiva, en algunos casos su expansion y/o profundizacion no depende de la mayor o
mejor oferta de infraestructura prevista en proyectos de la Cartera, sino de otros factores,
que eventualmente, no tienen relacion con la infraestructura programada. Por ejemplo, no
son limitaciones de la infraestructura las que impiden que Bolivia produzca y exporte mas
algodon a Peru, ya que la produccion va por Desaguadero sin mayores problemas. Hay
una limitacién definitiva relacionada con la calidad del producto boliviano, que no
cumple con los estandares utilizados en los procesos productivos en Per(. Cualquier
accion necesaria para ampliar la integracion productiva pasa por el uso de mejores
semillas y por la capacitacion de los productores. Si los caminos rurales o vecinales son
mejorados pero se sigue produciendo algodon de baja calidad, el impacto de la mejora de
la infraestructura sobre la integracion sera nulo. Con la mejora de la calidad del algodén,
la infraestructura puede ejercer plenamente el impacto que se espera sobre el aumento del
comercio y sobre la intensificacion de la integracion. Se puede decir que, en este caso, la
ampliacidn de la integracion pasa, antes que todo, por la mejora de la calidad del algodén.

La situacién descripta abre paso a la siguiente reflexion. La infraestructura es un
medio que, aunque importante, puede no ser capaz por si solo de iniciar o potenciar el
proceso de desarrollo de un area geografica cualquiera. Su contribucion a la vida
econdmica de su Al depende de las acciones, comportamiento y respuestas de otros
actores (sector privado, gobiernos jurisdiccionales y comunidades locales) a los estimulos
de las mejoras efectivas o de las expectativas de mejoras en la cantidad y calidad de la
infraestructura. EXxisten asimismo aspectos regulatorios y de otro tipo que pueden
modificar las relaciones econdémicas entre los paises y afectar la integracién productiva.
Por ello, la relacion infraestructura-integracion no necesariamente es directa, sino que es,
eventualmente, mediatizada por la presencia de otros factores y circunstancias que
influyen en los procesos de construccion y avance de la integracién. Con méas y/o mejor
infraestructura uniendo a los paises se espera alimentar un circulo virtuoso de mayor
comercio que conduzca a un desarrollo de la integracion productiva. Sin embargo, el
ejemplo del algodon boliviano muestra que puede ser necesario agregar otros elementos a
este circuito para obtener un cuadro mas completo de la secuencia de eventos que

llevarian a la infraestructura prevista en la Cartera a tener el esperado efecto sobre la
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integracion. La construccién de este cuadro es importante para orientar tanto la accion
publica como privada.

En términos mas generales, entre estos otros elementos se encuentran: los
proyectos de infraestructura complementarios a la Cartera; las trabas y dificultades que
limitan la produccion, el comercio y la integracion; las oportunidades de inversion en la
produccion de bienes y servicios que deberian ser realizadas para facilitar y potenciar el
proceso de integracion productiva en una cadena productiva dada. Al incorporar estos
elementos, es posible obtener un cuadro adecuado de la situacion presente y una
estimacion de la futura relacion de la infraestructura con la integracion productiva. La
mejor manera de incorporarlos en el circuito es construir un conjunto que los articule con

coherencia y realismo, en conformidad con los siguientes procedimientos:

e ldentificar proyectos de infraestructura constituidos por aquellos que
guardan maés relacion, desde el punto de vista funcional y regional, con la
integracion productiva actual o potencial y con un horizonte temporal de
realizacion de mediano plazo compatible con los horizontes temporales
que el sector privado suele considerar para tomar decisiones;

e Combinar estos proyectos de infraestructura con las limitaciones,
obstaculos, dificultades por un lado y con las oportunidades de inversion,
por el otro;

e Ordenar los elementos que componen el conjunto resultante, tratando de

establecer horizontes temporales para su realizacion.

El caso del GP 3 del Eje de Capricornio, al cual fue posible aplicar plenamente
estos procedimientos, permite ilustrar y aclarar la idea de construccion de tal conjunto. En
el andlisis se concluyd que en términos territoriales, la atencion debe concentrarse en el
oeste de Parana y en el este de Paraguay y que, en términos productivos, la mirada tiene
que estar puesta mas inmediatamente en las cadenas de granos y aves. En estas porciones
del territorio del Al y en estas cadenas estdn dadas las mejores condiciones para
profundizar la integraciéon productiva entre Paraguay y Parana a corto y a mediano plazo.

Es posible componer un escenario con la siguiente sucesion de eventos: el aumento de la
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produccion de pollos exige mejoras en la infraestructura basica en Paraguay (caminos
rurales, vias de acceso a los puertos y electrificacion rural). La mayor exportacion de pollos
por la hidrovia presiona sobre mejoras fisicas en la via fluvial, en sus puertos y en la cadena
de frio, ademas de la ampliacion del nimero de barcazas. Esta expansion permite escalas
que justifican inversiones en la ampliacion y mejora de los servicios ofrecidos por los
puertos y empresas de transporte fluvial. A su vez, la mayor produccién de aves requiere de
una mayor produccién de granos y, por lo tanto, puede impulsar el transito de semillas,
fertilizantes, maquinas y equipos desde Brasil para Paraguay, justificando mejoras en la
infraestructura de transportes que liga el oeste del Parana con Paraguay.

La logica econdmica detras de la sucesion de eventos es que se generan demandas
gue constituyen oportunidades de inversion, que si son adecuadas en monto y tiempo
pueden elevar la eficiencia del conjunto. Cuando se combina la infraestructura prevista en
la Cartera con otros elementos que interfieren directa o indirectamente y mediata o
inmediatamente en el proceso de integracion productiva, se puede construir una sucesion de
eventos que permite ordenar en el tiempo, con una ldgica de precedencia fisica y
econOmica las acciones publicas y privadas que crean las buenas condiciones para el
desarrollo o la profundizacion de un proceso de integracion productiva. Esta consecucion
de eventos proporciona una idea mas clara sobre lo que es mas urgente realizar no
solamente desde el punto de vista del desarrollo de la infraestructura sino también desde la
Optica de la eliminacion de trabas y dificultades, buscando facilitar y potenciar la accion del
sector privado y abrir camino para la exploracion de oportunidades de inversion, lo que
constituye un insumo importante para la planificacion de las politicas publicas.

De acuerdo con la evaluacién independiente,'® la experiencia de trabajo en
conjunto de los equipos nacionales operé como un instrumento de investigacion y analisis
y su aplicacion fue concebida como un proceso de capacitacion para los funcionarios de
diferentes sectores de la administracion publica que tuvieron que relacionarse entre si y
con el sector privado. Permitio asi superar los principales problemas que obstaculizan la
elaboracion y ejecucién exitosa de planes regionales, dada por la dificultad de establecer

relaciones entre distintos niveles del sector pablico de un pais y entre sectores publicos de

1% Conclusiones presentadas en la Reunién del Grupo Técnico Ejecutivo sobre la Metodol ogia de Integracion
Productiva y Logistica (IPrLg), el 10 de noviembre de 2011.
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diferentes paises. En el transcurso de las aplicaciones se alcanzo la formacion de equipos
de funcionarios que conocen y analizan las posibilidades y dificultades de integracion
fisica, productiva y del desarrollo de la logistica. Han sido capacitados en el uso de
herramientas que les permiten mejorar el proceso de planificacion territorial de la
infraestructura, incorporando los requerimientos y necesidades tanto de las cadenas
logisticas y productivas regionales usuarias de los proyectos de infraestructura, como la
identificacion y solucion de trabas y problemas existentes, y las oportunidades de
inversion que esta planificacion podria generar.

Por ello, la evaluacion independiente concluye que las actividades realizadas en el
marco de la metodologia han promovido la integracion y desarrollo de confianzas entre
profesionales de distintos paises, los cuales ampliaron su vision respecto de la
metodologia arribando a una concepcion basada en un enfoque territorial que incorpora
multiples dimensiones, donde se reconocen las trabas y potencialidades de dicha
integracion mas alla del fendmeno de la infraestructura. La conformacién y/o desarrollo
de equipos nacionales se aprecia como un logro en el mismo sentido, alcanzandose redes
y contactos que antes estaban menos desarrollados.

En el proposito de capacitacion, se destaca la posibilidad de permitir a los
participantes comprender la integracion bajo un enfoque regional, que supera los limites
de la planificacion de sus respectivos paises. Bajo este enfoque, los participantes fueron
llevados a una reflexidn por sobre los limites que establecen las fronteras, dimensionando
asi la posibilidad de integracion, las limitaciones o trabas a los flujos de bienes y
personas, todo ello en el contexto de un trabajo en equipo, ya sea de orden nacional o
bien entre paises. Se valora asimismo, el interés del sector privado por hacerse parte del
gjercicio y aportar en la mayoria de los casos informacion, visiones sobre problemas

existentes Y nuevos contactos.
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V1. Comentarios finales

Como se describié inicialmente, la distancia y la localizacion son factores
determinantes de la actividad economica y el comercio entre paises. A través de la
reduccion de los costos de transporte, el desarrollo de la infraestructura (que constituye
un limitante en la region) puede contribuir a profundizar la interdependencia econdémica
entre los paises. En particular, la Metodologia de Analisis del Potencial de Integracion
Productiva y Desarrollo de Servicios Logisticos de Valor Agregado se concentra en el
comercio de insumos intermedios, que se integran en diferentes etapas del proceso
productivo en dos 0 mas paises y aporta un enfoque novedoso para la planificacién
territorial considerando aspectos no tenidos en cuenta previamente. La metodologia
vincula de este modo a la infraestructura con la integracion: busca determinar si los
grupos de proyectos de IIRSA contribuyen a la integracion productiva, es decir la
creacion y fortalecimiento de vinculos hacia atras y hacia adelante en cadenas de valor
situadas en distintos paises de la region.

La metodologia permite el analisis de las cadenas productivas y su potencial de
integracion, por medio de entrevistas realizadas a representantes del sector publico y
privado en cada uno de los paises, tanto a nivel central como en las regiones
involucradas. Las aplicaciones han arrojado tanto resultados positivos como negativos, lo
que implica que las hipotesis de contribucion de los grupos de proyectos a la integracion
productiva han sido validadas en algunos casos y rechazadas en otros.

En el caso de las cadenas de granos y avicultura del GP 3 del Eje de Capricornio
(Brasil-Paraguay) la ampliacion de integracion productiva puede ser impulsada tanto por
los gobiernos a través de cambios regulatorios e inversiones en la infraestructura de
transporte, como por el sector privado aprovechando las distintas oportunidades de
inversion. En el GP 5 del Eje Interocéanico Central (Bolivia-Chile-Per(), una mayor
integracion productiva podria lograrse a través de mejoras en los procesos productivos
bolivianos para alcanzar los estandares de calidad requeridos por sus socios comerciales,
a la vez que este pais requiere mejorar su red de infraestructura interna. Para profundizar
la integracion productiva en el GP 5 del Eje Andino (Colombia-Ecuador-Per() es
necesario reducir los costos de transaccién, a través de acciones que disminuyan tiempos

y costos de transporte de mercaderias, mientras que la implantacion de infraestructura
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logistica especializada podria contribuir a la generacion de empleos formales en las areas
de transbordo.

Una mejor infraestructura uniendo los paises puede alimentar un circulo virtuoso
gue conduzca a una mayor integracion productiva. Sin embargo, las aplicaciones muestran
que la infraestructura puede no ser capaz por si sola para iniciar o potenciar el proceso de
desarrollo de un area geografica. Su contribucion al area de influencia depende de las
acciones, comportamientos y respuestas de otros actores (sector privado, gobiernos
jurisdiccionales y comunidades locales) a los estimulos de las mejoras efectivas o de las
expectativas de mejoras en la cantidad y calidad de la infraestructura. Existen asimismo
aspectos regulatorios y de otro tipo que pueden modificar las relaciones econémicas entre
los paises y afectar la integracion productiva. Por ello, la relacion infraestructura-
integracion no es necesariamente directa sino que es mediatizada por la presencia de otros
factores y circunstancias que interfieren en el avance de la integracion. Al incorporar estos
elementos, es posible obtener un cuadro adecuado de la situacion presente y una estimacion
de la futura relacion de la infraestructura con la integracién productiva.

Cuando se combina la infraestructura prevista en la Cartera con otros elementos
que interfieren en el proceso de integracion productiva, se puede construir una cadena de
eventos que permite ordenar en el tiempo, con una logica de precedencia fisica y
econdmica, las acciones publicas y privadas que crean las buenas condiciones para el
desarrollo o la profundizacion de un proceso de integraciéon productiva. Esta sucesion de
eventos permite orientar acerca de lo que es mas urgente realizar, buscando facilitar y
potenciar la accion del sector privado y abrir camino para la exploracion de
oportunidades de negocios, lo que constituye un insumo importante para la planificacion
de las politicas publicas.

Debe mencionarse, por una parte, la contribucion de este tipo de ejercicios a la
conformaciéon de equipos multidisciplinarios de los gobiernos, que pueden trabajar
conjuntamente facilitando el proceso de aplicacién de la metodologia. A su vez los
equipos pueden mostrar los resultados e impulsar propuestas hacia las instancias
decisorias en distintas areas de gobierno.

Por otra parte, los funcionarios de los paises se han involucrado proponiendo

sugerencias sobre la herramienta. Estas han sido consideradas para una revision de la
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metodologia, que forma parte del Plan de Trabajo del COSIPLAN para 2012, de modo de
optimizar su aplicacion en oportunidades futuras. Este enfoque novedoso forma parte del
Plan de Accién Estratégico (PAE) para el periodo 2012-2022 del COSIPLAN, lo que
revela el acuerdo de los gobiernos de los paises de la UNASUR en continuar utilizando y

difundiendo esta metodologia de planificacion territorial.
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