FACILITACION DEL TRANSPORTE Y EL COMERCIO EN AMERICA LATINA Y EL CARIBE

Situacion y desafios
de las inversiones
en infraestructura
en Ameérica Latina

Introduccion

En una fase menos dindmica del ciclo econdmico, y ante la persistencia de
profundos rezagos en América Latina y el Caribe, los grandes desafios en
materia de “crecimiento econémico sostenible con igualdad” se vuelven
mas vigentes y el tema de la dotacion de infraestructura, su sostenibilidad
y expansion en el tiempo se ubican como un elemento central por cuanto la
recuperacion y continuidad de una fase virtuosa de crecimiento descansa en
gran medida sobre la expansion de la propia dotacién de infraestructura’.

La Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible aprobada por las Naciones
Unidas en el aifio 2015 propone los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS)
para el desarrollo universal hasta el afio 20302. La Agenda apunta a objetivos y
metas de medianoy largo plazo con un enfoque de integralidad del desarrollo,
lo que sefiala la importancia de contar con planes de inversiéon u hojas de ruta
con una dimensién de largo plazo, que permitan abordar las actuales brechas
de infraestructura, aprovechando todas las ventajas de los paises de la regiéon
y preparandolos para afrontar los desafios y oportunidades del futuro.

La relevancia de la infraestructura en los diecisiete ODS puede ser directa o
indirecta, lo que ilustra el papel transversal que la infraestructura tiene en el
desarrollo sostenible. Sin embargo, el objetivo nimero nueve es especifico
al desarrollo de una infraestructura de calidad, fiable, sostenible y resiliente.
De igual manera, los objetivos seis, siete y once se vinculan con distintas
infraestructuras al referirse a la necesidad de “garantizar la disponibilidad y
la gestion sostenible del agua y el saneamiento para todos”, de “garantizar
el acceso a una energia asequible, fiable, sostenible y moderna para todos”
y de “lograr que las ciudades y los asentamientos humanos sean inclusivos,
seguros, resilientes y sostenibles” respectivamente.

' En este Boletin FAL se sigue la definicion de desarrollo sostenible propuesto por las Naciones Unidas en el informe
“Nuestro futuro comun” o “Informe Brundtland” en 1987, que lo define como “aquel que garantiza las necesidades
del presente sin comprometer las posibilidades de las generaciones futuras para satisfacer sus propias necesidades”.

2 Véase http://www.un.org/sustainabledevelopment/es/objetivos-de-desarrollo-sostenible/.
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El posicionamiento de la infraestructura en los objetivos de
desarrollo sostenible implica una mayor responsabilidad
de las politicas publicas en el avance hacia mayores niveles
de inversién de calidad requeridos para mejorar la calidad
de vida en la region.

Avanzar en el conocimiento de estas tendencias significa
recorrer un camino coninnumerables desafios, comenzando
por el hecho de que la informacion sobre las inversiones en
infraestructura no se encuentra de manera desagregada
en los sistemas de informacion estadisticos de cada pais. La
Division de Recursos Naturales e Infraestructura (DRNI) de
la CEPAL ha llevado a cabo distintas iniciativas para medir
las inversiones en infraestructura, primero de manera
independiente siguiendo el trabajo de César Calderén y
Luis Servén (2010), “Infrastructure in Latin America” (World
Policy Research Working Paper 5317), del Banco Mundial,
quien entrega la primera base de datos de inversiones
en infraestructura en América Latina, da cobertura a seis
paises de la region desde 1980 hasta 2006 y constituye la
serie mas larga hacia atras disponible hasta el momento.

Posteriormente, desde 2012, con el apoyo del Banco de
Desarrollo de América Latina (CAF). A partir de 2014, el
Banco Interamericano de Desarrollo (BID) se sumoé a la
iniciativa, con una meta conjunta de lograr la cobertura
de todos los paises de la region. Estas tres instituciones
acordaron un programa de trabajo que da cobertura a
un numero cada vez mayor de paises de América Latina
y el Caribe, llegando a incluir hasta el momento a 15
(Argentina, Bolivia (Estado Plurinacional de), Brasil,
Chile, Costa Rica, Colombia, Ecuador, El Salvador,
Guatemala, México, Nicaragua, Panamd, Paraguay, Peru
y Uruguay) con datos desde 2008 hasta 2013. Los avances
y resultados de dicha iniciativa se concretan en un portal
web denominado INFRALATAM (http://infralatam.info/).
Dichos datos constituyen una iniciativa de medicion,
actualizaciéon y mejoramiento continuo de las inversiones
en infraestructura econémica en América Latinay el Caribe.

El objetivo de este documento es contribuir al
conocimiento de la situacién de las inversiones publicas
y privadas en infraestructura econémica en los ultimos
anos (2008-2013) en América Latina, presentar algunos
desafios y discutir de manera breve las implicancias de los
patrones de inversién recientes.

Para cumplir con el objetivo, el presente Boletin FAL se ha
dividido en siete partes. La primera parte pasa revision a
los mecanismos en que las inversiones en infraestructura
impactan sobre la actividad econémica. En la segunda
parte, se describen las principales tendencias de la inversion
en infraestructura econémica de algunas de las economias
mas grandes de América Latina, desde 1980 hasta 2013,
distinguiendo entre inversiéon publica e inversién
privada, asi como entre las inversiones de los distintos
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sectores (en transporte, energia, telecomunicaciones,
agua y saneamiento). Luego, sobre la base de datos de
INFRALATAM, en la tercera, cuarta y quinta partes, se
presenta la evolucion de las inversiones por pais para el
periodo 2008-2013, se destacan las inversiones del sector
publico y del privado; las inversiones para los seis sectores
de infraestructura cubiertos por INFRALATAM; y como
caso especial, se pasa revision al comportamiento de los
principales subsectores del transporte incluyendo una
versién preliminar de la cartera de proyectos de transporte
para los proximos afos. Finalmente, en la sexta parte se
presentan las conclusiones y algunas reflexiones sobre la
situacién de la infraestructura en la region. La bibliografia
se lista en la ultima parte.

Estos temas constituyen una linea de trabajo de la Unidad
de Servicios de Infraestructura (USI) de la Division de
Recursos Naturales e Infraestructura de CEPAL desde
mediados de la década pasada, primero como una
iniciativa de compilacion y registro de datos de inversion
en infraestructura en algunos paises, luego como parte
de una reflexién tedrica de los problemas del desarrollo
(Rozas y Sanchez, 2004), posteriormente como parte del
analisis de los obstaculos hacia el desarrollo representados
por el déficit de infraestructura en los principales paises
de la region (Rozas, 2010; Perrotti y Sanchez, 2011; Rozas,
Bonifaz y Guerra-Garcia, 2012; Lardé y Sanchez, 2014;
Lardé, Marconi y Oleas, 2014).

Téngase presente que los datos de inversion en
infraestructura que aca se presentan provienen de dos
distintas fuentes de informacion, desde 1980 hasta 2006
son de César Calderdén y Luis Servén, 2010. Las series de
inversion publica, desde 2007 hasta 2013 provienen de
la CEPAL y de la iniciativa BID/CAF/CEPAL. Por lo que las
series de datos de ambos periodos no necesariamente
son consistentes en el tiempo. Adicionalmente, la suma
de datos de inversion publica e inversién privada del
periodo 2007-2013 se presenta sélo con la finalidad de
contar con una aproximacién con fines ilustrativos. Debe
ser tomada con cautela ya que ambos tipos de inversiéon
se registran con criterios diferentes, la inversién publica
se mide sobre la base de las finanzas publicas, mientras
que la inversién privada corresponde a compromisos de
inversion y se mide al cierre financiero de cada proyecto.
Adicionalmente, los datos de inversién de los paises no
necesariamente son comparables entre si, ya que éstos no
necesariamente utilizan los mismos criterios de registro.

Adicionalmente, es necesario aclarar que el periodo
2008-2013 que cubren los datos de INFRALATAM, es
aun un periodo muy corto para sacar conclusiones sobre
las tendencias y comportamientos de mas largo plazo,
ademas, la crisis global de 2008 hacen que este afio no
sea una buena base, por lo que los resultados que aca se
presentan deben tomarse con la debida precaucién.



Pese a estas limitaciones, este tipo de ejercicio ha
permitido construir cifras preliminares que responden a la
mejor solucién encontrada para un desafio con recursos
acotados. Los innunmerables obstaculos encontrados en
esta tarea, indican que se requiere un esfuerzo continuo
tanto para actualizar las cifras como para mejorar los
tratamientos hasta ahora utilizados.

La infraestructura en la que se centra este documento
(y también el portal INFRALATAM) se refiere a los seis
siguientes sectores: el sector transporte, compuesto
por carreteras, ferrocarriles, vias fluviales, puertos
y aeropuertos; el sector de energia, que incluye la
generacion, transmisién y distribucién de electricidad, y
la transmisién y distribucién de gas natural; el sector de
las telecomunicaciones, con sus respectivos servicios de
telefonia fija, celular, satelital y de conectividad a internet;

el sector de agua potable y saneamiento; las obras de riego
con fines agricolas; y, las defensas contra inundaciones.

Una mayor cobertura con mejores obras de infraestructura
tiene multiples impactos en los distintos sectores de la
economia y en la sociedad. Primero, las infraestructuras
constituyenunfactorimprescindible del proceso productivo
al transportar y conectar una gran cantidad de personas,
bienes, servicios e informaciéon o conocimiento, por tanto,
una dotacion adecuada de infraestructuras constituye
una condicion imprescindible para el funcionamiento
productivo y eficiente del sistema econdmico. Segundo,
las obras de infraestructura tienen impactos en la calidad
de vida de las personas, al proporcionar mayores y mejores
accesos a prestaciones sociales y servicios publicos diversos,
como la salud y la educacién. Tercero, las infraestructuras
aumentan el bienestar al permitir que las personas se
integren a la sociedad de distintas maneras, mediante las
relaciones e interacciones cotidianas que van conformando
las redes sociales, las que hacen posible la construccién del
capital social. Véase diagrama 1.

Diagrama 1
UN CAMINO PARA RELACIONAR LOS BENEFICIOS
DE LAS INVERSIONES EN INFRAESTRUCTURA
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Un mayor acceso a la infraestructura, acompanado de
otras politicas publicas, permitiria disminuir las distintas
brechas (desigualdad, pobreza, productividad, innovacion,
educacion, salud, género, medio ambiente, entre otras)
que histéricamente han limitado el desarrollo de los paises,
reduciendo la gran heterogeneidad existente entre los paises
de América Latina y el Caribe y al interior de los mismos.

Los paises de América Latina exhiben por lo general, una
alta escasez de infraestructura, aunque esta situacion no
es homogénea entre los paises. El retraso observado es
especialmente llamativo cuando se hace la comparacion
de la regién no solo con paises desarrollados, sino también
con algunos paises en desarrollo que en los afios ochenta
presentaban el mismo nivel de dotacién en infraestructura
que América Latina. Ademas, al incorporar el criterio de
calidad de infraestructura y no solo de su disponibilidad,
la situacién actual de los paises latinoamericanos parece
aun mas preocupante, poniendo en evidencia la profunda
necesidad de realizar esfuerzos significativos en términos
de inversion en el sector?.

La persistencia de la brecha de infraestructura y de las
otras distintas brechas, en América Latina y el Caribe,
limitan y entorpecen el camino hacia el "desarrollo
basado en la igualdad y la sostenibilidad”, meta que
ha sefalado la CEPAL en sus diversos documentos
institucionales*. En las estimaciones realizadas sobre la
base de Perrotti y Sdnchez® en 2011, acerca de la brecha de
infraestructura se concluia que un gasto anual promedio
del orden del 6,2% del PIB era necesario en la regién para
poder afrontar los flujos de inversién en infraestructura
requeridos para satisfacer las necesidades de las empresas
y los consumidores finales durante el periodo 2012-2020.
El cadlculo mencionado es una aproximacién agregada,
que por supuesto seria distinto para cada pais al tomar en
cuenta las caracteristicas propias. Este calculo supone que
en el futuro se repetira el patrén hasta ahora efectuado
sin considerar las condiciones de una inversién de mayor
calidad, mas integral, eficiente y sostenible.

Las obras en infraestructura dinamizan el crecimiento
econémico tanto en la etapa de la construccion como
a partir de la puesta en operacion y en el mas largo
plazo. Durante la etapa de contruccién, las inversiones
en infraestructura favorecen el aumento directo del
empleo de mano de obra y la demanda de insumos vy
servicios, con el inmediato aumento del valor agregado
en la economia. La infraestructura puesta en operacion
sustenta de manera directa al sector en el cual se presta

3 Mayores antecedentes sobre las carencias de infraestructura en la regiéon puenden
encontrarse en el Capitulo IV de CEPAL (2015), Estudio Econémico de América Latina
y el Caribe, LC/G.2645-P, Publicacion de Naciones Unidas, Santiago de Chile.

4 Véanse los diversos documentos de los Periodos de Sesiones de la CEPAL, por ejemplo,
CEPAL (2016), Horizontes 2030: la igualdad en el centro del desarrollo sostenible,
LC/G.2660(SES.36/3), Publicacion de Naciones Unidas, Santiago de Chile, mayo.

5 Sobre la base del documento de Perrotti, Daniel E. y Ricardo J. Sanchez (2011).
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el servicio, pero también puede tener multiples impactos
sobre el resto de la actividad econdmica, aumentando la
eficiencia, la productividad y la competitividad, y por esa
via estimulando el crecimiento.

En el largo plazo, la inversion en infraestructura impulsara
el crecimiento econémico sostenido, inclusivo y sostenible®,
s6lo cuando esté bien alineada con las metas de desarrollo
del pais, las que bien pueden ser las contenidas en
los Objetivos de Desarrollo Sostenible. Para lo cual es
necesario preparar un plan de infraestructura de largo
plazo, alineado con los objetivos nacionales y que ademas
se base en la prospectiva, la participacion ciudadana, la
coordinacion multiescalar y la transparencia; es decir que
resulte de una politica publica consecuente con estos
principios y con el modelo de desarrollo nacional’.

Hay que sefalar sin embargo que, mas alla del estimulo
inicial, algunas inversiones en infraestructura podrian
no dinamizar el crecimiento de mediano y largo plazo
y tampoco repercutir en mayores beneficios sociales.
Este es el caso de obras de infraestructura con etapas de
ingenieria mal disefladas o como resultado de una mala
planificacion o proyectos que se cancelan en aguna de sus
distintas etapas debido a la falta de recursos para financiar
las obras.

Como toda actividad humana, la construccion de
infraestructuras y la prestacién de sus servicios, puede
ocasionar impactos positivos y negativos en el medio
ambiente, por lo cual es necesario disefar matrices de
infraestructura lo mas sustentable posible, dados los
recursos disponibles.

El desafio de las politicas publicas de infraestructura es
permanente, ya que una vez alcanzado cierto nivel de
infraestructura, se debe construir nueva infraestructura o
ampliar y mejorar la ya existente, dando mantenimiento
periodico a las extensas redes (de transporte, energia,
telecomunicaciones, agua y saneamiento, riego y defensas
contra inundaciones), entregando soluciones a los
problemas de cobertura de los ciudadanos y empresas,
brindando servicios con precio y calidad adecuados,
manteniendo una visién del conjunto de la red,
logrando un equilibrio entre las distintas infraestructuras
(considerando su funcionalidad, complementariedad y
sustitucion) y tomando en cuenta los desafios relacionados

6 Objetivo 8 de la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible.

7 “La prospectiva permite anticipar escenarios para elaborar estrategias de mediano
y largo plazo, mientras que la planificacion participativa contribuye a desarrollar
procesos democraticos e incluyentes en el disefio, formulacion, implementacion,
seguimiento y evaluacion de politicas publicas.... La coordinacion multiescalar
promueve tanto la articulacién vertical, entre distintos niveles de gobierno,
como la horizontal, entre ministerios, para asegurar la transversalizacion de los
objetivos multisectoriales a través de las diversas entidades estatales responsables
de su implementacion o seguimiento. Por Ultimo, este proceso debe estar guiado
por la transparencia, con gobiernos abiertos que rindan cuentas y respondan a
sus ciudadanos”. (Jorge Mattar en http://www.cepal.org/noticias/la-planificacion-
ofrece-herramientas-clave-implementar-la-agenda-2030).



con el medio ambiente. Es fundamental destacar que
este enfoque debe generar encadenamientos, conectar e
integrar sectores y territorios (incluidas las infraestructuras
locales y transfronterizas).

La permanencia del desafio de construir nuevas
infraestructuras y dar mantenimiento a las ya existentes
ha sido sefialada por diversos autores y puede observarse
empiricamente en todos los paises en distintas etapas de
desarrollo. Por ejemplo, elinforme “Infrastructure to 2030"
de la OECD da cuenta de la existencia de estas necesidades
en todos los paises en distintas etapas de desarrollo como
los de alto ingreso (grupo G-7 y otros industrializados), los
“grandes 5" y los paises en desarrollo de América Latina 'y
el Caribe, Africa, Asia, Europa y el Pacifico.

Desde finales del siglo XIX hasta la crisis de la deuda en
la década de los ochenta, los gobiernos de la regién,
intervinieron de manera activa en un esfuerzo de
consolidacién territorial y de promocién del desarrollo de
largo plazo de sus economias. Las politicas de intervencién
se focalizaron entre otras medidas, en el desarrollo
de infraestructura y en la proteccion de los sectores
exportadores (Pérez Caldentey, 2015). Es asi como durante
la década de los ochenta se observan fuertes niveles
de inversion en infraestructura en activos orientados
principalmente a mejorar la competitividad del sector
exportador. (Véase Sanchez y Pinto, 2015).

Los mayores coeficientes de inversidon en infraestructura
en la regién se observan en los afios ochenta, cuando la
suma de la inversién publica mas la privada alcanzé sus
valores mas altos (3,6% del PIB en promedio y un peak
de 4,1% del PIB), luego desciende a un 2,2% (1990-2001)
y se mantiene en ese nivel durante 2002-2013. Véase
el grafico 1 que recoge diversos aspectos de la historia
de las inversiones en infraestructura de América Latina
desde 1980 hasta 2013. Cabe sefalar que los coeficientes
de inversion mas altos de América Latina de la década
de 1980 aun son bajos si se los compara con otras
economias como China (8,5%), el Japén (5%) y la India
(4,7%), segun datos de McKinsey Global Institute (2013)
sobre el periodo 1992-2011.

En los afios ochenta, con una participacion del 3,0% del
PIB en el financiamiento total de la infraestructura, la
inversion publica comenzé a reducir su participacion
debido a las restricciones fiscales y al servicio de la deuda,
pasando el Estado a tener un rol mas pasivo que el que
habia tenido hasta entonces, reduciéndose en los arios
noventa la proporcién de la inversion publica a 1,1% del
PIB en el financiamiento total.

Por su parte, la inversién privada respondié con un mayor

dinamismo, aumentando el coeficiente de inversion
del 0,5% en los ochenta al 1,2% del PIB en los noventa.
Sin embargo, este incremento no compensé la caida
de la inversion publica, lo que determindé que en estos
afos la inversion total en infraestructura disminuyera
notoriamente. Desde mediados de la década de los
noventa, las concesiones de proyectos de obras publicas
dieron un impulso significativo a la incorporacién de capital
privado en el sector de infraestructura, posibilitando una
mayor presencia de dichos agentes en el financiamiento, la
construccién y la gestion de los servicios de infraestructura.

) Grafico 1
AMERICA LATINA: INVERSION EN INFRAESTRUCTURA
POR SECTOR, PUBLICO Y PRIVADO, 1980-2013
(En porcentajes del PIB)
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@ Perfodo 1980 - 2006: Calderdn, César y Luis Servén, (2010), “Infrastructure in Latin
America”, World Bank Policy Research Working Paper, No. 5317, Washington, D.C.,
Banco Mundial.

> Ao 2007: CEPAL. Periodo 2008 - 2013: INFRALATAM.

Nota:  Seincluyen los siguientes paises: Argentina, Brasil, Chile, Colombia, México y Per(.
Se incluyen los siguientes sectores: transporte, energfa, telecomunicaciones,
agua y saneamiento. El transporte incluye solamente carreteras y ferrocarriles,
excepto las inversiones publicas de Argentina que incluyen el total de transporte.
La energia incluye solo electricidad.

El reciente ciclo econémico de bonanza en América Latina
y el Caribe presentado a partir del 2002 se caracteriz6 por
un mejoramiento general de los términos de intercambio
con cuantiosos ingresos extraordinarios provenientes
del boom de precios de los productos basicos, lo que
permitié el aumento del empleo, el ahorro nacional, una
importante mejora fiscal, y a su vez, una recuperacion
parcial de la inversién en infraestructura. Los mayores
ingresos en las arcas fiscales resultaron fundamentales
para reducir la vulnerabilidad externa de la region y dar
una respuesta contraciclica, cuando sobrevino la crisis
financiera mundial de 2008 y 2009, mediante vigorosos
programas de inversién publica.

La region tuvo diez afios (2003-2013) de crecimiento de
PIB percapita sostenido —con la excepcién de 2009—,
observandose una recuperacién parcial de la inversién en



infraestructura, siendo precisamente durante 2009 cuando
lasinversiones totales en infraestructura alcanzaron el 2,9%,
el segundo peak mas alto registrado en el periodo 1980-2013.
Pese a esta recuperacion parcial, tanto la inversion publica
como la privada tuvieron un comportamiento dispar, con
alzas y bajas, promediando valores histéricamente bajos,
1,2% la inversion publicay 1,1% la privada.

La crisis global de 2008 puso en evidencia un nuevo
escenario de crecimiento econémico mundial con nuevas
restricciones e incertidumbres en todas las regiones. Por
alrededor de cinco afios consecutivos, desde inicios de 2011,
los precios de los metales y de los productos agropecuarios
(que son importantes productos de exportacién para la
region) han mostrado una comportamiento a la baja%. A
partir de 2012, el crecimiento de América Latina presenté
una desaceleraciéon, que se ha prolongado hasta ahora.
En 2015, el producto interno bruto (PIB) de América Latina
y el Caribe se contrajo un 0,4%, lo que se tradujo en una
reduccién del 1,5% del PIB por habitante de la region.

Estudios recientes, elaborados sobre la base de muestras
de paises de la OCDE, indican que la inversiéon publica en
infraestructura tiene un efecto positivo en la productividad
de la economia, ya que si bien un aumento de la inversion
en capital publico actua como sustituto del capital privado
en un principio, a la larga el efecto dominante podria ser
de complementariedad®. Aunque este efecto depende
de la existencia de algunas condiciones, por ejemplo
el monto y la naturaleza de las inversiones, por lo que
las evaluaciones y la planificacion de las inversiones en
infraestructura son cruciales. En el grafico 2 se presenta
las inversiones en infraestructura econdémica divididas
en sector publico y privado, segun el sector que se
comprometié a desembolsar los fondos para los activos. Los
datos incluyen el total de los cuatro sectores (transporte,

8 “El altimo super ciclo se inicié alrededor del 2000, tuvo una duracion media de 15 afios
y supera los previos en la magnitud de su auge, alcanzando niveles de precio que no
se veian desde la década de 1970. Sin embargo este Gltimo auge ya concluyé.” Véase
Acquatella, Bello y Berrios (2016), “Evidencia estadistica de Super Ciclos en las series de
precio de los metales y el petréleo 1900-2015", CEPAL, documento en edicion.

9 Véanse OCDE (2006) y Aschauer (1989).
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energia telecomunicaciones, agua y saneamiento) en una
muestra de 15 paises de América Latina. De los datos se
pueden extraer los siguientes comportamientos.

Primero, en los ultimos arios la inversion total medida
como porcentaje del PIB en América Latina ha sido baja.
Especialmente si se le compara con las inversiones de la
década de los ochenta o si se compara con los valores
recomendados por Perrotti y Sanchez, 2011. La escasa
inversion incluye insuficiencias en la conectividad regional,
en la cobertura de servicios basicos como agua potable y
saneamiento, insuficiencias en cuanto a redes de energia
eléctrica, abastecimiento energético y telecomunicaciones,
entre otros'.

Pese a que en ningln afio, ningun pais alcanza la cifra
de 6,2% recomendada por la CEPAL, es una buena noticia
que en promedio, siete paises (Bolivia (Estado Plurinacional
de), Costa Rica, Honduras, Nicaragua, Panama, Paraguay,
Peru) desde 2008 a 2013 invirtieron por encima del promedio
regional (3,6%) observado en la década de los ochenta.

Durante el periodo 2008-2013, el promedio de la inversiéon
publica en cinco paises (Bolivia (Estado Plurinacional
de), Costa Rica, Nicaragua, Panam4d, Paraguay) superé al
promedio regional de 3,0% en los afos ochenta. Por su
parte, en el mismo periodo, la inversién privada superé al
promedio regional de 1,2% en los noventa, también en seis
paises (Brasil, Chile, Honduras, Nicaragua, Panam4, Peru).

Segundo, en un mayor niumero de paises la participacion
privada en relacion a la publica sigue siendo baja. De
acuerdo con el promedio de la participacion privada
en relacién a la publica durante 2008-2013, los paises
se han clasificado en cuatro grupos, aquellos en donde
esta relacion es superior al 100% (Brasil y Honduras),
donde es mayor que 75% y menor o igual a 100% (Chile,
Guatemala y Nicaragua), en donde es mayor que 50%
y menor o igual a 75% (El Salvador, México, Panama y
Peru), y donde es menor o igual al 50% (Argentina, Bolivia
(Estado Plurinacional de), Colombia, Costa Rica, Paraguay
y Uruguay).

No obstante, la inversion privada ha dado algunas
sefales de estar aumentado en algunos paises y en los
préoximos afios podria continuar este incremento. Este
comportamiento podria estar relacionado con cambios
institucionales asociados principalmente a los modelos
de participacion publica-privada, o con la evolucién de
expectativas de los agentes econémicos privados o con
modificaciones en la politica econémica implementada
(por ejemplo, se observa una mayor busqueda de
instrumentos y mecanismos de inversién provenientes de
los fondos de pensiones).

0 Véase Sanchez y otros, 2015.



Grafico 2
AMERICA LATINA (PAiSES SELEC(;IONADOS): INVERSION EN INFRAESTRUCTURA
POR SECTOR, PUBLICO Y PRIVADO, 2008-2013
(En porcentajes del PIB)

A. Argentina B. Bolivia (Estado Plurinacional de)
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Grafico 2 (conclusién)
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de datos de INFRALATAM.
Nota: Se incluyen los siguientes sectores de actividad econémica: transporte, energia, telecomunicaciones, agua y saneamiento. El transporte incluye carreteras, ferrocarriles, obras
fluviales y maritimas, obras aéreas.
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Revision a seis sectores de
infraestructura (2008-2013)

El sector transporte concentra las mayor proporcién de
las inversiones dentro de los seis sectores estudiados, lo
cual se cumple para 11 de los 15 paises en estudio, las

Graf

F

excepciones son Brasil, Costa Rica, Paraguay y Uruguay.
Ademads, puede observarse que varios paises (Bolivia
(Estado Plurinacional de), Chile, Colombia, Nicaragua,
Panama y Peru) sobrepasan la inversién promedio simple
regional en transporte que es de 1,7% del PIB. Véase
grafico 3.
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Gréafico 3 (continuacion)
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Grafico 3 (conclusion)
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de datos de INFRALATAM.

Nota: Los datos incluyen tanto al sector publico como al privado, sin embargo, los
sectores riego y defensas contra inundaciones sélo incluye inversién publica (no
la inversion privada). Se incluyen los siguientes sectores de actividad econémica:
transporte, energia, telecomunicaciones, agua y saneamiento, riego, defensas
contra inundaciones. El transporte incluye carreteras, ferrocarriles, obras fluviales
y maritimas, obras aéreas.

En el caso de las inversiones en energia, las mas altas
tasas de inversion se presentan en Costa Rica con 2,1%
del PIB, Nicaragua con 1,8%, Paraguay con 1,6%, Uruguay
con 1,2% y Brasil con 1,2%.

Centroamérica y Panama destacan por sus fuertes
inversiones en telecomunicaciones durante el periodo
2008 a 2013. Los paises alcanzan los siguientes valores:
Nicaragua (1,6%), Honduras (1,2%), Costa Rica (1,1%),
Panama (0,8%) y El Salvador (0,8%) y Guatemala (0,6%),
todos en porcentajes del PIB.

En agua y saneamiento los paises que mas invirtieron
como promedio de 2008 a 2013 fueron Nicaragua y Peru
con tasas de 0,62% y 0,61% sobre el PIB, respectivamente.

Las obras de riego comprenden los embalses y canales de
riego para usos agricolas''. En el grafico 3 se muestra la
informacién disponible en términos de la inversion publica
que ejecuta el sector publico para obras de riego. Por el
momento, solo se tiene informacién para las inversiones
en los siguientes paises: Bolivia (Estado Plurinacional
de), Chile, Colombia, Costa Rica, El Salvador, Guatemala,
Honduras, México, Panama y Peru.

En América Latina y el Caribe, los fenédmenos naturales
mas comunes son los huracanes, tormentas tropicales,
inundaciones, sequias, sismos, erupciones volcanicas,
tsunamis y derrumbes o deslaves de laderas'. Algunos
ejemplos son la ocurrencia del tsunami del terremoto en
Chile en febrero de 2010 en Chile; o la tormenta tropical
Agatha en 2010 en El Salvador, Guatemala, Honduras,
" Véase Lardé y Marconi (2016) para mayores definiciones de las obras de riego.

2 CEPAL (2015), “El impacto de los desastres naturales en el desarrollo: documento
metodolégico basico para estudios nacionales de caso”, diciembre de 2005.

Nicaragua y México, que causé pérdidas de vidas humanas
y desplazé a miles, provocd deslizamientos de tierra,
innumerables rios desbordados, destruccién de viviendas
y de otros tipos de infraestructura.

La informacion disponible sobre la inversién publica
ejecutada en la construccion de obras contra inundaciones
corresponde a los siguientes paises: Chile, El Salvador,
México, Peru y Uruguay. Cabe sefialar que pese a estos
esfuerzos de inversion, en los paises de la regién ha
predominado un modelo de reaccién después de ocurrido
un evento, mediante la atencién a las necesidades de las
victimasy la reconstruccién de la infraestructura, partiendo
por la busqueda financiera para la recuperacién, accién
que por lo general no ha sido inmediata. No obstante,
poco a poco se estd tomando mayor conciencia sobre la
importancia de reducir estos riesgos y del buen uso de
los recursos disponibles para enfrentar y gestionar las
condiciones adversas. Véase grafico 3.

Como fue sefialado en la seccién anterior, en los ultimos
afnos, un mayor numero de paises, dirigieron los montos
de inversién en infraestructura principalmente al sector
transporte. Esta seccién esta dedicada precisamente a la
revision de dicho sector.

Las inversiones en infraestructura del transporte durante
el periodo 2008-2013 segln subsector se observan en el
grafico 4, destacandose los siguientes comportamientos:

Primero, con la excepcién de Panama, el modo carretero
recibi6 las mayores inversiones del sector transporte.
Ademas, este modo parece ir en aumento en algunos paises.

Segundo, los paises que mas privilegiaron la inversién en
modo no carretero fueron: Brasil (35% de sus inversiones
en transporte se destinaron a modo no carretero),
Honduras (43%), Panama (60%) y Peru (33,2%) en
porcentajes del PIB. Brasil le estd dando cada vez mayor
relevancia al transporte aéreo y es el pais que mas ha
invertido en ferrocarriles (medido en porcentaje del
PIB). Tanto Honduras como Panama le dieron mayor
importancia al transporte fluvial y maritimo.

A modo de comparacion, el grafico 5 muestra la distribuciéon
de las inversiones en el sector transporte en la Unién
Europea, hay una tendencia al incremento del modo no
carretero como proporcién de las inversiones totales en
transporte, aumentando de 37% a 45% del total desde
1995 hasta 2011. El modo no carretero que se destaca con
la mayor importancia es el ferrocarril, el que ha aumentado
su importancia desde 26% a 35% en el mismo periodo.
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Grafico 4
AMERICA LATINA (PAISES SELECCIONADOS): INVERSION EN INFRAESTRUCTURA
DEL TRANSPORTE POR SECTOR, 2008-2013
(En porcentajes del PIB)
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Grafico 4 (conclusién)
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Grafico 5 Con estos parrafos no se quiere indicar que el modo

UNION EUROPEA: DISTRIBUCION DE LAS INVERSIONES i i i
EN EL SECTOR TRANSPORTE POR SUBSECTOR, carretero no sea relevante, pero si se quiere enfatizar
1995, 2000, 2005, 2010 Y 2011 la importancia de los otros modos de transporte y sobre

(En porcentajes sobre el total de cada pais o grupo de paises) todo, que en el disefio de los planes de transporte es
necesario tomar en cuenta la comodalidad™.

70
60 1 Una revisién de algunos de los proyectos de transporte
50 de los paises de América Latina y el Caribe muestra que
40 4 tanto Brasil como México tienen el mayor monto de
304 proyectos en cartera, como es de esperar debido a que
”0 son las economias mas grandes de la region. Por ser una
economia mas pequefa, es una sorpresa que Nicaragua se
1 ubique en tercer lugar, lo cual se debe al megaproyecto
' 1995 2000 2005 2010 2011 del canal interoceanico. Véase cuadro 1 en donde se
B Carreteras M Ferrocarril M Puertos maritimos presenta una cartera preliminar de proyectos de inversion

M Vias navegables interiores Aeropuertos en infraestructura del transporte.

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de datos de International Transport Forum
Statistics (consulta en linea http:/stats.oecd.org/).

Cuadro 1
AMERICA LATINA Y EL CARIBE: CARTERA PRELIMINAR DE PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE POR PAiS?
Pais Inver.sién estimada Porcentaje de! total Numero de dZTer;zr:f) t;::;:;‘(:.cct)o P'r\:yectos que incluyen .a mas de un [’)als‘
(en millones de USD)?  (porcentaje) proyectos Monto Porcentaje sobre el Nimero de
en cartera (en millones de USD) total de cada pais proyectos
1 Brasil 166 126 31,67 123 2025 8103 4,9 5
2 Meéxico 57 744 11,01 96 2020
3 Nicaragua 50 102 9,55 3 2020
4 Colombia 46 778 8,92 86 2038 32 0,1 1
5 Peru 44024 8,39 63 2031 612 1,4 4
6 Chile 27725 5,29 72 2024 4904 17,7 4
7 Argentina 23 888 4,55 32 2022 12720 53,2 5
8 Panama 16 524 3,15 18 2025 15 0,1 1
9 Guatemala 14873 2,84 11 2019
10 Bolivia (Estado 13379 2,55 46 2025 7798 58,3 3
Plurinacional de)
11 Paraguay 12910 2,46 17 2021 7773 60,2 3
12 Honduras 11845 2,26 9 2030
13 Uruguay 10 257 1,9 13 2025 7946 77,5 3
14 Venezuela (Republica 9812 1,87 7 2017 32 0,3 1
Bolivariana de)
15 Ecuador 6362 1,21 21 2024
16 Costa Rica 4082 0,78 15 2017 15 0,4 1
17 Republica Dominicana 2902 0,55 8 2016
18 Jamaica 2573 0,49 3 2013
19 El Salvador 1215 0,23 5 2032
20 Cuba 1164 0,22 2 2020
21 Surinam 116 0,02 1 n.d.
22 Haiti 40 0,01 1 n.d.
23 Belice 30 0,01 1 n.d.
Total 524 471 100 653 49 950 9,5 31

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de datos de BNAmericas.

Nota: n.d.: no determinado.

@ Esta informacién contiene cierto grado de incertidumbre ya que incorpora proyectos en distintas etapas, asi como proyectos en licitacién. Por lo tanto, la inclusion de un proyecto
en la cartera no es garantia de que la inversion efectivamente se va a realizar.

> No hay datos de inversién estimada para algunos proyectos. Se incluyen proyectos a ejecutar tanto por el sector publico como por el sector privado.

¢ No incluye la cartera del Proyecto de Integracion y Desarrollo de Mesoamérica (o Proyectos Mesoamérica). Segun datos de Pérez-Salas (2015), en el ano 2015, dicha cartera ascenderfa
a USD 3.199,43 millones.

3 Una vision comodal del transporte se entiende “como la busqueda de eficiencia en
la distribucion del transporte y sus servicios para cada viaje, mediante la utilizacion
6ptima de cada medio de transporte y su eventual combinacién con otros. Esta vision
debe apelar al uso de instrumentos regulatorios del mercado y de las caracteristicas
técnicas de la actividad, que impulsen el cambio modal hacia la sostenibilidad”
(Sanchez y Cipoletta Tomassian, 2011).

Division de Recursos Naturales e Infraestructura, CEPAL



Se puede observar que el horizonte temporal a largo
plazo esun parametro cadavez masusual enlos proyectos
de infraestructura. El cuadro 2 muestra paises como
Colombia (Autopista al Mar 2), El Salvador (Ampliacion
del Aeropuerto Internacional de El Salvador) u Honduras
(Ferrocarril Interocednico de Honduras) que tienen
proyectos en cartera con horizontes que van hasta los
anos 2038, 2032 o0 2030, respectivamente. Es importante

sefialar que se espera que el largo plazo de estas obras
no sea producto de una postergacion de proyectos
que se necesitan a mas corto plazo, sino mas bien el
resultado de un proceso de planificacién estratégica,
con una visiéon de largo plazo con el fin de garantizar
una adecuada y oportuna inversiéon en infraestructura
del transporte y con la finalidad ultima de maximizar el
bienestar de la sociedad.

Cuadro 2
AMERICA LATINA Y EL CARIBE: CARTERA PRELIMINAR DE PROYECTOS
DE INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE POR TIPO DE OBRA?

Etapa ) Inversion Porcentaje
(en millones de USD)***  del total

1 Carreteras 106 703 21,9

2 Ferrocarril 105 902 21,7

3 Vias navegables interiores 65 640 13,4

4 Puertos maritimos 51683 10,6

5 Plataformas logisticas 2 396 0,5

6 Aeropuertos 32 277 6,6

7 Movilidad urbana 123 518 25,3
Total 488 119 100

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de datos de BNAmericas.
Nota: n.d.: no determinado.

en la cartera no es garantia de que el proyecto efectivamente se va a realizar.

Cantidad de  Fecha de término del tltimo Cantidad de proyectos que
proyectos proyecto en cartera incluyen a mas de un pais
307 2038 7
48 2030 5
10 2020 2
94 2025 0
5 2017 0
57 2032 0
115 2022 0
636 14

Esta informacién contiene cierto grado de incertidumbre ya que incorpora proyectos en distintas etapas, asi como proyectos en licitacion. Por lo tanto, la inclusion de un proyecto

“*No incluye la cartera del Proyecto de Integracién y Desarrollo de Mesoamérica (o Proyectos Mesoamérica). Segun datos de Pérez-Salas (2015), en el ano 2015, dicha cartera ascenderia

a USD 3199,43 millones.

“*No hay datos de inversion estimada para algunos proyectos. Se incluyen proyectos a ejecutar tanto por el sector publico como por el sector privado.

De acuerdo con la misma cartera de inversiones, los
proyectos de inversion en transporte en diferentes estados
de desarrollo ascienden a un total de 636 equivalentes a
488.119 millones de USD. Este valor es un poco inferior
al PIB de Venezuela del aflo 2014 y representa solamente
el 35% de lo que deberia invertirse en transporte en toda
la regién hasta el afio 2020, sobre la base de Perrotti y
Sanchez (2011). La distribucién modal muestra una mayor
importancia de los modos no carreteros que representan
un 78,1% entre ferrocarril, vias navegables interiores,
puertos maritimos, plataformas logisticas, aeropuertos
y obras para la movilidad urbana (metros, sistemas BRT,
trenes ligeros, entre otros). Véase cuadro 2.

En materia de integracién de infraestructura regional
hay 14 proyectos en las carteras de 11 paises. En la
lista de dichos proyectos, se encuentran los siguientes:
el Tunel Binacional Agua Negra (Argentina y Chile), el
Corredor Bioceanico Aconcagua (Argentina y Chile), la
Hidrovia Rio Paraguay-Rio Parana (Argentina, Bolivia
(Estado Plurinacional de), Brasil, Paraguay y Uruguay),
el Ferrocarril Trasandino del Sur (Argentina y Chile),
Dragado del rio Uruguay (Argentina y Uruguay), el
Corredor Ferroviario Bioceanico Central (Bolivia (Estado
Plurinacional de) y Brasil), Conexién Ferroviaria Puno-El
Alto (Bolivia (Estado Plurinacional de) y Peru), el Segundo
Puente Presidente Franco-Porto Meira (Brasil, y

Paraguay), Carretera Pucallpa-Cruzeiro do Sul (Brasil y
Peru), Segundo puente binacional Brasil-Paraguay (Brasil
y Paraguay), Tren Tacna-Arica (Chile y Pera), Puente Las
Tienditas (Colombia y Venezuela), el Puente Binacional
sobre Rio Sixaola (Costa Rica y Panama), los que suman
mas de USD 13.598 millones (aunque no se tiene el
monto para todos los proyectos). Ademas, falta agregar
la cartera del Proyecto de Integracién y Desarrollo de
Mesoamérica (o Proyectos Mesoamérica)'¥, que segun
datos de Pérez-Salas (2015), en el afio 2015, ascenderia a
USD 3.199 millones. Véanse cuadros 1y 2.

Desde los afios noventa hasta 2013, las inversiones en
infraestructura en América Latina han sido bajas (2,2% del
PIB), en relacién a los valores recomendados por Perrotti
y Sdnchez (6,2%) o si se los compara con lo que se invierte
en otras economias como China (8,5%), el Japén (5%) y la
India (4,7%). Esto significa que las economias de la region
han estado funcionando casi solo con su stock histérico
de infraestructura, lo que sin duda limita las posibilidades
de lograr periodos de crecimiento sostenidos y de superar
las distintas brechas que limitan el “desarrollo basado en

4 Los paises miembros del Proyecto Mesoamérica son Belice, Colombia, Costa Rica, El
Salvador, Guatemala, Honduras, México, Nicaragua, Panama y Republica Dominicana.



la igualdad y la sostenibilidad”'. Un crecimiento bajo
reduce las posibilidades de financiar infraestructura, lo
que se convierte en un circulo vicioso cada vez mas dificil
de superar.

Asimismo, es posible notar algunos comportamientos mas
especificos durante los seis afios examinados (2008-2013):

1. La inversién publica mantiene su papel protagénico
como mayor inversor, aun cuando en algunos paises
la participacion privada podria estar ejerciendo un
rol cada vez mayor. En 13 de 15 paises, la inversion
publica es mayor que la privada (Chile, Guatemala
y Nicaragua, El Salvador, México, Panama y Perq,
Argentina, Bolivia (Estado Plurinacional de), Colombia,
Costa Rica, Paraguay y Uruguay).

2. En un mayor nimero de paises, los proyectos de
transporte concentran la mayor proporcién de las
inversiones realizadas, esto es en Argentina, Bolivia
(Estado Plurinacional de), Chile, Colombia, Ecuador,
El Salvador, Guatemala, México, Nicaragua, Panama
y Peru.

3. Algunos paises presentan tasas de inversién en energia
mas altas que las del sector transporte. Estos paises
son, Brasil, Costa Rica, Paraguay y Uruguay.

4. El sector de las telecomunicaciones ha tenido un gran
impulso inversor en Centroamérica y Panama.

5. Cada vez, un mayor numero de paises estd tomando
mayor conciencia sobre la importancia de invertir en
obras de riego y en defensas contra inundaciones.

6. A futuro, la cartera de proyectos de transporte no
parece presentar mejores perspectivas (de mayor
inversion) que las actuales. Ademas, las inversiones
en los modos no carreteros todavia no son lo
suficientemente relevantes en la cartera de proyectos.

Al final del ciclo de precios altos de las materias primas,
muchos gobiernos terminaron con wuna situacion
macroeconémica relativamente sélida como para
intentar politicas contraciclicas, los paises vincularon esta
entrada de recursos extraordinarios con la posibilidad de
contar con mayor financiamiento para sus proyectos de
infraestructura, también se sintieron fortalecidos con la
experiencia que habian ganado con los mecanismos de
asociacion publico privado para el desarrollo de obras de
infraestructura. Todo lo cual aumenté las expectativas y
el optimismo de los paises, por lo que algunos de ellos
disefaron planes de largo plazo especificos para mejorary
ampliar su infraestructura.

5 http://periododesesiones.cepal.org/36/es/noticias/la-cepal-propone-un-nuevo-estilo-
desarrollo-america-latina-caribe.
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No obstante, con el fin del ciclo de bonanza, el
ingreso de recursos fiscales comenzé a disminuir, la
falta de instrumentos alternativos de financiamiento
ha comenzado a ser mas evidente y esta surgiendo la
percepcién de que no va a ser posible llevar a cabo todos
los planes en los tiempos establecidos. Adicionalmente,
existe evidencia de proyectos que cambian de prioridad
por distintos motivos, algunos que en un principio se
consideraron estratégicos, después se suspenden o se
aplazan y otros que no eran tan importantes pasan a
ser prioritarios, y muchas veces las prioridades retornan
a su estado inicial. La advertencia en este Boletin Fal
es que esta situacion no deberia estar pasando si la
planificacién hubiera contemplado el largo plazo,
anticipando eventuales escenarios (con sus amenazas
y oportunidades) e incorporando procesos para actuar
adecuadamente mediante diversas capacidades de
respuesta. Como se ha indicado, dicha planificacién,
debe estar alineada con los objetivos nacionales o con
los Objetivos de Desarrollo Sostenible que propone
las Naciones Unidas en la Agenda 2030 para todos
los paises miembros, y debe construirse de manera
integral, es decir, articulada con los distintos niveles de
gobierno, los ministerios, el sector privado y las distintas
representaciones de la sociedad civil.
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