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RESUMEN

El presente trabajo tiene tres objetivos. En primer lugar, revisamos la literatura teérica y empirica
acerca de la relacién entre la condicién de ser un pais en desarrollo sin costa maritima y el grado
de desarrollo del mismo, medido por su ingreso per cépita. En segundo lugar, contribuimos a la
literatura tedrica sobre el tema, proponiendo otra conexién posible entre la mediterraneidad y el
bajo nivel de desarrollo: la mayor incertidumbre relativa que resulta de la condicién de
mediterraneidad puede afectar a los incentivos a la inversién en industrias exportadoras
orientadas a paises no-limitrofes. En tercer lugar, proponemos algunas medidas de politica
potencialmente capaces de minimizar el impacto de la mediterraneidad sobre el desarrollo.



I. INTRODUCCION

De acuerdo con el Articulo nimero 124 de la Convencién sobre la Ley del Mar de las Naciones
Unidas, un Estado “Sin Costa Maritima” es definido como “un Estado que no tiene costa
maritima”, mientras que un Estado “de transito” es definido como “un Estado, con o sin costa
maritima, situado entre el Estado “Sin Costa Maritima” y el mar, a través de cuyo territorio pasa
el trafico “en transito”. Finalmente, el trafico en transito se define como “el transito de personas,
bagajes, bienes y medios de transporte a través del territorio de uno o méas Estados “de transito”,
cuando el paso por dicho territorio [...] es s6lo una porcién del viaje completo que comienza o
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termina dentro del territorio del Estado “Sin Costa Maritima™”.

Las barreras al comercio internacional pueden afectar sustancialmente el nivel de ingreso
y las tasas de crecimiento econémico de un pais pequefio. Frecuentemente, las trabas al comercio
internacional se asocian a las barreras arancelarias y para-arancelarias tales como tarifas, cuotas,
restricciones fitosanitarias, entre otras. Sin embargo, segin Naciones Unidas (2002), los altos
costos de transporte que enfrentan los paises en desarrollo sin costa maritima (de ahora en maés,
“paises SCM”) se han convertido en una barrera al comercio mas restrictiva que los aranceles
tomando como referencia los aranceles de Nacién M4s Favorecida vigentes, determinados por la

Ronda Uruguay.

La evidencia empirica recogida en varios estudios indica que los paises en desarrollo’
SCM generalmente se encuentran entre los paises més pobres del mundo: segin MacKellar,
Worz y Worgotter (2000), nueve de los veinte paises mas pobres del mundo son SCM, mientras
que de acuerdo con Naciones Unidas (2002), de los treinta paises SCM en desarrollo del mundo,
dieciséis® son clasificados dentro de los “menos desarrollados”. De acuerdo con el Alto
Comisionado de las Naciones Unidas para los Paises Menos Desarrollados, Paises Sin Costa
Maritima, y Estados Insulares Pequerios en Desarrollo, los treinta y un paises en desarrollo sin
costa maritima son: en Eurasia, Afghanistan, Armenia, Azerbaijan, Bhutan, Kazakhstan,
Kyrgyzstan, Reptblica Democrética Popular de Laos, Moldavia®, Mongolia, Nepal, Tajikistan,
Ex Republica Yugoslava de Macedonia, Turkmenistan, y Uzbekistan; en Africa, Botswana,
Burkina Faso, Burundi, Republica Centroafricana, Chad, Etiopia, Lesotho, Malawi, Mali, Niger,
Rwanda, Swazilandia, Uganda, Zambia, y Zimbabwe; en tanto que en América del Sur, Bolivia

y Paraguay.

! Este estudio excluye del andlisis a los pafses Sin Costa Maritima con mayor nivel de ingreso per cdpita, o sea
Andorra, Austria, Bielorrusia, Republica Checa, Eslovaquia, Hungria, Liechtenstein, Luxemburgo, San Marino,

Santa Sede y Suiza.
% Estos dieciséis paises son, en Eurasia: Afghanistan, Bhutan, Repiiblica Democrética Popular de Laos, y Nepal, y
en Africa, Burkina Faso, Burundi, Repiiblica Centroafricana, Chad, Etiopfa, Lesotho, Malawi, Mali, Niger,

Rwanda, Uganda, y Zambia.
> Se esperaba que Moldavia se integrara al grupo durante 2003. Ver la pigina web de UN OHRLLS

(http://www.un.org/special-rep/ohrlls/lldc/list. htm).




Trabajos tanto académicos como relacionados con organismos internacionales han
realizado esfuerzos por corroborar empiricamente la existencia efectiva de una relacién entre la
mediterraneidad y el menor grado de desarrollo relativo, y por elaborar teorias econémicas que
puedan explicar la misma. El presente trabajo se inserta dentro de dicho esfuerzo de tres
maneras. En primer lugar, revisamos la literatura teérica y empirica sobre el tema, a fin de
establecer cuanto sabemos acerca de la relacién entre la condicién de ser un pais en desarrollo
SCM vy el grado de desarrollo del mismo. En segundo lugar, el trabajo expande el debate acerca
de las relaciones posibles a nivel tedrico entre la condicién SCM y el bajo nivel de desarrollo,
analizando cémo podria afectar la mayor incertidumbre relativa que resulta de la condicién de
mediterraneidad a los incentivos a la inversién en industrias exportadoras orientadas a paises no-
limitrofes. En tercer lugar, se proponen una serie de medidas de politica que podrian ser Utiles
para minimizar el impacto de la condicién de ser un pafs SCM sobre el desarrollo. Cabe aclarar
que el presente trabajo no propone ni pretende probar que la mediterraneidad sea una causa
importante del bajo grado de desarrollo que presentan los paises SCM fuera de Europa. El testeo
empirico de dicha hipétesis constituye el paso 16gico a seguir en un trabajo futuro.

Asf, en la seccién II analizamos como puede afectar la mediterraneidad al desarrollo de
un pais. La seccién ILI plantea los argumentos seguin los-cuales los mayores costos de transporte
que vienen asociados a la condicién de mediterraneidad pueden afectar negativamente a un pais
SCM. Dichos posibles efectos negativos incluirfan menor inversién en el pais SCM, menor
comercio y una disminucién del bienestar. La seccién ILII plantea cémo la condicién de
mediterraneidad puede reducir los incentivos a invertir en el presente en un pafs SCM debido a
una mayor incertidumbre acerca del costo futuro del transporte, lo cual afecta el comercio
internacional en el futuro y el desarrollo. La seccién III propone una serie de medidas de politica
apuntadas a reducir el impacto de la condicién de mediterraneidad. La seccién IILI discute la
importancia de disefiar ¢ implementar una politica de transporte idénea, adecuadamente
financiada y que tome en cuenta el problema de las “fallas de coordinacién”que pueden surgir en
proyectos de infraestructura plurinacionales. La seccién IILII presenta las ventajas de la
integracién regional como el segundo eje de la estrategia oficial destinada a minimizar los
problemas asociados a la mediterraneidad. La seccién IV concluye.



IL. COMO AFECTA LA MEDITERRANEIDAD AL DESARROLLO*
DE LOS PAISES

Si bien el interés académico por la relacién entre el comercio internacional y el desarrollo viene
de larga data (al menos, desde Adam Smith y La rigueza de las Naciones en el siglo XVIII), mas
recientemente el pensamiento econémico viene tratando de explicar el hecho observado de que
los paises SCM fuera de Europa son en general muy pobres. En especial, es necesario encontrar
explicaciones analiticas posibles de éste fendmeno, y probarlas empiricamente, a fin de elaborar
medidas de politica que permitan contribuir al desarrollo de dichos paises.

En general, en la presente seccién veremos que el problema principal de los paises SCM
en desarrollo es doble. En primer término, los mismos enfrentan mayores costos de transporte
totales para sus exportaciones e importaciones, no sélo'por depender del transporte terrestre o
aéreo, que es mdas costoso que el maritimo, sino también porque su comercio tiene
necesariamente que atravesar fronteras adicionales, lo cual puede ser muy costoso. En segundo
término, el costo de transporte total que enfrentan los paises SCM en el futuro es mas incierto
que el de los paises con costa maritima, puesto que no sélo estd expuesto a shocks negativos
dentro del pais SCM, sino también durante su paso a través del pais de transito.

Tanto dichos mayores costos de transporte hoy como la mayor incertidumbre acerca de
dichos costos en el futuro pueden impactar negativamente sobre el nivel de desarrollo.

1. Los Paises SCM Tienen Hoy Mayores Costos de Transporte Totales

a) Evidencia Empirica

Los paises SCM en desarrollo normalmente detentan todas las condiciones necesarias
para ser paises de altos costos de transporte5 :
e seencuentran a gran distancia geogréfica de los mercados internacionales,
e son dependientes del transporte terrestre y aéreo (generalmente de mayor costo que el
transporte maritimo) y '
e 1o cuentan con una infraestructura adecuada a sus necesidades y con un marco legal e
institucional asociado idéneo para el fomento del comercio exterior.

* Si bien nos referimos en el texto a la palabra “desarrollo”, aqui nos concentramos en la dimensién ingreso per
cdpita del mismo. Existe una fuerte correlacién entre el PIB per cdpita de un pais e indicadores de desarrollo mds
amplios, tales como la esperanza de vida, mortalidad infantil, alfabetismo entre los adultos, derechos humanos y
politicos, y ciertos indicadores del grado de preservacién del medio ambiente. Si bien es cierto que el buen
funcionamiento de las instituciones, acceso a servicios de educacién y salud adecuados, etc. son también factores
importantes del desarrollo que van mds alld del ingreso per cdpita, consideramos aqui que éste dltimo continua
siendo un proxy Util para medir el grado de desarrollo de un pais.

5 Es de notar que los costos de transporte afectan negativamente el comercio internacional de todos los pafses
(Hummels, 1999), y no sélo de aquellos que son SCM.



Datos de fletes utilizados por Venables y Limdo (2001) indican que la mediana de los
paises SCM tiene costos de transporte un 55% mas altos que la mediana de las naciones costeras.
Los mayores costos de transporte que enfrentan algunos paises en desarrollo SCM también se
observan analizando datos de precios de fletes de mercaderias estdndar. Segiin Venables y
Limdo (2002), el envio de un contenedor desde Baltimore (Estados Unidos) a la Reptblica de
Africa Central (un pais en desarrollo SCM) cuesta 13 000 délares, cuando el costo de transportar
el mismo contenedor a Cote d’Ivoire cuesta s6lo 3 000 ddlares. El efecto de la dependencia de
formas de transporte méis costosas no debe ser desdefiado. Venables y Lim3o (2001) encuentran
que el costo de enviar mercaderias un kilémetro adicional por tierra encarece un poco mas que

enviar las mismas mercaderias siete kilémetros adicionales por mar®,

Una de las formas més utilizadas por la literatura para medir los costos de transporte del
comercio internacional de los paises en desarrollo implica comparar entre diferentes paises la
relacién del valor de las importaciones medidas en términos cif (costo, seguros y fletes)’ y el
valor medido en términos fob (libre a bordo)®. El precio cif (en teorfa) mide el costo de un
producto importado colocado en el punto de entrada al pais importador e incluye los costos de
transporte, manipulacién y seguros. El precio fob mide el precio del mismo producto, en su
punto de embarque. Esta medida, a pesar de ser simple de calcular utilizando datos ampliamente
disponibles, tiene importantes problemas de comparacién entre paises. En primer lugar, el costo
de transporte de un pais se ve fuertemente afectado por el tipo de productos que comercie: el
costo unitario del.bien transportado (medido en délares) varia mucho. Esto implica que las
relaciones cif/ffob entre paises pueden variar no sélo por los diferentes costos de transporte por
unidad, sino por la diferente composicién del comercio, lo que dificulta la comparacién. En
segundo lugar, dichos datos presentan serios problemas de medicion (véase Radelet y Sachs,
1998, p. 3) y frecuentemente deben ser estimados, lo cual dificulta atin més la comparacién entre
paises.

A pesar de los problemas mencionados, la relacién cif/fob se utiliza frecuentemente para
medir los costos de transporte en diferentes pafses. Haciendo abstraccién de los errores de
medicién y de la distinta composicién del comercio, dicha relacién toma valores diferentes en
cada pafs por distintas razones. Primero, los paises ubicados a mayor distancia de sus mercados
de exportacién normalmente enfrentan costos de transporte més altos. Segundo, el traslado
utilizando medios de transporte distintos tiene generalmente costos diferentes, por ejemplo, el
envio por via maritima es normalmente menos costoso que por via terrestre, por lo que pafses
con una mayor proporcién de transito terrestre normalmente tienen mayores costos y éstos
aumentan cuanto mayor sea el nimero de cambios de modalidad de transporte que deban hacerse
(por ejemplo: transbordos de barco a camién o tren o viceversa). Finalmente, aquellos paises con
més y mejor infraestructura de transporte (y, en especial, portuaria), complementada por un
adecuado marco legal e institucional, tienden a tener menores costos en este item.

¢ En su estudio econométrico de los determinantes de los costos de transporte, los autores estiman que mil ilémetros
agregados de transporte por mar afiaden 190 délares a los costos de transporte, en tanto que la misma distancia de
transporte adicional por tierra le afiaden 1 380 délares. Por lo tanto, el transporte terrestre es 7.3 veces mas costoso
que el maritimo. Ver Venables y Limdo (2001), p. 455.

7 Cif es la sigla de “cost-insurance-freight”.

¥ Fob es la sigla de “free-on-board”.



Usando la razén cifffob, Venables y Limao (2001) encuentran diferenciales de costos de
transporte menores que usando datos de fletes: la mediana de los paises SCM tiene costos de
transporte 46% mayores que la mediana de los paises con costa maritima. En América Latina, tal
como indica el cuadro 1, la utilizacién de las relaciones cif/fob indica que los costos de
transporte de Bolivia y Paraguay son significativamente superiores a los de aquellos socios
comerciales del Mercosur con acceso al mar’.

Cuadro 1
RELACIONES CIF/FOB DE LAS IMPORTACIONESR TOTALES, PROMEDIO 19962010

Promedio 1996-2000
{excepto Paraguay, que sGlo corresponde a 2000)

Pais

Argating 1.8781
Bolivia 1.1155
Brasil 10616
Chile 10819
Paragnay® 1.0992
Uruguay" 1.0564
Paises del Mercosur con litoral muaritiino 1.06%5
Estados Utisdos 1.0340

Fuente: CEPAL, en basc a datos del fiernational Financial Ratistics, Foodo Manswario Intemacional {FMI).

" En basc a datos de Ia ALAD], publicado on Infersational Trade and Teaaspors Profiles of Latin Amevican Coumries, CEPAL
{2000, p. 2049,

Sc utlizaron datos de importacionss dg bicnes fob.

Asi, el cuadro 1 muestra que para el promedio del periodo 1996-2000, los costos de
transporte de Bolivia, medidos por la relacién cif/fob fueron un 66% superiores a los de los
miembros del Mercosur con litoral maritimo y un 240% superiores a los de los Estados Unidos.
Los datos de Paraguay, si bien deben ser tomados con cautela debido a que provienen de otra
fuente y se limitan a un solo afio, también parecerian indicar mayores costos de transporte que el
promedio del Mercosur y que Estados Unidos: 43% y 192%, respectivamente.

Los paises SCM también enfrentan los costos (directos, tales como tiempo perdido o
requisitos burocraticos, y de riesgo, incorporados dentro del seguro) de cruzar las fronteras
nacionales de los paises de trénsito. El costo del transporte terrestre cuando cruza fronteras puede
ser muy alto, con lo cual los paises SCM (cuyo comercio necesariamente debe transitar por, al
menos, un pais de transito por via terrestre o fluvial) se ven particularmente afectados en su
comercio al tener que incurrir el costo de atravesar al menos una frontera adicional. Anderson y
Van Wincoop (2001), utilizando un “modelo gravitacional” con datos de 1993 para estudiar el
comercio entre estados de Estados Unidos y provincias canadienses, encontraron que las
fronteras nacionales reducen el comercio entre ambos paises en alrededor de 44% con respecto a
lo que ocurrirfa si no hubiese fronteras, en tanto que la reduccién del comercio entre otros paises
industrializados es de 29%. Si bien dichos nimeros deben tomarse con cautela al momento de
sacar conclusiones, podemos concluir que en tanto que los costos de atravesar una frontera no
sean de segundo orden, los paises SCM que desean comerciar con paises distintos a los de
transito enfrentan costos mayores que los paises con costa maritima, manteniendo constante todo
lo demas.

® El coeficiente correspondiente a Paraguay se calculd utilizando otra fuente, dado que el nimero de noviembre
2002 de International Financial Statistics que se utilizé para la elaboracién de este cuadro no inclufa datos
posteriores a 1997.



La relacién que encuentran Radelet y Sachs (1998) entre los costos de transporte y el
crecimiento econémico indica que un pais SCM con costos de transporte 50% mas altos que
aquellos de una economia costera similar pueden tener tasas de crecimiento 0.3 puntos
porcentuales menos al afio. '

La infraestructura de transporte de un pais también constituye uno de los determinantes
clave de las barreras al comercio, y a menudo la falta de inversién en infraestructura agrava
sustancialmente los efectos del aislamiento geografico de un pais. Usando datos de costos de
transporte y la relacién cif/fob (ya mencionada), Venables y Limdo (2001) demuestran la
importancia de la infraestructura como uno de los determinantes principales de los costos de
transporte. Ellos observan que la inversion insuficiente en infraestructura es responsable de hasta
un 40% de los costos predecibles de transporte de un pais con acceso al mar, y de hasta 60% de
los costos de transporte de paises SCM.

Utilizando datos de ﬂetesw, mas especificamente, Venables y Limdo (2001) encuentran
que la mediana de los pafses SCM tiene costos de transporte 55% mayores que la mediana de los
paises con costa maritima, pero también encuentran que el mejoramiento de su propia
infraestructura (sin mejoras en el pais de transito) hasta estar en el percentil 25 superior entre los
paises SCM reduce el diferencial de costos de transporte a 41% y que el mejoramiento de la
infraestructura del pais de transito (sin mejoras en el pais SCM) reduce el diferencial de los
costos de transporte a 48%. Si las mejoras se realizan en ambos paises, el diferencial de costos de
transporte de un pafs SCM respecto a uno con costa maritima es de 33%. En un pais cualquiera,
seguin los datos de fletes utilizados por los autores, un deterioro de la infraestructura - desde la
mediana hasta el percentil 75 - incrementa los costos por un monto equivalente a sumar 3 466
kilémetros de transporte maritimo o bien 419 kilémetros de transporte terrestre.

Los datos provistos por las relaciones cif/ffob también le permitieron a Venables y Limao
(2001) estimar que el mejoramiento de la infraestructura de la mediana de los paises SCM (sin
mejoras en el pafs de transito) hasta encontrarse en el percentil 25 superior entre los paises SCM,
reduce el diferencial de costos de transporte a 34%, mientras que el mejoramiento de la
infraestructura del pafs de transito (sin mejoras en el pais SCM) reduce el diferencial de los
costos de transporte a 43%, y que si las mejoras se realizan en ambos paises, el diferencial de
costos es de 31%. Para un pafs cualquiera, segin los datos de la relacién cif/fob, un deterioro de
la infraestructura desde la mediana hasta el percentil 75, incrementa los costos por un monto
equivalente a sumar 2 016 kilémetros de distancia.

Por otro lado, puede existir un problema ligado a la simultaneidad de la direccién de
causalidad en la relacién entre la infraestructura de transporte y el comercio internacional de un
pais. La inversién en infraestructura de transporte se justifica desde el punto de vista econémico
(estrictamente estético) sélo si existe una demanda suficiente de transporte y comunicaciones por
parte de las empresas; pero estas empresas a menudo no pueden desarrollarse si, a su vez, no
existe dicho sistema de transporte. Cabe hacer notar que este problema de simultaneidad en la
direccién de causalidad a menudo se agrava en la presencia de un grado significativo de

19 Véase Venables y LimZo (2001), p. 463. La lista de los paises SCM y de los paises con costa maritima incluidos
en la muestra se encuentra en la pagina 475 de dicho trabajo.



incertidumbre, dado que le dificulta al sector privado la capacidad de analizar el retorno de una
inversién en un horizonte distinta a la de muy corto plazo.

De esta forma, la condicién de ser un pais SCM, sumada a la deficiente infraestructura de
transporte y comunicaciones, contribuye a aislar a dichos paises de las corrientes internacionales
de comercio'' y -a veces- de inversién, lo cual a su vez impacta sobre el nivel de vida de su
poblacién y sobre la tasa de crecimiento de la economia. Naciones Unidas (2002) le atribuye un
rol primordial a la carencia de acceso al mar, a la distancia de los mercados mundiales y al
aislamiento, para explicar el bajo nivel de desarrollo de dichos paises'?.

b) Los Pajses SCM en Desarrollo Tienen Peores Términos de Intercambio Debido a Los
Altos Costos de Transporte

El primer resultado de los mayores costos de transporte relativos que enfrentan los paises
SCM opera sobre los términos de intercambio del mismo. Podemos pensar en la mediterraneidad
como en un factor que eleva permanentemente los precios de las importaciones de un pais y
reduce ?ermanentemente los precios (netos de costos de transporte) de las exportaciones del
mismo"” (MacKellar, Worz y Worgotter, 2000) en el presentel".

Venables y Lim&o (2001) estiman la elasticidad de los flujos de comercio con respecto a
los costos de transporte, hallando valores en el rango (-2, -3.5). Tomando un valor de -3, los
autores estiman la duplicacién de los costos de transporte desde la mediana de estos costos que
reduce el volumen del comercio internacional de un pafs en un 45%. Altas elasticidades del -
comercio internacional ante cambios en los costos de transporte pueden entonces magnificar el
efecto sobre el comercio internacional de los mayores costos de transporte que resultan de la
condicién SCM, atin si dicha diferencia de costos con lo paises con costa maritima no son muy

grandes.

Sin embargo, los peores términos de intercambio que enfrentan los paises SCM con
relacién a pafses con costa maritima también pueden en teoria afectar negativamente el
desarrollo de otra forma: via los efectos sobre la tasa de inversién en el pafs SCM. Segiin dicha
idea, la condicién de mediterraneidad puede afectar tanto a la inversién orientada hacia el
mercado interno, como la inversién en industrias exportadoras, probablemente influyendo sobre
la localizacién de la inversidn extranjera directa. Dichos menores incentivos a invertir a su vez
conducirfan a una reduccién en la tasa de crecimiento econémico.

! Asf, en 1995 el promedio de los paises SCM tenfa un coeficiente de importaciones de 11% del PIB, mientras que
en el promedio de los paises con costa, dicho coeficiente era de 28%. Ver Venables y Limdo, (2001), p. 451.

12« a falta de acceso territorial al mar, la lejania y el aislamiento con respecto a los mercados mundiales parecen ser
la principal causa de su pobreza relativa”, [...] “La lejania con respecto a los principales mercados mundiales es la
principal razén por la cual muchos de los paises en desarrollo sin litoral no han tenido mucho éxito en mitigar las
consecuencias de sus desventajas geogrificas, en comparacién con los pafses sin litoral de Europa”, Naciones
Unidas (2002), p. 3.

1 En la medida en que los paises SCM en desarrollo generalmente no determinan los precios en sus mercados de
exportacién, no pueden trasladar los mayores costos de transporte (con respecto a sus competidores) a los
compradores de sus productos. Por ello, el precio “percibido” por los exportadores de los paises SCM son menores,
debido a que ellos mismos absorben dicho diferencial de costos de transporte.

' En la secci6n ITLII veremos como la condicién de SCM aumenta los costos de transporte en el futuro, y como eso
afecta el comercio y la inversion en el presente.



Gallup, Sachs y Mellinger (1998) y MacKellar, Worz y Worgétter (2000) proponen la
idea de que la condicién de SCM reduce las tasas de crecimiento del producto principalmente a
través de su impacto negativo sobre el volumen del comercio internacional. Si existen
externalidades del tipo “learning-by-doing”, de forma tal que la ventaja comparativa es
enddgena, la reduccidn del comercio que resulta de la mediterraneidad puede forzar a los paises
SCM a permanecer dentro de una “trampa de bajo equilibrio” (low equilibrium trap). Gallup,
Sachs y Mellinger (1998) presentan un modelo de tipo AK con costos de transporte, donde los
paises en desarrollo importan bienes de capital, y el precio relativo de los bienes de capital
importados es una funcién de los costos de transporte. La tasa de crecimiento de la economia en
este modelo se encuentra de esta forma inversamente relacionada con los costos de transporte, y
estos Gltimos reducen el crecimiento econémico mediante el encarecimiento de los bienes de
capital importados. El canal de transmisién opera entonces de la siguiente forma:

Mayores costos de transporte (debidos a la distancia y otros factores)

bienes de capital importados mas caros

v

menor crecimiento
De ésta forma, los mayores costos de transporte que enfrentan los paises SCM pueden
reducir el crecimiento al reducir la inversién, ain si la misma apunta a servir el mercado
interno. Sin embargo, los mayores costos de transporte también pueden reducir el crecimiento
porque reducen los incentivos a invertir en industrias exportadoras.

Gallup, Sachs y Mellinger (1998) también proponen un modelo donde los pafses en
desarrollo importan bienes intermedios provenientes de los pafses desarrollados, para
combinarlos con la mano de obra local y luego ser reexportados. El costo de transporte de dichos
productos intermedios constituye asi un determinante clave del éxito del sector manufacturero
exportador, aun si los bienes de capital importados no son un componente importante de la
funcién de produccién de los productos manufacturados para el mercado externo. En particular,
cuanto mayor sea la proporcién de los insumos importados -reflejados en el valor final del
producto- més sensible es la competitividad del sector industrial exportador a la magnitud de los
costos de transporte de dichos insumos.

La tendencia de los tdltimos afios hacia la fragmentacién internacional de las cadenas
productivas de las empresas multinacionales, ha convertido a los costos de transporte en factores
de gran peso para la localizacién de la inversién extranjera directa, en particular, aquella que
forma parte de las cadenas internacionales de valor. Los paises con altos costos de transporte y
acceso a los mercados pueden encontrarse en una situacién desventajosa en términos de su
capacidad para atraer inversidn extranjera directa orientada a la exportacién, dado el alto
porcentaje de componentes importados que dicha actividad a menudo comporta. Por ejemplo, en
la industria de la vestimenta y el ensamblaje de componentes electrénicos, los insumos
importados constituyen una parte muy significativa del precio final del producto. Segin Radelet
y Sachs (1998), para firmas localizadas en zonas francas de procesamiento de exportaciones en
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Extremo Oriente, los insumos importados constituyen alrededor del 60% del valor del
producto’®, en tanto que en el caso de las zonas francas de procesamiento de exportaciones de
Malasia al principio de los afios ochenta, algunas firmas electrénicas importaban el 78% del
valor de su producto, lo que resalta la importancia del costo de transporte de los insumos en ese
tipo de actividades.

Si los costos de los insumos y factores de la produccién del pais SCM son lo
suficientemente bajos, las empresas podrian, en teorfa, compensar el mayor costo de transporte
de bienes de capital e insumos importados, asi como los mayores costos de transporte del
producto terminado. Sin embargo, en algunos casos el impacto de los costos de transporte es tan
grande, que los precios de los factores de la produccién nacionales tendrian que ser méis bajos
que lo posible o deseable desde el punto de vista socio-politico, por lo cual dichas actividades
productivas no serfan viables en el pais SCM’ S,

Por otro lado, Venables y Lim&o (2002), utilizando un modelo de tipo Heckscher-Ohlin
con costos de transporte, proponen que la localizacién de una nueva inversién en un pafs que se
encuentra a cierta distancia del “centro”, depende no sélo de la intensidad de transporte de la
actividad sino también de la intensidad factorial de la misma, en relacién a las intensidades de
transporte y de factores de las actividades ya existentes en cada lugar. Los autores -opinan que
una regién ubicada remotamente no se encuentra necesariamente descalificada como base para la
localizacién de cualquier tipo de nueva inversién, dado que los precios de sus factores de
produccién ya incorporan el hecho de la situacién remota de la regién’’.

Radelet y Sachs (1998), examinan la evidencia empirica acerca de cémo afectan las
disparidades en costos de transporte maritimo de diferentes paises en desarrollo a las
exportaciones de productos manufacturados y al crecimiento econdémico de los mismos. Los
autores encuentran que la facilidad de acceso al mar y la distancia respecto de los mercados
mundiales tienen un fuerte impacto sobre los costos de transporte, los que -a su vez- influyen en
las exportaciones de productos manufacturados y en el crecimiento econdémico. Segin Radelet y
Sachs (1998), la evidencia empirica muestra que aquellos paises con costos de transporte mas
bajos han tenido un crecimiento de las exportaciones manufactureras mas rapido y mayor
crecimiento econémico durante los dltimos treinta afios que aquellos con mayores costos de
transporte. Ademds, los autores son de la opinién que los pafses con mayores costos de
transporte se verian obligados a pagar menores salarios, en el caso en que intentaran competir en
los mercados mundiales de manufacturas. Para una muestra de 92 paises en desarrollo cubriendo
el perfodo 1965-1990, Radelet y Sachs (1998) indican que ninguno de los paises SCM se ubica
entre los quince mayores exportadores de manufacturas, y que casi todos los pafses con €xito en
esa esfera se encuentran localizados, o bien sobre las principales rutas de transporte o bien cerca
de por lo menos un mercado desarrollado (Tokio, Europa Occidental o Estados Unidos).

!> Aunque dicha proporcién puede disminuir con el tiempo, cuando aparecen proveedores locales de dichos insumos
16 Radelet y Sachs (1998) dan algunos ejemplos de valores de los pardmetros para los cuales los beneficios de una
industria intensiva en insumos importados no es rentable en el caso en que los costos de transporte son lo
suficientemente altos.

17 Los autores asumen que los factores de la produccién no son méviles entre paises.
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Todo esto puede tener fuertes implicancias de politica para los paises SCM en desarrollo.
En aquellos paises SCM cuyas autoridades deseen promover las actividades de ensamblado tipo
“maquila”, los incentivos de origen fiscal (tales como exenciones, diferimiento de impuestos,
créditos fiscales, etc) pueden no ser el factor determinante para decidir a las empresas a invertir.
Dado que, como vimos, los beneficios de dicho tipo de actividades dependen sobremanera de la
logistica de importacién de insumos y exportacién de los productos terminados, es posible que
una politica gubernamental orientada a la mejora de la infraestructura y a la integracion fisica y
econémica con sus vecinos (en particular, los paises de trénsito) tenga mayor éxito en reducir
los costos de la industria maquiladora que el otorgamiento de privilegios sectoriales'®, y a menor
costo para el fisco (ver Seccién III).

2. La Condicion de Mediterraneidad Genera Incertidumbre y Puede Danar
la Inversion y el Comercio

Los costos de transporte totales de un pafs SCM pueden dividirse en tres partes:

- el transporte dentro de las fronteras del pais SCM,

- el transporte a través de pafses de transito, y

- el transporte maritimo hacia el destino final (partiendo desde los puertos de los paises de
transito).

A diferencia de los paises con costa maritima, los paises en desarrollo SCM enfrentan el
costo adicional b): el transporte a través de paises de trdnsito. La necesidad de transportar
mercaderfas a través del pafs de transito introduce incertidumbre'® acerca del valor futuro de los
servicios de transporte, por al menos dos razones:

e El costo del transporte a través de los paises de transito pueden ser afectados por shocks
negativos tales como desastres naturales o desérdenes civiles (ejemplo, huelgas de
trabajadores portuarios, bloqueos de rutas), lo cual le agrega aleatoriedad al precio del
transporte a través de dichos paises. Se puede pensar en eventos que lleven a la disrupcién
total del transporte a través del pais de transito (Ej. la destruccién de un puente clave por un
alud, la inundacién de las rutas de conexién, el bloqueo de pasos fronterizos tras fuertes
nevadas) como eventos que incrementan el costo de transporte en forma infinita durante un
periodo de tiempo dado. Este problema es particularmente importante en aquellas regiones
del mundo con una historia de conflictos armados o des6rdenes civiles, donde las
condiciones de acceso hacia y desde el pais SCM a través de los paises de trénsito es
particularmente incierto.

18 Adicionalmente, el otorgamiento de privilegios impositivos sectoriales incentiva el comportamiento “rent-
seeking” por parte de los empresarios, y puede introducir costos sociales tales como la corrupcién de la burocracia
estatal.
19 . . . . . . . . . ‘. .
Dicha mayor incertidumbre no afecta al comercio con paises no-limitrofes que se realiza por via aérea. Sin
embargo, la parte del comercio internacional de un pafs con paises no limitrofes que se realiza por via aérea no es
generalmente, la parte més importante del total: por ejemplo, en Bolivia en 2001, solo el 14.5% del comercio
registrado total se dirigié a paises no-limitrofes por via aérea.
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* Frecuentemente, el precio de al menos una parte de los servicios de transporte a través del
pais de trénsito se encuentra denominado en la moneda local. Si el pafs de transito se ve
expuesto a una severa inestabilidad macroecondémica, por razones totalmente fuera del
control del pais SCM, esto puede llevar a amplios movimientos de los tipos de cambio
bilaterales entre del pais SCM vy los paises de transito. Los movimientos cambiarios llevan a
un aumento (reduccion) de los costos de transporte a través del pais de transito, medidos en
moneda del pafs SCM, cuando el tipo de cambio bilateral entre el pafs SCM y el pafs de
transito se deprecia (aprecia).

Veremos que dicho riesgo adicional (cambiario y acerca de la ocurrencia de percances)
que enfrentan los paises SCM en comparacién a los paises con costa maritima en teoria tendria
mayor impacto cuanto mas dependiente sea un pais SCM de transitar a través de un pais (de
transito) dado, puesto que la diversificacién de vias de acceso reduce el riesgo de ser afectado
por la inestabilidad macro de un cierto pais de transito>® o por disrupciones fisicas al transporte.

La mayor incertidumbre acerca de los costos de transporte en el futuro que enfrentan los
paises SCM puede afectar negativamente el comercio de dos maneras: a través de la reduccion
del precio de los bienes exportados (independientemente de los costos de transporte) y a través
de-la reduccién de la inversién en el sector de bienes transables, lo que puede afectar
negativamente los volimenes comerciados.

La incertidumbre puede reducir los precios de exportacién si reducen la confiabilidad de
los exportadores. MacKellar, Worz y Worgotter (2000) proponen que la incertidumbre acerca de
la capacidad de los proveedores localizados en un pais SCM de enviar a sus clientes el producto
en tiempo y forma, puede disuadir ex ante a los clientes extranjeros de firmar contratos de
exportacién de largo plazo y también desalentar a las firmas extranjeras de localizar
establecimientos productivos en el pais. Dicho problema se agrava en el caso en que el pais SCM
importe insumos de los cuales sea indispensable disponer en un perfodo de tiempo determinado
(por ejemplo, insumos destinados a industrias que operan bajo el principio “justo a tiempo”), o
en el caso en que los productos exportados cuenten con una vida Gtil limitada o cuyo
almacenamiento sea costoso. De ésta forma, la incertidumbre que resulta de la condicién de pais
SCM puede reducir el precio que son capaces de conseguir los exportadores radicados en dichos
paises, deteriorando la relacién de intercambio. Segin UNCTAD (2001), los exportadores
pueden recibir mejores precios al momento de elaborar contratos donde se especifique “envio
rdpido”, sin embargo, las demoras en el envio pueden ser penalizadas. De esa forma, un
exportador cuyos productos en transito se encuentren sujetos a un cierto nivel (lo suficientemente
elevado) de aleatoriedad, puede encontrar dificil acceder a ese tipo de contratos a mejores
precios.

_ En segundo lugar, la incertidumbre puede afectar negativamente los incentivos de los
inversores privados a invertir en el sector transable del pais SCM. Manteniendo todo lo demés
constante (e.j. disponibilidad de infraestructura adecuada, estabilidad politica, seguridad
institucional, costo de los factores de produccion, etc), es de esperar que un inversor averso al
riesgo que esté interesado en importar o exportar desde un pais SCM en desarrollo exija

%0 Siempre y cuando los tipos de cambio bilaterales entre el pais SCM y cada uno de los paises de trdnsito no se
encuentren perfectamente correlacionados entre si. Este ciertamente no es el caso de América Latina.
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mayores retornos esperados antes de invertir que en el caso en que se trate de un pais con costa
maritima, debido a la necesidad de compensar el riesgo adicional de que los bienes
importados y exportados sean transportados a través de un pais de transito. Tanto una
depreciacién del tipo de cambio bilateral como la ocurrencia de algin evento que afecte
negativamente el transporte a través del pais de transito, incrementan los costos en el futuro, pero
la posibilidad de que ocurran afectan la decisién de invertir hoy. Este problema es
potencialmente mas importante para aquellas industrias que tienen un alto componente de
insumos importados (“maquila”), puesto que la incertidumbre no sélo afecta los costos de
exportacién de los productos terminados, sino también el costo de los insumos importados que
son necesarios en la elaboracién del producto a exportar®’.

A continuacién, presentamos los lineamientos de un modelo que provee un esbozo de
explicacién acerca del mecanismo mediante el cual la incertidumbre originada en la posibilidad
de una depreciacién del cambio real bilateral que encarezca el transporte en el pafs de transito,
aumenta el retorno minimo deseado por los inversores potenciales en el sector exportador de un
pais SCM en desarrollo. :

a) El Modelo Cuando Existe un Sélo Pais de Transito
i) Caso bdsico: un exportador que no importa insumos

Supongamos que un inversor adverso al riesgo se encuentra evaluando la posibilidad de
invertir en un pafs en desarrollo SCM, a fin de exportar en el periodo siguiente a mercados en
paises no-limitrofes, con lo cual los productos deben ser transportados a través de al menos un
pais de transito. Las alternativas para el exportador potencial, dependiendo de los precios y
costos relativos, podrian ser radicarse en un pafs con costa maritima, invertir en el sector de
bienes no transables del pais SCM, etc. Asumimos que cada inversor s6lo puede invertir en un
proyecto (las inversiones son alternativas). Podemos llamar a los beneficios obtenibles por la
mejor de éstas alternativas posibles de inversién P,, .., cuando el inversor invierte un monto /. Por

el momento, también supondremos que existe sélo un pais de trénsito por el cual las
exportaciones pueden transitar, y que el bien exportado sélo utiliza insumos nacionales. Existen
s6lo dos periodos: 1 (el periodo actual) y 2 (el siguiente). Asumimos que la produccién y la
exportacién que resultan de la inversién en el periodo 1 se materializan® en el periodo 2.

Un exportador de un pais SCM en desarrollo que invierte una cantidad I en el periodo 1
obtiene beneficios de acuerdo a la férmula:

P=6(e,x—et—c) (1)

*! Cabe afiadir que atin si existen mercados de capitales lo suficientemente desarrollados en el pais SCM (lo cual no
es el caso en América Latina) como para permitir a los exportadores tomar seguros respecto de la volatilidad de los
costos de transporte, cuando el producto exportado es un commodity (que es el caso de la mayor parte de las
exportaciones de los paises SCM) el costo de los mismos es sufragado integramente por el exportador,
efectivamente reduciendo el precio percibido por el exportador y reduciendo asf el retorno sobre la inversi6n en el
%al’s SCM.

Dado que lo que nos interesa es la decisién de invertir o no bajo incertidumbre, para simplificar no incluimos los
beneficios del perfodo actual, cuando ya se conocen los valores de la variable aleatoria. Agregar los beneficios
actuales a la ecuacidn (1) es simple y no altera las conclusiones del anilisis.
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donde P son los beneficios del exportador en el periodo siguiente, medidos en moneda local, & es
el factor de descuento, e representa el tipo de cambio real de la moneda local respecto de la
moneda en la que estdn denominadas las exportaciones® (suponemos que estdn denominadas en
délares), x es el valor en délares de las exportaciones netas de fletes maritimos (los cuales
también asumimos que vienen denominados en délares®*), er representa el tipo de cambio real de
la moneda local con respecto a la moneda del pais de transito, ¢ representa los costos de
transporte a través del pais de trnsito, los cuales asumimos que se encuentran denominados en la
moneda del pafs de transito®, y ¢ representa los costos domésticos de elaboracién y transporte
dentro del pafs, denominados en moneda local. Para simplificar el anélisis y concentrarnos en la
intuicién descripta ms arriba, suponemos que no existen costos fijos>®.

Dado que lo que nos interesa es analizar la incertidumbre adicional que enfrenta un pais
en desarrollo por su condicién de SCM, supongamos para simplificar que el exportador no
descuenta el futuro (o sea, el factor de descuento 8 es igual a 1), que el tipo de cambio del pais
SCM estd fijado en ddlares en el corto plazo, que el valor de las exportaciones netas de fletes
maritimos y que los costos domésticos estdn dados, y que los costos en moneda local del
transporte a través del pais de transito también son una constante conocida. Asi, la Gnica variable
no-predeterminada en la ecuacién (1) es er, el tipo de cambio real bilateral entre el pafs SCM y
el pafs de transito, expresado en unidades reales de moneda local por cada unidad real de moneda
del pafs de transito. Asi, la ecuacién (1) queda reducida a

P=A-e;t (2)

donde A =xe, —c y tson constantes

Diferenciando con respecto a er encontramos que los beneficios del exportador
disminuyen cuando se deprecia la moneda del pais SCM contra la moneda del pais de transito, y
se incrementan cuando la misma se aprecia con respecto a la moneda local:

a—P=—t<0

er

¥ En la mayoria de los casos, los paises SCM en desarrollo exportan a paises de fuera de la regién commodities,
cuyo precio esta generalmente denominado en ddlares estadounidenses. Asi, er indica generalmente las unidades de

moneda local por délar.
% Las compaiifas maritimas internacionales normalmente cotizan sus tarifas de fletes en délares.

¥ Atin si las empresas del pais SCM transportan a través del pais de trénsito y sus precios vienen denominados en la
moneda del pais SCM, dado que los paises SCM en desarrollo tienen economias pequeiias, el volumen de transporte
originado y con destino al pafs SCM probablemente constituya una parte pequefia del total transportado a través del
pais de transito. Por ello, es posible que el determinante principal de las tarifas de transporte a través del pais de
transito cobradas por las empresas del pais SCM (y denominadas en la moneda del pafs SCM) sean las tarifas
(denominadas en moneda del pais de trdnsito) cobradas por las empresas de transporte del pafs de trdnsito. Por ello,
es de esperar que las tarifas cobradas por las empresas de transporte del pais SCM para transporte a través del pais
de trénsito se encuentren en niveles similares y varien en forma muy correlacionada con las tarifas que cobran las
empresas de transporte del pafs de trinsito (aunque probablemente existan lags frente 2 modificaciones cambiarias,
etc). Por ello, para simplificar asumimos que los precios del transporte a través del pais de trdnsito vienen dados en
la moneda del pais de trdnsito.

% La existencia de costos fijos e irreversibles en un contexto de incertidumbre acerca del futuro da lugar a un
andlisis de “opciones reales” (real options), lo cual nos desviaria del interés central del presente trabajo.
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Asi, supongamos que el exportador potencial desde el pais SCM compara el valor
esperado de una funcién de utilidad céncava, continua, cuyas dos primeras derivadas existen y
que presenta aversién al riesgo constante®’ ante distintos valores posibles de los beneficios P,
con el valor que toma dicha funcién de utilidad ante el valor cierto® de los beneficios de la mejor

alternativa, P, . . Por ejemplo, podriamos pensar en una funcién de utilidad exponencial de tipo
U(P(e))=—~e™" 3) |

Dado que sus primeras y segundas derivadas son U’(P(u)) =-Ae™ y U”(P(u))=-Ae™,
entonces el coeficiente de aversion al riesgo absoluta (absolute risk aversién coefficient) de
UTCPW) _,

U'(P(n))

Si asumimos que el tipo de cambio real bilateral entre el pafs de transito y el pais SCM se

encuentra normalmente distribuido con media 4 y varianza 02, en simbolos er ~ N(p,,oz), ,
entonces los beneficios P(er) se encuentran distribuidos normalmente, con media

E(P(e;)) =, =(A-tu) y varanza®  Var(P(e,))=c2=t’¢*. En simbolos,
_ P(e;)~ N(u,,02)odien P(e,) ~ N(A—1tu,t’c’) . La funcién de densidad de P(er) es

_(Popp)?
1 20%

=——e¢
Jren = 20 T

La utilidad esperada de invertir en el pais SCM es de
_(P-p)?
29 ¢ MPap,

Arrow-Pratt es R=—

EU(P(er)) =—

—I—Ie
20P\/ﬁ

Factorizando el exponente, obtenemos

1 _((P-y,,)2+2,1cr§P 1 _((P—p,,+la§)2+2}.a§pp-(laﬁ)2)
2 2
EU(P(e;)) = ——J—Ie i dp=———— e dP
20 ,VII 20,1
P P
2,2 2 2,2 2
1 (BRSO 2T 1 (BT 220
=>——J.e ’ dP=>——fe F dP
20,11 20,11
2
-A(pp—L;") _(P~(u-Ao}))?
€ 2
= EU(P(e;)) = ———— J ¢ ¥ gp
20,11
y dado que

1 Constant Risk Aversion, o sea, cuya aversion al riesgo no cambia a medida que se modifica IT

% Los beneficios P, w7 que otorga la mayor alternativa posible, también pueden pensarse como aleatorios, pero lo
importante es que las exportaciones desde el pais SCM enfrentan un grado de incertidumbre ADICIONAL, por el
hecho de forzosamente tener que transitar por al menos un pais de transito. Por ello, la simplificacién de pensar que
dichos beneficios son ciertos nos permite concentrarnos en la incertidumbre adicional que emana de la condicién
SCM. ’

® Var(P(e,)) = 6% = E(P— E(P))* = E(A~te, —(A—1w))* = E(=t(e, — w))* = *E(e, - u)* = 1’0*
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(P-u?
1 - 202
—— e " dP=1 ara  todo . incluyendo ‘=u,-Ac%, entonces
"1 | p n y W=y, Aol
A, -AoE A e
EU(P(e,)) = " 2 = EU(e,)=—¢ " 2
OEU(ep) _ _ uww D) @
ou

Asi, encontramos que cuanto mayor es la esperanza u y la volatilidad o’ del tipo de
cambio bilateral entre el pais de trdnsito y el pais SCM, dada la aversién al riesgo A y el monto
de los costos de transporte de trédnsito ¢, menor es la utilidad esperada del inversor para unos
ingresos esperados dados A de un proyecto de inversién en el sector exportador del pais SCM.

El exportador potencial compara la utilidad esperada de invertir en el pais SCM, indicada
por (4), con la utilidad que le provee el retomo de la mejor alternativa posible de inversidn,
FALT. Asfi, el exportador potencial invertird en el pais SCM si y sélo si el retorno esperado de
hacerlo es mayor que el retorno esperado de la mejor alternativa, o sea, si y s6lo si
EU(P)>EU(P,,;)= EU(P)>U(P,;;). Para que se cumpla dicha condicién , es necesario

que

2,2 2,2 2,2
_A(A_m_la'zt ) AP —}.(A—/,u—la t ) AP —l(A—;,u—la t _F
—e >—e =e 2 <e e <1. Para que ello sea
cierto, es necesario que se cumpla que
— Ac2r?
A-P> ur + T (5)

De ésta forma; la condicién (5) indica que la incertidumbre adicional que sufren los
proyectos de inversién en el sector del comercio internacional del pais SCM requiere de tasas de
retorno esperadas més altas que el costo de oportunidad, a fin de atraer el interés de inversores
potenciales, no sélo a causa del costo esperado del transporte adicional por el pais de trénsito

2,2
ot
).

(ut), sino también pof la volatilidad del costo del mismo (medidb por

En un contexto de alta movilidad de capitales, dicho fenémeno tenderia a reducir el
comercio internacional de los paises SCM, al reducir el atractivo de los proyectos de inversién en
el sector exportador. Dicho fendmeno se agrava cuanto
> miés adversos al riesgo son los inversores (0 sea, cuanto mayor es A),
> mayores son los costos de transporte esperados a través del pafs de trénsito, (o sea, cuanto
. mayor es i), y :
> mayor es la incertidumbre que rodea al tipo de cambio bilateral real entre el pais de transito y

el pais SCM en desarrollo, medida por la varianza de la misma (o sea, cuanto mayor €s o).

El mismo marco de anélisis puede aplicarse al caso donde la incertidumbre no se refiera
al tipo de cambio bilateral entre el pais de transito y el pais SCM en desarrollo, sino que haga
referencia a la posibilidad de la ocurrencia de un desastre natural o desorden civil de magnitud



17

que aumente los costos de transporte a través del pais de transito. Dicho anélisis tendria que usar
otra funcién de distribucién, dado que el costo impuesto por un desastre natural, desorden civil o
conflicto bélico nunca es negativo y, posiblemente, tampoco simétrico. Sin embargo, la intuicién
es similar a la explicada més arriba y el modelo puede ser adaptado para representar dicha
posibilidad también. Dejamos dicha extensién para un trabajo futuro.

i) Otros Casos: Un Importador, y Un Exportador que Importa Insumos

De forma similar, el modelo puede aplicarse al caso donde el inversor potencial se
encuentre interesado en importar bienes en el pais SCM en lugar de exportar bienes desde el
mismo. Los beneficios en el sector de la importacién en el periodo 1 vienen dados por la
ecuacién:

P=3(s—e,m—e 1) (6)

En la ecuacién (6), s representa los ingresos por ventas en el mercado doméstico de los
productos importados, denominados en la moneda del pais SCM, m representa el costo de las
importaciones, incluidos los fletes internacionales, denominado todo en délares. Las otras
variables son las mismas que en la ecuacién (1). Si asumlmos que las mismas se encuentran
predeterminadas, podemos escribir (6) como

P=B-e;t (7)

Al igual que se obtuvo la utilidad esperada en el caso del exportador (la ecuacién (4)),
podemos obtener la ecuacién:

SYC R i
EU(P(e;))=—e 2 (8)

La ecuacién (8) es idéntica a la ecuacién (4), con la constante B en lugar de la constante
A. Esto muestra que la volatilidad de los costos de transporte pueden afectar tanto a la inversién
en exportaciones como en importaciones en el pais SCM.

Finalmente, si el exportador del pais SCM en desarrollo importa insumos de paises no

limitrofes, su funcién de beneficios se transforma en

P=0[e,(x—-m)—e,(t* +t™)—c] (9)
donde, ™ son los costos de transporte a través del pafs de transito de los insumos importados, y
t* son los costos de transporte a través del pafs de transito de los productos terminados a
exportar. Ambos se encuentran denominados en la moneda del pais de trénsito. Si, para
simplificar, asumimos que d = 1, y que C=¢, (x— m) ¢ es una constante, la ecuacién (4) se
transforma en

) —A(C—p(t'ﬂ'")—w)—z)

EU(P(e;))=—e 2 (10)

Paralelamente, la condicién (7) se transforma en

2,0, ,m 2
Ao (t2+t ) an

Esto indica que la existencia de insumos importados hace necesario que el retorno
esperado de invertir en el sector exportador de un pais SCM en desarrollo sea aiin mayor que en

el caso en que los insumos de la industria exportadora son locales. Esto refuerza las
conclusiones obtenidas del andlisis anterior: la incertidumbre adicional que sufren los proyectos

C—P>u@* +t™+
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de inversién en el sector del comercio internacional del pais SCM requiere de tasas de retorno
esperadas sustancialmente mds altas que el costo de oportunidad para que un inversor esté
dispuesto a invertir.

b) El Modelo Cuando Existe Més de un Pais de Trénsito
i) No existen switching costs

Ahora, supongamos que los exportadores del pais SCM en desarrollo pueden exportar a
través de dos paises de transito, A y B. Para simplificar, volvemos al caso de un exportador que
utiliza sélo insumos nacionales, pero el anilisis puede ficilmente extenderse al caso de un
importador y de un exportador que utiliza insumos importados. Adicionalmente, también
asumimos que:

- los tipos de cambio bilaterales contra cada uno de los dos paises de transito se encuentran
distribuidos independientemente®,

- que no existen costos de “switching” de un pais al otro,

- que los costos de transporte £ son iguales en cada pafs de transito, de forma que puedan ser
normalizados a 1, y que A

- si las realizaciones de los tipos de cambio contra ambos paises son iguales en €l préximo
periodo, el exportador continuara exportando a través del pais A.

Cuando existen dos paises de trénsito se reduce la probabilidad ex ante de que un
exportador pague un mayor costo de transporte a través de un pais de trénsito z (donde
z ={A, B}) en el periodo siguiente, debido a una depreciacién del tipo de cambio bilateral contra

el mismo. Dicha reduccién se debe a que la probabilidad de pagar més es la probabilidad de que
el tipo de cambio bilateral respecto a un pais dado se deprecie, y que atn asi, le convenga a los
exportadores del pafis SCM exportar a través de dicho pafs de trdnsito. Si un exportador
transporta hoy sus mercaderias a través del pais de transito A, le convendra seguir exportando a
través del mismo en el periodo siguiente si y sélo si el tipo de cambio bilateral con el pais A en el
periodo siguiente es mas bajo (apreciacién) que el tipo de cambio bilateral respecto del pais de
transito B, o sea, si continda siendo menos costoso exportar a través del mismo pais de transito
(A) en el perfodo siguiente.

Dado que el exportador puede cambiar el pais de transito a través del cual exporta, esta
posibilidad de elegir reduce el costo esperado de exportar para una empresa localizada en un pais
SCM que tiene vias de exportacién a través de al menos dos paises de trénsito.

El andlisis anterior, bajo los mismos supuestos, puede ser extendido fécilmente al caso
donde los exportadores del pais SCM pueden exportar a través de més de dos paises de trinsito,
por ejemplo N paises. En dicho caso, la probabilidad ex ante de pagar un mayor costo de

0 Este supuesto es fuerte, puesto que a menudo los tipos de cambio de los pafses de trénsito se encuentran
relacionados entre si. Por ejemplo, cuanto mayor es la integracién econémica entre dos paises de transito, es mds
probable que los tipos de cambio bilaterales del pais SCM contra cada uno de dichos paises se encuentren
correlacionados. Sin embargo, en el caso de América Latina, los tipos de cambio bilaterales son en muchos casos
adn altamente volatiles.
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transporte a través de paises de transito en el futuro, debido a una depreciacién del tipo de
cambio bilateral, se reduce a medida que se incrementa el nimero de vias posibles de trdnsito
para las exportaciones de un pais SCM.

ii) Existen switching costs

En ésta seccidn, eliminaremos el supuesto de que no existen “switching costs” por
transportar las exportaciones de un pais SCM a través de paises de transito diferentes. En el
mundo real, la instalacién de un sistema de logistica para el transporte de las exportaciones a
través de un pafs de transito diferente a menudo implica para el exportador incurrir en un costo
fijo y hundido. Por ejemplo, cambiar la via de salida de las exportaciones puede involucrar
costos como los de biisqueda del puerto idéneo en el nuevo pais, de bisqueda de la compafiia de
transporte idénea que opere en el “nuevo” pais de transito, de contratacién, etc. En un medio
ambiente expuesto a variaciones de precios y a cambios en los agentes que intervienen (e.g.
entrada de nuevas empresas de transporte al mercado y salida de las viejas empresas del mismo),
dichos costos de switching deberian ser pagados cada vez que el exportador decide cambiar el
pais de transito a través del cual exporta.

En un enfoque de dos periodos (el periodo actual y el siguiente), el efecto de dichos
costos de switching es el de aumentar Ia esperanza del tipo de cambio bilateral respecto del
nuevo pais de transito, en comparacion con la situacién donde no hay switching costs.

Para el exportador, la existencia de switching costs desplaza el soporte de la funcién de
densidad del tipo de cambio respecto del pais de transito B hacia la derecha, aumentando la
esperanza del mismo. Esto reduce el rol del tipo de cambio de dicho pais como limite potencial a
los costos de transporte impuestos por la evolucién del tipo de cambio respecto del pais de
transito A, a través del cual exporta en el periodo actual. En el limite, si los switching costs son
muy altos, el pais de transito B deja de ser considerado como alternativa y el Unico tipo de
cambio bilateral que importa para el exportador es aquel respecto al pais de trénsito A.

Asi, los switching costs aumentan el valor esperado del tipo de cambio bilateral que
debera pagar el exportador en el proximo periodo. En el limite, los switching costs pueden
llevar a que exportar a través de paises de transito alternativos sea tan costoso que torne inviable
cambiar de pais de trdnsito y el andlisis se reduce al caso de un solo pais de transito.

iii) Costos de transporte diferentes

Hasta aqui, habfamos asumido que los costos de transporte ¢ a través de todos los paises
de transito eran iguales, y habian sido normalizados a 1, a fin de simplificar el anélisis. Si
removemos dicho supuesto, el exportador ahora necesita saber no sélo el valor esperado del tipo
de cambio bilateral respecto del pais de transito a través del cual va a exportar, sino también el
costo del transporte total a través del mismo, el cual no sélo incluye el tipo de cambio bilateral
sino también el costo de transporte en délares.
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Aqui, asumimos que los costos de transporte para un exportador a través de s6lo un pafs
de transito se mueven mas lentamente que el tipo de cambio bilateral, de forma tal que, para el
perfodo siguiente, los podemos considerar predeterminados en el perfodo actual®.

Lo interesante de dicho anélisis es que el mismo nos permite reducir el niimero de
paises de transito posibles que son en realidad considerados como tales, debido a sus costos
de transporte relativamente cercanos a los del pais de transito de menor costo de
transporte entre todos ellos. Los costos de transporte diferentes desplazan la media de la
funcién de densidad de los costos totales de transporte.

31 Si esto no fuese cierto, los costos de transporte t también serian variables aleatorias. El modelo puede extenderse
para incluir dichas circunstancias, a costo de aumentar la complejidad del mismo.
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I11. IMPLICANCIAS DE POLITICA

En la seccién II, vimos cémo la condicién de mediterraneidad, ceteris paribus, habitualmente
implica mayores costos de transporte para el comercio internacional de un pais. Entre las razones
alli mencionadas por las cuales encontramos mayores costos de transporte, encontramos
prominentemente:

-Infraestructura deficiente tanto en el pais SCM como en los pafses de trénsito.

-La necesidad de traspasar al menos una frontera adicional, cuando los costos de traspasar
fronteras son altos

-Situacidén remota respecto a los mercados.

De acuerdo a la literatura, dichos mayores costos de transporte pueden tedricamente
afectar negativamente el desarrollo de un pais, al implicar peores términos de intercambio que
los de los pafses con costa maritima. Adicionalmente, vimos que los paises SCM enfrentan una
mayor incertidumbre de los costos de transporte futuros debido a la volatilidad cambiaria y al
riesgo adicional de ocurrencia de percances durante el trayecto a través del pais de transito.

En la presente seccién, analizaremos las medidas de politica econémica que apuntan a
resolver los problemas mencionados, a fin de contribuir al desarrollo de los paises SCM. Dichas
medidas de politica pueden ser agrupadas alrededor de dos grandes ejes: una politica de
transporte idénea y, complementariamente, mayor integracion regional.

1. Politica de Transporte

En la seccién anterior vimos que los problemas que enfrentan los paises SCM como
resultado de la condicién de mediterraneidad tienen su origen en los mayores costos de
transporte de los mismos, en comparacion con los de los paises con costa maritima. Por ende, las
politicas que reduzcan los costos de transporte resultan la clave para superar los problemas
asociados a la condicién de mediterraneidad. Para reducir dichos costos de transporte, es
necesario el disefio y la implementacién de una politica de transporte idénea, la cual debe a su
vez insertarse en un marco de desarrollo mas amplio, basado en la integracién regional.

El principal elemento de dicha politica de transporte lo constituye la necesidad de
mejorar la calidad y la cantidad de la infraestructura de transporte disponible, tanto dentro del
pais SCM como dentro de los pafses de transito.
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a) Los beneficios de la inversidn en infraestructura de transporte

La inversién en infraestructura de transporte es capaz de aumentar en forma generalizada
la productividad de cualquier economia, independientemente de la situacién geogréfica®®. Como
vimos, sin embargo, la inversién en infraestructura tiene una particular significancia para los
paises SCM (Gallup, Sachs y Mellinger, 1998).

La mejora en la infraestructura de transporte reduce directamente los costos de
transporte, al reducir los tiempos de circulacién y espera. En particular, entre los beneficios
encontramos:

-Mejoras en los términos de intercambio, aumentando los precios percibidos por los
exportadores de commodities y reduciendo el costo de las importaciones

-Reduccién de los altos costos de los bienes de capital e insumos intermedios importados,
reduciendo as{ el sesgo contrario de ciertos tipos de inversién extranjera directa en los paises
SCM.

Venables y Limio (2001) encuentran que una mejora en la infraestructura del pais SCM y
en el pais de transito desde el percentil 25 al percentil 75 permite superar mas de la mitad de la
desventaja proveniente de la condicién de aislamiento geogréfico. Por ello, el mejoramiento de la
infraestructura de transporte de un pais SCM deberia constituir una de las prioridades de politica
para dicho pais, ain en la ausencia de alguna mejora de la infraestructura de transporte del pais
de transito.

Adicionalmente, la mejora en la infraestructura puede reducir la incertidumbre que
enfrentan los inversores frente a los costos de transporte a través del pafs de transito en el futuro.
Esto ocurre puesto que el aumento de la cantidad de rutas de salida y la mejora en su calidad
hacen menos probable (ceteris paribus) la ocurrencia de una disrupcién del transito que
incremente los costos del comercio exterior. En forma paralela, las mejoras en la infraestructura
pueden reducir el impacto de la volatilidad cambiaria, al reducir el monto del costo sujeto a la
aleatoriedad del tipo de cambio bilateral entre el pais de trdnsito y el pafs SCM?*,

b) El financiamiento de la inversién en infraestructura de transporte

El financiamiento de la inversién en infraestructura de transporte en los paises de
desarrollo tradicionalmente ha tomado la forma de inversién publica costeada con recursos
puiblicos generales (impuestos, deuda piblica, emisién de moneda) o créditos multilaterales
especificos; a esto se sumaron en los Gltimos afios el otorgamiento de concesiones o contratos al
sector privado para la construccién y/o manejo de la infraestructura de transporte. Sin embargo,
en la actualidad, dichas fuentes de financiacién a menudo no son suficientes para atender las
necesidades de los paises SCM.

32 O sea, independientemente de si el pais es SCM o no.

* En el modelo de la seccién ILII, esto equivale a una reduccién de t. Si pensamos en el costo de transporte
excedente ¢ como una funcién del gasto en infraestructura de transporte (e.g. #(Infraest)), podemos calcular el efecto
de mejoras en la infraestructura sobre los beneficios esperados de un inversor potencial.
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En primer lugar, dichos paises habitualmente enfrentan fuertes restricciones
presupuestarias, lo cual limita la inversién puiblica financiada con recursos publicos, o bien se
encuentran fuertemente endeudados. En especial, la inflexibilidad a la baja de los gastos fiscales
corrientes (ej. salarios, transferencias) hace que frente a caidas de la recaudacion (ej. por razones
ciclicas), la variable de ajuste para preservar la solvencia fiscal sea a menudo la inversién
publica. Frente a éste problema, los gobiermnos nacionales de algunos paises intentan desligar la
inversién en infraestructura de transporte de los ajustes presupuestarios, mediante mecanismos
tales como la elaboracién de presupuestos plurianuales. Sin embargo, en muchos casos la
realidad es que las fuertes demandas impuestas sobre las cuentas fiscales por necesidades
insatisfechas en areas como Salud, Educacién, Seguridad Social, etc, impiden dedicar recursos
escasos a un area con periodos de maduracién de los retornos sobre la inversién mas largos, tales
como la infraestructura de transporte. Por ello, es poco probable que el Estado tenga la capacidad
para jugar un rol dindmico directo en el 4rea de la infraestructura en muchos pafses SCM (por
ejemplo, en aquellos de América Latina) en el futuro cercano, hasta tanto no se recuperen los
grados de libertad fiscales necesarios.

- En segundo lugar, el retorno sobre la inversién en infraestructura de transporte en paises
SCM, a menudo es insuficiente para atraer al sector privado. En términos generales, es mas
probable que exista interés del sector privado por invertir en infraestructura en un pais SCM si
la infraestructura complementaria del pais de tramsito es adecuada. Sin embargo,
frecuentemente la infraestructura de conexién desde los puertos en los paises de trénsito hasta la
frontera del pafs SCM tampoco es idénea, debido a que a menudo los gobiernos paises de
transito también se encuentran fuertemente limitados en cuanto a su capacidad de invertir en
infraestructura de transporte®*. En particular, puede resultar dificil interesar a empresas del sector
privado invertir en infraestructura de transporte cuando existen fuertes “fallas de coordinacién”
(coordination failures) asociadas a la mediterraneidad y que pueden frustrar la concrecién de
proyectos de inversién en infraestructura de caminos y comunicaciones, en especial cuando
dichos proyectos son plurinacionales.

Figura 2
B Empresa 1
Invertir en .
! Invertir en el
infraest. en el rov altern
pais SCM proy ‘
Invertir en
infraestructura de :
. . B,A - Cr, Parmi
conexién en un pais
Empresa 2 N
de transito
Invertir en el proy
P ,-C P ,P
altern. ALT2 SCM ALT2 » PALTI

¥ “Bnla mayoria de los casos, sus vecinos de transito son también paises en desarrollo, a menudo con una estructura
econémica similar y afectados por la misma escasez de recursos”, [ ...] “De cualquier manera, los paises en
desarrollo de trinsito no estdn normalmente en condiciones de ofrecer sistemas de transporte con normas técnicas y
administrativas de alto nivel con lo que sus vecinos sin litoral puedan vincularse de manera eficaz mediante €l
desarrollo de sus propios sistemas internos de transporte”, Naciones Unidas (2002), p. 4.
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La figura 2 representa la “forma estratégica”de un simple juego simultdneo de un periodo
entre dos jugadores, una empresa interesada en invertir en infraestructura de transporte para la
exportacién (ej, una ruta internacional) en un pais SCM (Empresa 1) y una empresa interesada en
invertir en infraestructura de transporte que conecte con dicho pais SCM, a través de un pafs de
trdnsito (Empresa 2). Los payoffs para cada empresa son A > Par11> 0> - Csem Y B > Parr> 0 >
- Cr cuando ambas empresas invierten en infraestructura dentro del pais SCM y en el pafs de
trdnsito; - Cscm 0 - Cr < 0 para la empresa que invierte cuando sélo una de ellas lo hace, y Parm
Yy Paum para las empresas 1 y 2 respectivamente, cuando cada una de ellas invierte en su
proyecto alternativo, no importa lo que haga la otra.

Del diagrama se desprende claramente que, con esa estructura de payoffs, no existen
estrategias dominantes para ninguna de las empresas, y existen dos equilibrios de Nash en
estrategias puras (pure-strategy Nash equilibria): (Invertir,Invertir) y (No Invertir,No Invertir).
El equilibrio (Invertir,Invertir) domina en el sentido de Pareto a (No Invertir,No Invertir), pero
s6lo es alcanzable (en el ejemplo) si cada empresa considera que la probabilidad de que la otra
también invierta es lo suficientemente alta. En el ejemplo para que la empresa 1 invierta, tiene
que considerar que la probabilidad p de que la empresa 2 invierta es mayor o igual a

Py +C - . . o
—4LTL__“SCM - Similarmente, la empresa 2 estard dispuesta a invertir si y s6lo si tiene una

A+Cqy,

: P+
probabilidad de que la empresa 1 invierta g = A;LCCT— . Para que se concrete el proyecto de
+ T

inversién, cuanto mayor sea el costo para la empresa que invierte de hacerlo cuando la otra
empresa no invierte (esto es, cuanto mayor sean Cr y Cscm) 35 , cuanto menores sean los
beneficios a obtener cuando ambas empresas invierten en infraestructura (A y B)36, y cuanto
mayores sean los beneficios del- proyecto alternativo (Parri y PALT2)37, mayor debe ser la
probabilidad subjetiva ex ante (p y g) que necesita tener cada empresa acerca de que la otra
invierta.

Asi, las fallas de coordinacién pueden dificultar el financiamiento privado de muchos
proyectos de infraestructura de transporte plurinacionales. Dado que muchos proyectos de
infraestructura de transporte en paises SCM estdn potencialmente sujetos a dichas “fallas de
coordinacién”, la resolucién de dicho problema es muy necesaria al momento de disefiar e
implementar una politica de trasporte iddnea en un pais SCM.

En la seccién II también mencionamos que a menudo la inversién en infraestructura no es
viable hasta que la actividad econémica la justifica, pero que dicha actividad a veces no puede

a(PALT2+CT ) a(PALTl+CSCM 3
B+C. B-P, A+C A-P,
35 Esto surge claramente de ——— = 7 C‘L;;_ >0yde — - a C"”')z >0
T +Cr ScM +Csem
a(PALT2+CT') o Pari+Coem
B+C. P ra+C A+C, Puri+C
36 Esto surge de > T _ _far 27,' <0 yde . ScM __fan scg <0
B (B+Cy) A (A+Cscpy)
a(PALT2+.CT 3 a(PALTl+CSCM.
37 E B+Cr 1 A+Cyey 1
sto surge de = >0 yde = >0
& 0Purr2 B+Cr y OPyrry A+Csey
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surgir a menos que existan servicios de transporte adecuados y suficientes. Para solucionar este
problema de tipo “el huevo o la gallina” UNCTAD (2001) propone la utilizacién del concepto
del desarrollo de un “corredor de transporte”. Dicho enfoque propone concentrar los proyectos
de inversién industriales dentro de corredores de transporte que conecten las dreas de produccién
del interior con los puertos, al mismo tiempo que tiene lugar la inversién en infraestructura. El
desarrollo sincronizado de las actividades productivas y de la infraestructura aseguraria, segin
este enfoque, un flujo de fondos suficiente para hacer atractiva las inversiones en infraestructura
del sector privado, lo que atraeria actividades econémicas al corredor. UNCTAD (2001) propone
a los gobiernos atraer “inversiones ancla” (anchor investments) que aseguren la viabilidad bésica
de la infraestructura, para luego tratar de atraer més inversién para consolidar el proceso. El
efecto neto de dicho enfoque sobre el bienestar de un pafs, si bien podria ser muy positivo bajo
las circunstancias adecuadas, depende mucho de los métodos que se utilicen para atraer dichas
“inversiones ancla” y de las dimensiones (y objetivos) del proyecto. Utilizar las consabidas
herramientas de exenciones fiscales en forma indiscriminada o con insuficiente andlisis puede
resultar en mayores costos que beneficios, al tiempo que proyectos de corredores de dimensiones
poco realistas (“elefantes blancos”) pueden resultar en el despilfarro de recursos fiscales
sumamente escasos con exiguos beneficios.

De esta forma, problemas como las “fallas de coordinacién” y las limitaciones .
presupuestarias gubernamentales constituyen obsticulos importantes por salvar en el esfuerzo
por evitar que la brecha entre los montos necesarios de inversién en infraestructura de transporte
y aquellos efectivamente disponibles contintie amplidndose. Y dado que la generacién de
holguras presupuestarias suficientes en varios de los pafses SCM en desarrollo parece dificil, es
dable esperar que la mayor parte de la inversién en infraestructura de transporte deba ser
solventada con recursos provenientes de la inversién privada, lo cual requiere atacar las “fallas
de coordinacién”. Este y otros motivos (que veremos a continuacién) indican que la politica de
transporte debe tener una dimensién regional. Dicha politica regional de transporte debe integrar
un proceso de desarrollo regional mas amplio, en particular articulado a través de los bloques de
comercio regionales , tales como la CAN, el MERCOSUR, etc. Por ello, en la seccidn siguiente
analizamos las ventajas de promover la integracién regional.

c) Fomento a la integracion regional

La integracion regional puede constituirse en una herramienta muy poderosa para reducir
los problemas de los paises SCM.

En primer lugar, la integracién regional incentiva el comercio de por si, elevando las
tasas de retorno a la inversién en infraestructura de transporte, con lo cual es més factible que el
sector privado esté dispuesto a invertir en la misma, ceteris paribus. La mejora consiguiente en
la infraestructura, al reducir los costos de transporte, no sé6lo mejora los términos de intercambio
del pais SCM, sino que también puede reducir el costo esperado del transporte en el futuro. En el
modelo de la seccién ILILLI, al reducirse t, las fluctuaciones del tipo de cambio bilateral entre el
pais SCM y el de transito se tornan menos importantes en términos de su capacidad de afectar la
inversién en el sector exportador del pais SCM.
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En segundo lugar, la integracién puede crear las condiciones necesarias para la reduccién
de los costos de traspaso de fronteras entre un pais SCM y los paises de transito. Dicha reduccién
de costos podria operar gracias a la unificacién de requisitos aduaneros entre todos los paises de
un bloque comercial, permisos de trasporte que sean vélidos en ambos paises, colaboracién y
coordinacién entre las autoridades fronterizas, etc. En particular, es importante realizar un
esfuerzo conjunto para reducir los tiempos de transbordo entre diferentes tipos de transporte y al
momento de cruzar fronteras, por ejemplo, mediante la coordinacién de las inspecciones de
aduana, inmigracion, fitosanitarias, entre otros, con el propdsito de minimizar los tiempos de
espera. Como se indica en UNCTAD (2001), las demoras en los transbordos se reflejan en la
menor eficiencia del uso del transporte y en mayores costos a pagar por todos los usuarios. Es de
notar que dichos costos - producto de la ineficiencia operativa o institucional/regulatoria - no
siempre pueden ser trasladados totalmente a los usuarios, por lo que o bien implican un mayor
costo fiscal sin ninguna contrapartida, o bien se traducen en menores tasas de retorno a la
inversién en la infraestructura de transporte. Esfuerzos suficientes también deben ser dedicados a
la armonizacién de la documentacién exigida (Naciones Unidas, 2002), estandarizando, en lo
. posible, las pricticas comerciales e introduciendo c6digos consensuados para la presentacién de
la informacién requerida. Los costos innecesarios introducidos por la duplicacién de los
documentos exigidos y la falta de transparencia en los requerimientos, pueden ser
particularmente nocivos para las pequefias y medianas empresas en su incentivo para exportar.
Como indican Radelet y Sachs (1998), los cargos de acceso portuario, la facilidad de paso de
bienes por la aduana, las trabas burocriticas, entre otros, son todos factores que inciden
fuertemente los costos de transporte.

En tercer lugar, la integracién regional también puede “acercar” geograficamente los
mercados, al eliminar para un pais SCM la necesidad de atravesar fronteras adicionales®®, Esto
también reduce el costo del transporte necesario para acceder a los mercados de destino,
haciendo menos importante la desventaja comparativa en términos de transporte que surge de lo
remoto de los paises SCM respecto de los mercados mundiales.

Cuarto, la integracién regional también puede facilitar la coordinacién entre agentes a fin
de realizar proyectos de infraestructura multinacionales. Las negociaciones entre paises dentro de
un bloque comercial pueden hacer més creible la voluntad de un pais de participar en un
proyecto de infraestructura dado, reduciendo asf los efectos de las “fallas de coordinacién”. En la
figura 2 maés arriba, la coordinacién provista por los acuerdos de integracién regional permitiria
alcanzar el equilibrio de Nash que es Pareto superior (Invertir, Invertir), por ejemplo si aumenta-
las probabilidades p y g de que las empresas inviertan. A su vez, la inversién en proyectos de
infraestructura, cuando reduce los costos de transporte a través de un pais de transito, también
permite reducir el impacto de la incertidumbre sobre la inversién, al brindar mas vias de trénsito
alternativas. Sin embargo, los procesos de cooperacién deben tomar en cuenta la probabilidad de
la ocurrencia de acontecimientos que puedan afectar la capacidad de las partes para implementar
los acuerdos, por lo cual se debe buscar la maxima flexibilidad y solidez de los acuerdos frente a
shocks negativos (por ejemplo, variaciones en los términos de intercambio que afecten la
solvencia fiscal y fuercen a un gobierno a posponer la inversién en un proyecto de
infraestructura).

38 Las exportaciones de un pais SCM asi sélo tendrian que traspasar una frontera, en lugar de al menos dos.
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En quinto lugar, la integracién regional, al alinear los ciclos econémicos de los paises
participantes, puede reducir las fluctuaciones cambiarias reales entre ambos paises. Esto
reducirfa la incertidumbre alrededor de los costos futuros de transporte a través del pais de
trénsito. En el modelo de la seccién ILILI, la integracién regional podria reducir la volatilidad de
los tipos de cambio bilaterales entre los miembros del grupo, reduciendo asi las tasas de retorno
necesarias para atraer la inversion al sector exportador de un pafs SCM. En el caso limite donde
los paises en cuestién decidieran adoptar una moneda en comun, la volatilizad cambiaria
nominal desapareceria.

Finalmente, la integracién regional puede reducir los “switching costs”’de cambiar de pais
de trénsito. Esto ocurre si los esfuerzos a favor de la integracién logran crear mercados de
transporte multinacionales, donde participan empresas de varios paises, y donde se reducen los
costos de obtener informacién acerca de costos de transporte, etc. Las reformas del marco
regulatorio de los servicios de transporte de un pais SCM no sélo deben intentar minimizar el
impacto de las normativas sobre el comercio, sino que también deben armonizarse con las
normativas vigentes en los paises de transito, a fin de minimizar los costos de los operadores que
deben desempefiarse necesariamente en ambas jurisdicciones.

De acuerdo con UNCTAD (2001), las convenciones internacionales y los acuerdos
regionales (sub-regionales y bilaterales) son los principales medios a través de los cuales se
pueden alcanzar la armonizacién, simplificacién y estandarizacion de reglas y documentacion.
Por ejemplo, en América del Sur los miembros del MERCOSUR y de la CAN se han
comprometido a aplicar procedimientos de trdnsito comunes contenidos en una serie de acuerdos
regionales™.

A todos los niveles (regional, sub-regional, entre otros), la revisién periddica del avance
del proceso de integracién y la toma de medidas correctivas en caso de desvios del plan de
accién deseado (tomando en cuenta las restricciones en la medida en que evolucionan en el
tiempo) son elementos tan importantes como el disefio de un plan de accién consensuado y
efectivo. Sobre todo, en el caso en que los planes de accién cubran una gama de requerimientos
suficiente, debe considerarse asignar recursos exclusivos al monitoreo € implementacion del plan
de accidn, tanto en recursos humanos como materiales.

3 Estos acuerdos incluyen (Ver UNCTAD (2001), p. 31, y CEPAL (2003)):

« Acuerdo de alcance parcial sobre transporte internacional terrestre en los paises del MERCOSUR

« Principios generales para el acceso a la profesién de transportista y su ejercicio en el MERCOSUR

= Acuerdo sobre reglamentacién bésica unificada de Transito

* Acuerdo de alcance parcial para la facilitacién del transporte multimodal de mercancias del MERCOSUR

* Decisién 288 (1991): Libertad de Acceso a la Carga Originada y Destinada, por Via Maritima, dentro de la Sub-
regién (firmado por la CAN) _

* Decisién 314 (1992) y su modificacién, la Decisién 390 (1996): Libertad de Acceso a las Cargas Transportadas
por via maritima y politicas para el desarrollo de la Marina Mercante del Grupo Andino (firmado por la CAN)

* Decisién 399 (1997): Transporte Internacional de Mercancias por Carretera (firmado por la CAN)

* Decisién 331 (1993): Transporte Multimodal (firmado por la Comunidad Andina)

Ademads, existe un mimero importante de acuerdos bilaterales de Bolivia y Paraguay con los paises de trénsito.
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IV. CONCLUSION

En este trabajo, hemos analizado brevemente la relacién entre la condicién de ser un pais sin
costa maritima (SCM) y el desarrollo del mismo.

Desde hace tiempo, ha existido el interés por comprender mejor las razones posibles por
las cuales los paises en desarrollo sin costa maritima (SCM) tienen en general un muy bajo nivel
de desarrollo. Esto ha llevado a la elaboracién de algunas teorias y a trabajos empiricos sobre el
tema. Este trabajo contribuye a dicha literatura de tres maneras. En primer lugar, revisamos la
evidencia empirica acerca de los mayores costos de transporte que enfrentan los paises SCM. En
segundo lugar, revisamos la literatura tedrica para hallar formas posibles en las cuales la
condicién de mediterraneidad puede afectar negativamente el desarrollo. En tercer lugar,
propusimos una nueva causa por la cual la mediterraneidad puede ser un problema: la
incertidumbre adicional que dicha condicién introduce acerca de los costos de transporte en el
futuro, lo cual puede afectar la inversién en el sector de bienes transables de un pais SCM.
Finalmente, proponemos dos ejes alrededor de los cuales estructurar la politica econémica, la
inversién en infraestructura de transporte y la integracién regional, a fin de reducir los problemas
potenciales de la mediterraneidad sobre el desarrollo.

En primer lugar, en la seccién IL.I revisamos la literatura tedrica y empirica sobre el tema.
Esta dltima propone en la seccién IL.1I que los paises SCM tienen mayores costos de transporte
por tres motivos: -

- Se encuentran generalmente en situacién remota respecto a los mercados mundiales

-La cantidad y la calidad de su infraestructura de transporte disponible es generalmente
insuficiente para atender a sus necesidades

-La mediterraneidad obliga al comercio de dichos pafses a cruzar al menos una frontera
adicional respecto a los paises con costa maritima, lo cual es costoso.

La literatura tedrica revisada en dicha seccién, por su parte, propone que, todo lo demas
constante, los mayores costos de transporte que enfrentan los paises en desarrollo SCM respecto
a las naciones con costa maritima se traducen en peores términos de intercambio en el presente.
Esto significa que las importaciones de los paises SCM son mds costosas y que las exportaciones
de commodities perciben un menor precio (dado que los exportadores deben absorber el costo de
transporte adicional). En particular, bajo determinados supuestos acerca del crecimiento (un
modelo de tipo AK con learning-by-doing) el mayor costo de importacién de bienes de capltal e
insumos intermedios podria afectar negativamente al crecimiento econémico.

En la seccién ILII, el presente trabajo propuso que la condicién de mediterraneidad
también puede afectar negativamente el desarrollo de un pais debido a la incertidumbre adicional
que enfrentan los inversores en el sector de los bienes transables del pais. Dicha incertidumbre
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aparece porque los costos de transporte a través del pafs de transito en el futuro son una variable
aleatoria, debido a que los mismos dependen de la realizacién del tipo de cambio bilateral entre
el pais SCM vy el pafs de trdnsito, y de la realizacién de un shocks negativos que afecten al
transporte (e.j. huelgas de los trabajadores de los puertos, aludes, inundaciones, bloqueos de
carreteras, etc).

En primer lugar, la incertidumbre puede potencialmente reducir la capacidad de los
exportadores del pais SCM por conseguir mejores precios por sus productos, debido a que los
compradores pueden percibir a los exportadores basados en paises SCM como “maés riesgosos”.
En segundo lugar, si los inversores son aversos al riesgo, la incertidumbre adicional que
enfrentan los paises SCM puede afectar al desarrollo al reducir la inversién en las industrias de
bienes transables, debido a la aleatoriedad de los costos de transporte a través del pafs de transito
en el futuro. Asi, vimos que cuanto mayor sea el valor esperado y la variancia de dichos costos,
mayores son las tasas de retorno sobre la inversién que demandaran los inversores. Esto puede
afectar negativamente las tasas de inversion en el sector transable del pais SCM, y en particular
en aquel sector exportador orientado a paifses no-limitrofes y que tiene un alto componente de
insumos importados (e.j. la industria maquiladora). La incertidumbre adicional que enfrentan los
paises SCM puede ser potencialmente mas grave en términos de su capacidad para afectar la
inversién en el sector transable de la economia: -

e cuanto menor nimero de vias alternativas de transito al mar tenga un cierto pais SCM

® cuanto més aversos al riesgo sean los inversores

e cuanto mayores sean los “switching costs” para una empresa exportadora/importadora de
cambiar la via (el pafs de transito) por la cual comercia con paises no-limitrofes

e cuanto mayores sean las diferencias entre los costos de transito medidos en délares a través
de paises de trénsito alternativos

En la seccién III, propusimos una serie se medidas de politica econémica que podrian
reducir el impacto posible de los problemas de los paises SCM que fueran descriptos en la
seccién II. En particular, dichas medidas de politica pueden ser agrupadas a lo largo de dos ejes:
los esfuerzos por mejorar la infraestructura de transporte utilizada por el comercio exterior de los
paises SCM y el fortalecimiento de los procesos de integracion regional.

La inversién en infraestructura de transporte reduce los costos de transporte, con lo cual
se reduce el problema de los peores términos de intercambio que enfrentan los pafses SCM
respecto a aquellos con costa maritima. Esto también puede mejorar la tasa de crecimiento
econémico, debido a la reduccién en el costo de las materias primas y bienes de capital
importados. Adicionalmente, la inversién en infraestructura de transporte puede reducir el
impacto de la incertidumbre acerca del tipo de cambio entre el pais SCM y un pafs de trénsito en
el futuro, dado que reduce el volumen del costo (denominado en la moneda del pais de trénsito)
que es afectado por la volatilidad cambiaria.

El financiamiento de dicha infraestructura de transporte representaria entonces una de las
bases sobre las cuales sustentar una politica de desarrollo en los paises SCM. Sin embargo, a
menudo los pafses SCM no mantienen tasas adecuadas de inversién en infraestructura de
transporte. Entre los motivos posibles de dicho problema, se encuentran:
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¢ Jlos gobiernos de dichos paises a menudo se enfrentan a fuertes restricciones presupuestarias,
limitando el rol de la inversién publica en infraestructura de transporte. Esto resalta el rol
que juega la recuperacién de grados de libertad fiscales para el desarrollo.

¢ las empresas privadas pueden mostrarse reacias a invertir si no existen empresas a atender
que hagan rentable el proyecto, pero las empresas pueden no radicarse en el drea mientras no
exista infraestructura de transporte (el problema del “huevo o la gallina”). Una forma posible
de resolver dicho problema podria ser la creacion de “corredores de transporte”.

e pueden existir “fallas de coordinacién”, de forma tal que las empresas privadas sélo estén
dispuestas a invertir en infraestructura de transporte en el pais SCM si y s6lo si existe una
adecuada inversién en infraestructura de transporte en el pais de trénsito, y viceversa. Los
procesos de integracién regional pueden reducir dicho problema, facilitando el
financiamiento de proyectos de inversion plurinacionales en infraestructura de transporte.

La integracién regional puede contribuir a la resoluciéon de varios de los problemas
potenciales de los paises SCM. La misma puede contribuir a reducir los costos de traspaso de
fronteras, acercar geograficamente los mercados de destino y origen de las exportaciones e
importaciones de los paises SCM, alinear los ciclos econémicos de los paises SCM y de los
paises de transito, reduciendo asi la volatilidad® cambiaria bilateral (y reduciendo,
consiguientemente, los désincentivos a invertir en el sector transable de un pais SCM), y también
puede reducir los “switching costs” de cambiar de pais de transito para el comercio no-limitrofe.

Sin embargo, la creacién de un marco de cooperacién e intereses comunes regionales es
s6lo el principio. Para sortear los problemas de coordinacion de la inversién en infraestructura de
transporte, la cooperacién entre gobiernos a nivel bilateral y sub-regional son esenciales. El
principio gestor de dicha cooperacién debe tomar en cuenta la importancia de alinear los
intereses de las partes en la mayor medida posible aun al costo de reducir los beneficios de
alguna de las partes. Ademds, el asegurar la cooperacién de las partes (en especial, los gobiernos
de las provincias y Estados) depende en gran medida de lograr que las estrategias esperadas por
los actores (es decir, las empresas, trabajadores y los gobiernos de cada jurisdiccién), sean el
mejor curso de accién a adoptar en todo momento por cada uno de ellos.

Por dltimo, por todo lo explicado en ésta seccién, cabe destacar que la condicién de
mediterraneidad no debe verse como una barrera infranqueable al desarrollo que condena a
dichos pafses a la pobreza y el atraso. En primer lugar, no existen suficientes estudios empiricos
acerca del impacto real de los problemas descriptos en éste trabajo sobre el desarrollo de los
paises SCM, por lo que la realizacién de dichos estudios constituye el préximo paso 16gico en la
agenda de investigacién. En segundo lugar, y adn si dichos estudios prueban que dichos
problemas tienen un impacto negativo no negligible sobre el desarrollo de los paises SCM, la
condicién de mediterraneidad puede verse también como un desaffo cuya superacion puede
servir para focalizar el esfuerzo nacional alrededor de una estrategia de desarrollo estructurada,
basada en el refuerzo de las instituciones y la integracién productiva a nivel regional.
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