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Infraestructura y desarrollo

La experiencia mundial, analizada tedrica y empiricamente, arroja
resultados valiosos respecto a la relacion positiva que existe entre la
provision de infraestructura y el desarrollo econémico y social. Aun
cuando se han suscitado diversas controversias sobre las formas de
medicion y sus resultados empiricos, mayoritariamente se reconoce
que existe aquella relacion positiva, y que la presencia de mejoras en
la infraestructura ayuda a explicar los diferenciales de crecimiento
entre regiones o paises.

Con una vision obligadamente mas amplia, por su parte, los servicios
que se brindan a partir de la infraestructura complementan la
relacion mencionada en el parrafo anterior, concluyendo que
mejores servicios de infraestructura dependen —entre otros factores—
de condiciones apropiadas en su provision, y que ambos —en forma
asociada con otros factores economicos— apoyan las mejoras en la
productividad y la competitividad de un pais o region (en el sentido
amplio), y coadyuvan al crecimiento econdémico.
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» Infraestructuras economicas: apoyan directamente a las actividades
productivas. La infraestructura economica comprende el conjunto de
equipamientos conocidos como “infraestructura basica”. Dentro de
ésta categoria, a su vez, puede haber cuatro clases:

— Las destinadas a la prestacion de servicios publicos de abastecimiento
de agua, electricidad y gas natural, recoleccion y depuracion de
residuos.

— Las destinadas a la prestacion de servicios de comunicaciones: servicios
telefonicos, postales, por cable.

— Las relacionadas con el transporte de personas y bienes: carreteras,
ferrocarriles, vias fluviales, puertos y aeropuertos

— Las relacionadas con la gestion del suelo: como mejora de drenajes,
prevencion de inundaciones, irrigacion, entre otras.

» Infraestructuras sociales: permiten proveer servicios sociales,
vinculados directamente al bienestar social del consumidor e
indirectamente a las actividades productivas. La infraestructura social
esta integrada por instalaciones educativas, sanitarias, centros
asistenciales, culturales, y una serie de edificios y equipamiento
utilizados por la Administracion.
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El camino de las mejoras de infraestructura en la
productividad, la competitividad y el desarrollo
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Mejoras, Inversiones en infraestructura
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Accion de la infraestructura

/

% Crecimiento econdtmico

Los servicios de infraestructura aumentan la productividad /
reducen los costes de produccion

s Desigualdad y pobreza

El acceso a los servicios de infraestructura tiene mayor efecto
positivo sobre los ingresos y el bienestar de los segmentos
mas pobres. Servicios publicos y acceso universal.

v" Mejor acceso a los mercados (de trabajo, por ejemplo)

v" Mejora del capital humano, directa (acceso a agua potable,
saneamiento) o indirecta (transporte a la escuela, el
hospital, el entretenimiento, etc.)
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la infraestructura contribuye como producto final directamente a la formacion del
Producto Interno Bruto (PIB), mediante la produccion de servicios de transporte, de
abastecimiento de agua potable y energia eléctrica, de saneamiento y de
telecomunicaciones;

las inversiones en infraestructura generan externalidades sobre la produccion y el
nivel de inversion agregado de la economia, acelerando el crecimiento a largo plazo;

las inversiones en infraestructura influyen indirectamente en la productividad del
resto de los insumos en el proceso productivo y de las firmas. En el caso de los
factores productivos, latierra, el trabajo y el capital fisico aumentan su productividad
con las inversiones en infraestructura que facilitan el transporte de los bienes e
insumos intermedios o la provision de los servicios antes mencionados, en el caso
gue su prestacion se realice de manera eficiente. En el caso de las firmas, su
competitividad se ve beneficiada por la disminuciéon de los costos, dado que las
inversiones hacen mas eficientes las cadenas de provision de insumos, de
almacenamiento y de distribucion. Esto permite, ademas, manejar de mejor manera
los inventarios, acceder a nuevos mercados y aumentar las economias de escala.

Fuente: IILA - CEPAL (2008) 8

Ricardo J. Sdnchez | CEPAL | Naciones Unidas Ricardo.Sanchez@ECLAC.org



Infraestructura, desarrollo y equidad

Stock de Infraestructura y desarrollo econdémico

Indice de stock de infraestructura (BM)
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Indice de stock de infraestructura (BM)

Fuente: Luis Servén 2008

Si se considera la relacidon entre calidad de la infraestructura,
el PIB real per capita y la desigualdad de la distribucion del ingreso,
las tendencias son las mismas en cada caso
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La infraestructura de transporte en América Central (i)

Vias Vias Vias Vias Vias Vias

pavimentadas/ Totales/ Pavimentadas/ Totales/ Ferreas/ Ferreas/

Total Km?2 Km?2 Poblacion Km?2 Poblacién
Bélice 17.0% 0.13 0.02 0.0108 0 0
Costa Rica 22.0% 1.00 0.22 0.0092 0.026 0.0002
Guatemala 34.5% 0.13 0.045 0.0010 0.008 0.0001
El Salvador 19.8% 0.48 0.09 0.0015 0.013 0.0001
Honduras 20.4% 0.12 0.02 0.0020 0.006 0.0001
Nicaragua 11.0% 0.15 0.02 0.0037 0.001 0.0001
Panama 34.6% 0.15 0.05 0.0039 0.005 0.0001
Promedio América Central 13.9% 0.15 0.02 0.0062 0.006 0.0002
Promedio Europa 95.2% 1.04 0.99 0.0099 0.048 0.0005
Estados Unidos 59.0% 0.66 0.39 0.0218 0.02 0.0007
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La infraestructura de transporte en América Central (ii)

Vias Pavimentadas/ Total

Vias Pavimentadas/ Km?2
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Sin embargo...

» Mayor gasto en infraestructura es necesario pero no es
suficiente: hay que gastar mejor, para eso se exigen reformas
institucionales.

En casi todos los paises faltan mecanismos rigurosos de
seleccion y evaluacion de proyectos de inversion publica.

La economia politica crea un sesgo hacia la inversion y en
contra de los gastos de mantenimiento — que en muchos casos
tendrian mayor rendimiento econémico.

La gobernanza de las empresas publicas de infraestructura es
deficiente en muchos paises.

El sector publico necesita mejores sistemas tarifarios e
Impositivos para captar los rendimientos economicos del gasto
en infraestructuras.

Las regulaciones economicas y también las técnicas
condicionan severamente la eficiencia de los servicios de
infraestructura

13
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» Gran parte de América Latina se ha ido quedando atras en el desarrollo de sus
infraestructuras — a costa del crecimiento a largo plazo y la reduccion de la
pobreza.

» Con el ajuste fiscal de los 90, el gasto publico en infraestructuras cayo en muchos
paises —y, a pesar de la expansion de la iniciativa privada, también el gasto total.

» El sector puablico va a seguir jugando un papel clave en la mayoria de paises. Se
necesitan reformas para proteger su gasto en infraestructuras de los vaivenes
fiscales —y para hacerlo mas eficiente.

» Lainiciativa privada puede jugar un papel muy importante — pero extraer el maximo
provecho de ella plantea importantes demandas técnicas e institucionales.

Fuente: Luis Servén 2008
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La infraestructura como factor de desarrollo econémico y
social
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Infraestructura fisica, regulaciones economicas y tecnicas
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Creacion de
una vision
estrategica,
compartida,
complementaria e
integrada

—

Desarrollo
productivo
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(1) Factores Econdémicos
| externalidades positivas, condiciones
economicas locales, mano de obra
calificada, expectativas

(1) +(3) ¢ 1) +(2)
Sin inversiones, implica que no se Entorno de politicas desfavorable,
producen cambios de accesibilidad. 1) + (2) + (3) implica efectos negativos sobre el
No hay crecimiento. > Desarrollo < crecimiento.
Econdmico
(2) +(3)
(3) Entorno politico e institucional Cambios de accesibilidad (2) Inversiones
Marco politico, institucional y No hay crecimiento. Disponibilidad de fondos de
organizacional que conducen a inversién, escala de inversiones y
inversiones; marco y proceso legal, localizacion, realizacion de
politicas complementarias, direccion inversiones y eficienciaensu
eficiente de la infraestructura. implementacion.

Ricardo J. Sdnchez | CEPAL | Naciones Unidas Ricardo.Sanchez@ECLAC.org



", I.‘l‘l"-"\"'-“-'.“‘““"“5555
%"

0.\

Normas y
Regulacion:

Desarollo social ‘ \

\
| ..,
Una vision

, \ estratégica,

compartida,

complementaria e
O integrada

( sarrollo

Proteccion del

K

)Jnidas Ricardo.Sanchez@ECLAC.org

%
[
!'

[

5
2

Or anlzaC|o

S idica :
interach 2

medio ambiente @
N

*‘... “:::‘ %

..... “:t \((DG

.."a, S 5

- -'.-.-.-.p-'f.-.-.-.-.-_-.-.-f s P-'-"'“""-“ = -c.gu

Sanchez y Wilmsmeier (2005) o &



Infraestructura, productividad y competitividad

Escollos

» “Servicios de infraestructura de transporte” redinen provision fisicay de
servicios

» Nivel de inversion

» Son mercados complejos, con fallas de mercado y muchas externalidades, que
requieren una accion regulatoria maltiple

» Pero las acciones de politica son dislocadas

» Las regulaciones condicionan le eficiencia de mercados complejos

» Las regulaciones (econdmicas o técnicas) pueden convertirse en barreras
» Ocurre a nivel nacional... cuanto mas a nivel regional?

» El componente institucional es la clave

20
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La importancia del componente institucional

» Regulaciones y costos de transaccion

» Costos de transaccion, el papel de lainformacion y la
racionalidad, y laincumbencia de los procesos politicos

» Calidad institucional y eficiencia econdmica:

Incertidumbre, costos de transaccion, costo total
» Calidad institucional = regulaciones =p =p
= desempefo de los mercados... =p» RIESGO

» Los procesos de integracion y la institucionalidad politica

La experiencia en casos de regulaciones multiples

21
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» Falta de integracidon de las politicas de infraestructura, transporte,
logistica y facilitacidon del comercio: es posible pensar en mejoras
sustanciales si no consideramos a la misma vez a todos los
fendmenos que actluan en forma conjunta?

» Politicas integradas nacionales y regionales?
» Es posible pensar en mejoras sustanciales si no se unifican los

caminos hacia una mayor productividad, competitividad y una
efectiva integracion logistica?

22

Ricardo J. Sdnchez | CEPAL | Naciones Unidas Ricardo.Sanchez@ECLAC.org



Enfoque tradicional de las politicas publicas

DESARROLLO ECONOMICO

INCREMENTO DE LA PRODUCTIVIDAD
Y LA COMPETITIVIDAD NACIONAL

...

sn®
. * TRANSPORTE..: INFRAESTRUCTURA LOGISTICA
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El disefio de las politicas publicas
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. POR QUE SE REQUIERE UNA
POLITICA INTEGRAL DE
INFRAESTRUCTURA,
TRANSPORTE Y LOGISTICA?
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iPor qué se requiere una politica integral de infraestructura,
transporte y logistica

1. Por la naturaleza propia de la INFRAESTRUCTURA, TRANSPORTE
Y LOGISTICA

» LA INFRAESTRUCTURA es indivisible e impide la formacion de precios a
traves de ofertay demanda

» El TRANSPORTE, produce externalidades negativas: contaminacion,
congestion, accidentes.

» La LOGISTICA requiere de la coordinacion de multiples entidades y
sectores, tanto publicos como privados

Estas restricciones implican que para una provision eficiente de los bienes
publicos y comunes, se requiere de un

planeamiento y un cuerpo regulatorio (tye)

(Esto no se contradice con las Asociaciones Publico — Privadas)

26
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iPor qué se requiere una politica integral de infraestructura,
transporte y logistica

. COMPETITIVIDAD (externa) y PRODUCTIVIDAD (interna) de una
economia son funciones multivariables ...

No pueden ser “factorizadas” solamente en INFRAESTRUCTURA,
TRANSPORTE y LOGISTICA, hay otros factores involucrados

Las tres son mutuamente dependientes

Dada su complejidad, se requiere de analisis con enfoques
holisticos y soluciones integrales.

Mercados globalizados y competitivos, requieren de mejoras continuas .

Se requiere analizar a la INFRAESTRUCTURA, TRANSPORTE y
LOGISTICA como un SISTEMA y no como componentes separados

(Implicancias administrativas y legales ! )

27
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Por qué se requiere una politica integral de infraestructura,
transporte y logistica

3. DESARROLLO ECONOMICO y SOCIAL del pais

Requiere UNA estrategia clara,
compartida y sostenida en el tiempo!

» Al interior del propio gobierno

» Consensuada con el sector empresarial
y laboral

» Coordinada a nivel regional.

» Las regulaciones econdémicas
compatibles y las técnicas consensuadas

28
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» INFRAESTRUCTURA, TRANSPORTE y LOGISTICA, son mutuamente
dependientes. Problematicas actuales complejas, como por ejemplo
los asuntos ambientales requieren de analisis holisticos y soluciones
Integradas.

» Los mercados globalizados y competitivos, requieren de mejoras
continuas, este tipo de politicas posibilita la planificacion y ejecucion en
funcion de la competitividad y productividad de los bienes o servicios
gue el pais exporta o importa y no en base a un modo de transporte o la
infraestructura que lo soporta.

» Asegura que la asignacion de recursos publicos, considere la evaluacion
social y ambiental del proyecto a nivel nacional y no solamente al area
geografica directamente involucrada, para asegurar que la decision
(publica) de inversion sea socialmente correcta y sostenible.

29
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Por qué se requiere una politica integrada de infraestructura,
transporte y logistica

Se requiere analizar a la INFRAESTRUCTURA, TRANSPORTE y
LOGISTICA como un SISTEMA y no como componentes separados

(Implicancias administrativas y legales ! )

Indispensable UNA estrategia nacional y regional clara,
compartida y sostenida en el tiempo!

b Al interior de la propia autoridad
) Consensuada con el sector empresarial y laboral

> Coordinada a nivel regional

30
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¢, Como se genera una politica integral ?

Reconociendo que Cada pais es unico y tiene particularidades que impiden
“Iimportar” una solucion directamente

Analizamos los siguientes casos, para buscar elementos que nos permitan
detectar las mejores practicas:

N .*?'f'

Alemania Corea del Sur Finlandia Unién Europea
] ]
&
L 7

Espafa Holanda Colombia

31
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Aspectos Estratégicos

» La politica nacional debe ser concebida en forma integral y no como la suma
de planes de desarrollo sectoriales

» La planificacion y ejecucion de las politicas debe hacerse pensando en la

competitividad y productividad de los bienes o servicios que el pais exporta

o importa no en base al modo de transporte
» Concentrarse en la logistica avanzada por sobre la logistica de distribucion

» Planificar y disefar la politica en funcidon de los servicios a la cargay no en
modos de transporte

» El establecer una politica nacional de infraestructura, transporte y logistica, es
un proceso de mejora continua, que requiere de modificaciones periodicas y
gue debe considerar el ambiente interno y externo donde se inserta.

32
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Aspectos Politicos

» Establecer una agencia principal que sea la cabeza visible y lidere el
esfuerzo.

» Lograr una coordinacion y coherencia al interior del gobierno (vision
comun)

» La infraestructura debe estar al servicio del desarrollo productivo y
planificarse para apoyar los centros productivos existentes o futuros

» Construir 6rganos colegiados donde todos los ministerios e instituciones
gubernamentales que patrticipan del proceso estén representados, pero
también el sector privado (principales dadores de carga y usuarios) la
academia y ONGs. Esto asegura que la politica sea una politica nacional y
sobrepase los tiempos politicos.

33
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Aspectos Legales

» Establecer una legislacion clara, coherente y condensada en un solo cuerpo
legal que facilite su implementacion (all-inclusive policy)

» Las politicas deben asegurar la coherencia y consistencia de la politica
nacional y potenciar los efectos sinéergicos.

» La legislacion debe hacerse para facilitar la Logistica y transporte de los
productos, no en funcion del modo en que se transportan.

» La logistica integrada y transporte multimodal, si bien no se imponen por ley
requieren de marcos normativos modernos y estructuras flexibles.
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La crisis: perspectivas de largo plazo y
efectos actuales en el sector maritimo y
portuario

35

Ricardo J. Sanchez | CEPAL | Naciones Unidas Ricardo.Sanchez@ECLAC.org



610°0vV103@Z0ydULS 0pILdY  SepIuN sauoleN | TvVdID | zayoues ‘¢ oprediy

O
™

LS
(@))
o
o
(Q\| -
_
(D)
®)
o o
S
e L]
>
(qv]
c
% N
—
(qv]
(&)
- — —
| -
b
< -
a [ ]
| -
(qv]
o
e ™
©
qv]
£ o
T MET om S m N o mm o om me e D e DD 3y
n mr.ﬂ.u._ana...nu....u....ﬂ_.nﬂ..h.na_cﬂm
e Eu.wuara.lgena-ﬂ.j-ﬂh.ju.ja.m
B S = o= g SETa=-a =ok .
=Lz g s REL i T @
@) % Q22835288 =03 uvEsUs
+— oL S =om=23 =5 F W - B
- STEIsS0 2 Ta g
Q < - e
[1-] =
& 2 =
= 3 s
&) = -
O iy 8
PJ o N
=
=L




million of dwt / millones de toneladas de peso muerto

El largo plazo en la industria maritima
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PIB mundial, comercio y transporte internacional
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Contenedores, ofertay demanda 2000-2008, en %
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Contenedores, demanda y oferta 2006-2011 proyectado, en %
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Dry-bulk: demanda vs. oferta 2000-2008, en %
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Dry-bulk: demanda vs. oferta 2006-2011 (proyectado), en %
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Interannual change

Tanker: demanda vs. oferta 2006-2011 (proyectado), en %
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Efectos actuales...

» Fletes

» Precios de los buques

» Combustible

» Flota amarrada / demolida
» Oferta de transporte

» Actividad portuaria

» Cambios en el comercio
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Fletes de contenedores 2001-2008, base 2002=100
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Indice de fletes de commodities 2008-2009

Indice Baltic Dry 2008-2009
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Hamburg Index, 2001-2009, promedio anual vs. febrero 2009
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Indice de precios IFO 380 mundial 2003-2009
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Indice de precios IFO 380 mundial 2008-2009
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Precios IFO 380 LAC 2008-2009
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Flota a demolicion, porta-contenedores, aino 2009

Promedio edad
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Fuente: Eckhardt marine GMBH
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América Latinay el Caribe, Ranking de movimiento de TEU

:uNu.; PAIS Puerto TEU 2006 TEU 2007 TEU 2008 Zu::"_ia;':ﬂ';
1 Santos Brasil 2,445,941 2,532,200 2,674,375 5.61%
2 Coldn [(MIT, Evergreen, Panarma Port) Panama 2,027,789 2,222,736 2,468,520 11.06%
3 Balboa Panama Q28,583 1,232,778 2,167,977 18.22%
4 kingston Jarnaica 2,150,408 2,016,792 1,230,000 -9,.26%
S Busnos Aires [incluye Exolgan] Argentina 1,967,000 1,709,000 1,781,100 4,22%
& Freeport Bahamas 1,462,000 1,824,000 1,692,000 3,92%
7 Marzanilla México 1,249,630 1,409,614 1,409,782 0,.01%
g Callao Perd 238,119 1,022,246 1,203,315 17.71%
=] Cartagena [incluye SPRC, El Basque, Contecar] Colombia Fii,52% TO5,380 1,084,105 323, 79%
ia Valparaiso Chile 514,841 245,224 Q46,847 12.02%
11 Puerto Lirman-Main Zosta Rica 765,672 242,903 235,144 -0,925%

iz Puerto ZTabella Venezuela 244,220 231,732 209,454 -2 E2%

13 S PR, Buenaventura Colambia 522,233 F23,796 743,295 2 A9

14 Waracruz Méxica &74,872 729,717 T16,046 -1.87%
15 Ttajai Brasil EE4,497 51,852 593,580 1.72%
16 San Antanio Chile £76,200 BS0,697 587,864 5.71%
17 Maontevideo Uroguay 519,218 596,487 675,273 13.21%
iz Rio Grande Brazil 591,495 gO0E,9212 E07,177 -0, 28%
149 Paranagua Brasil 493,787 395,261 E04,690 1.58%
20 Guayaquil Ecuador S032,693 297,622 565,195 -S 2e%
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Movimiento Portuario Mundial, 2008 (expresado en TEU)
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Port Name

Singapore

Shanghai

Hong Kong
Shenzhen

Busan

Dubai

Ningbo

Guangzhou
Rotterdam

Qingdao

Hamburg

Kaohsiung

Antwerp

Tianjin

Port Klang

Los Angeles

Long Beach

Tanjung Pelepas
Bremen/Bremerhaven
New York/New Jersey

Trade Region

South East Asia
East Asia
East Asia
East Asia
North East Asia
Mid-East
East Asia
East Asia
Northern Europe
East Asia
Northern Europe
East Asia
Northern Europe
East Asia
South East Asia

North America West Coast
North America West Coast

South East Asia
Northern Europe

North America East Coast

TEU 2007

27.935.500
26.150.000
23.998.449
21.099.169
13.261.000
10.653.026
9.360.000
9.200.000
10.790.604
9.462.000
9.900.000
10.256.829
8.175.952
7.103.000
7.118.714
8.355.039
7.312.465
5.500.000
4.892.239
5.299.105

Fuente: CEPAL Naciones Unidas, con informacion de Cl on line.

TEU 2008

29.918.200
27.980.000
24.248.000
21.413.888
13.425.000
11.827.299
11.226.000
11.001.300
10.800.000
10.320.000
9.700.000
9.676.554
8.663.736
8.500.000
7.970.000
7.849.985
6.487.816
5.600.000
5.500.709
5.265.053

Crecimiento
2008/2007
7.1%

7,0%
1,0%
1,5%
12%
11,0%
19,9%
19,6%
0,1%
9,1%
-2,0%
-5,7%
6,0%
19,7%
12,0%
-6,0%
-11,3%
18%
12,4%
-0,6%
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TEUS Feb. Variacion TEUS Ene- Variacion
2009 respecto. Feb’08 Feb 2009 respecto Ene-
Feb 2008
1 Shanghai 1.48 -18.7% 3.38 -19.7%
2 Shenzhen 1.00 -27.2% 2.53 -21.5%
3 Qingdao 0.79 2.4% 1.63 2.2%
4 Ningbo-Zhoushan 0.59 -23.7% 1.41 -14.6%
5 Guangzhou 0.61 -24.3% 1.29 -29.2%
6 Tianjin 0.57 3.3% 1.20 -0.9%
7 Xiamen 0.27 -9.6% 0.67 -8.6%
8 Dalian 0.26 -9.5% 0.64 -0.3%
9 Lianyungang 0.17 -5.6% 0.35 -14.1%
10 Yingkou 0.10 -29.5% 0.32 5.6%
Total Top 10 Ports 5.84 -16.6% 13.42 -14.9%
Coastal ports 6.51 -16.3% 14.88 -14.9%
River ports 0.55 -11.5% 1.11 -13.9%
Total All Ports excl Hkg 7.06 -15.9% 15.98 -14.8%
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Porte maximo global y LA, de naves portacontenedores 1970-2008

Capacity in TEUs

Containerships: maximum size 1970-2008
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