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Presentacion

n sus casi 18 millones de kilometros cuadrados, Suramerica alberga a 340 millones
de personas en un espacio geogrdfico excepcional, caracterizado por inmensas
montarias cuya altitud matiza al torrido tropico, amplios litorales hacia los océanos
Atlantico, Pacifico y Mar Caribe, manglares, piedemontes, ciénagas, desiertos,
un imponente altiplano y llanos con sabanas inundables, asi como las mayores cuenca
hidrogrdfica y selva tropical del mundo. Esta variadisima geografia es reservorio de
extraordinarios recursos naturales, redes de rios navegables, fuentes energéticas y
acuiferas, petroleo, minerales, riquezas pesqueras, flora y fauna, por enumerar
solo algunos. Y sin embargo, el crecimiento economico de esta region no tiene aun ni la
fuerza ni el caracter sostenible para lograr un aparato productivo eficiente, incrementar
la competitividad de sus economias y elevar el nivel de vida de sus habitantes.

En la busqueda de vias que conduzcan al desarrollo, durante las ultimas décadas la
region ha transitado basicamente por dos modelos economicos que son el de sustitucion
de importaciones y economias cerradas -que si bien tuvo aciertos, termino por restarle
competitividad internacional a América Latina y debilito la iniciativa privada- y el que
hoy ha sido adoptado por la mayoria de los paises, principalmente a raiz del estallido de
la crisis de la deuda externa en los afios ochenta que planteo la necesidad de nuevas
metas y roles diferentes en los ambitos publico y privado y en el desemperio del mercado.

Las profundas reformas estructurales en las economias de la region han tenido
resultados positivos en materia de estabilidad macroeconomica, avances a nivel
institucional y logros en la insercion de los paises en la economia global, asi como un
comercio intrarregional mds activo, siendo especialmente importantes el fortalecimiento
y aproximacion de los esquemas de integracion regional. Sin embargo, persisten algunos
problemas centrales y, entre éstos, los principales son la vulnerabilidad de la region a los
choques externos, la dependencia de exportaciones basadas en materias primas,

el dificil acceso a los mercados internacionales de capital, el desempleo

y los altos niveles de pobreza.

Aunado a ello, hoy nos encontramos ante un nuevo orden mundial: el de la comunicacion
y la informacion. Nos encontramos ante una economia internacional basada en el
conocimiento y ante una brecha digital que obliga a nuestra region a trabajar en forma
mancomunada y solidaria para convertirse en miembro pleno de este nuevo orden y tener
un acceso mas competitivo a la economia global. El concepto de integracion también

ha cambiado, pasando a ser concebida como el mecanismo que permite fortalecer



la capacidad de negociar frente al mundo industrializado y facilita una insercion
competitiva y mds equitativa en la economia mundial. Al mismo tiempo, se ha tomado
conciencia de la necesidad de armonizar las politicas y fortalecer el marco institucional
de la region, a fin de lograr reglas de juego claras y homogéneas para atraer inversiones.

En este contexto la CAF -cuya mision es contribuir al desarrollo sostenible y a

la integracion regional- esta orientando todos sus esfuerzos al logro de un entorno
economicamente viable, socialmente equitativo y ambientalmente sostenible, con una
vision profundamente integracionista. Para cumplir este cometido, entre los muchos
desafios existentes la CAF le esta dando preeminencia a una de las principales vias que
conducen a la union y la competitividad: la infraestructura fisica sostenible. De este
modo -y con una vision integral, producto de su experiencia en el tema- la institucion
se ha convertido en un gran facilitador y vaso comunicante entre sus paises accionistas,
a los que esta contribuyendo a unir a través de estratégicos cinturones de desarrollo
sostenible en las areas de vialidad, energia, transporte y telecomunicaciones.

El ambicioso programa estratégico de infraestructura e integracion fronteriza que desde
1992 esta llevando a cabo la CAF, incluye desde prestar asistencia técnica a los
gobiernos para facilitar el proceso de identificacion de los proyectos, hasta financiar la
ejecucion de aquellos considerados prioritarios por contribuir al desarrollo nacional y
regional, como gasoductos, interconexiones eléctricas y numerosos corredores terrestres
que facilitan la union de los mercados suramericanos.

Dadas las limitaciones de financiamiento existentes y el creciente volumen de recursos
que se precisa, la CAF realiza operaciones de cofinanciamiento con otros organismos
multilaterales y particularmente con la banca privada internacional, ademas de
participar en el capital accionarlo de varios fondos de inversion, a fin de atraer
mayores inversiones hacia proyectos del sector de infraestructura, en especial del area
privada. Asi mismo, la institucion cuenta con un programa destinado a incrementar la
competitividad de los paises, con otro para contribuir a reducir los gases de efecto
invernadero al tiempo de realizar negocios ambientales y con una comparia de seguros
que asume el riesgo politico. También contribuye a prevenir y mitigar los

impactos causados por desastres naturales y otorga cooperacion técnica para crear
espacios de reflexion e intercambio de tecnologia y conocimientos, asi como para
identificar nuevos negocios, inversiones y mercados.

El presente informe resume la labor que estad realizando la CAF a nivel de infraestructura
y seniala directrices comunes para aumentar el intercambio, asi como los principales
retos que tienen por delante los diferentes sectores. Pero, sobre todo, constituye un
llamado para continuar construyendo la integracion fisica de Suramérica -de enormes
potencialidades- por ser eslabon indispensable para una etapa mas ambiciosa y
avanzada, como lo es la integracion hemisférica.

L. Enrique Garcia
Presidente Ejecutivo Corporacion Andina de Fomento - CAF
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o cabe duda que Suramérica es una de

las regiones con mayor potencial de de-

sarrollo en el planeta. Cuenta con un
enorme capital humano de trabajadores y
trabajadoras creativos y emprendedores; tiene
los recursos naturales mas abundantes y biodi-
versos en el mundo; y, como ninguna otra region,
comparte una rica cultura e identidad, que
constituyen el capital intangible decisivo para
enfrentar con éxito los desafios del futuro.

El continente ha registrado cambios significativos
en las tltimas décadas. Su producto per capita
ha aumentado de US$ 2.453 en 1960 a US$
3.981 en 1999. En ese periodo, su produccion
total real se ha expandido en
3,4 veces, mientras que el
valor de sus exportaciones
totales se han multiplicado

por 19,5. La mayor parte  pone América
<9 : Centro Aménica y
de indicadores sociales Eg:“

como esperanza de vida,
escolaridad, tasas de mor-
talidad y otros ha mejorado.
La infraestructura fisica se
ha expandido y ha habido

un notable progreso en el "3';“
fortalecimiento institucional

., Eurapa
y la construccién de la %

democracia.

* O, Kong. Indoness, Japon, Corea, Malasa, Singapur
F:mmw}.%-?rﬁl Whiild Freomornie Outlock (20006 1950 - Penn Whrd Tables

No obstante estos logros, el
avance de la region no ha ido a la par con el
progreso tecnoldgico, econdmico y social en
otras areas del planeta, lo que ha determinado
que la posicion relativa de Suramérica disminuya
anivel mundial. En efecto, el peso de esta region
en la produccién mundial cay6 de un 6% en
1960 a un 4% en 1999, superando solamente al
continente africano y a las regiones mas pobres
del Asia. Similar tendencia se observa a nivel
del comercio mundial. En contraste, el avance

Suramérica: el mayor reto
integracionista de
la década

de los paises asiaticos mas dinamicos es notable,
puesto que casi duplican su participacion en la
produccion mundial, llegando al 23% el total,
como se aprecia en el grafico 1.

Porcentaje de PIB Mundial
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Suramérica

Asia de
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Desafortunamente, los avances en la compe-
titividad en la region han sido lentos, lo que
afecta la participacion de Suramérica en la
economia global. De acuerdo a los estudios
del Foro Econdmico Mundial (FEM), que
anualmente publica el Reporte Global de
Competitividad, los paises de Suramérica
aparecen en posiciones muy rezagadas en el
ranking mundial de competitividad. El promedio
de los paises de la region se ubica en la posicion

1 La muestra de paises suramericanos en este estudio no incluye Uruguay, Paraguay, Surinam y Guyana.



42 de un total de 59 paises investigados por
el FEM'. En el grafico 2 se puede observar la
posicion que cada uno de los paises de la region
en el concierto mundial. Con excepcion de Chile,
que es el pais que aparece mejor ubicado entre
los suramericanos, el resto de paises registra
posiciones muy pobres, lo que demuestra las
limitaciones de la region para ser competitivos
en un mundo cada vez més dindmico e integrado.
Es inquietante que, ademas de ocupar puestos
relativamente bajos, la situacion ha venido
empeorando en los ultimos afios, pues de la
posicion promedio N° 38 en 1996, ha caido a
la posicion promedio N° 42 en 1999, como se
puede observar en el Grafico 3.

El indice calculado por el FEM analiza varios
Gréfico 2
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factores que determinan la competitividad de las
naciones. Especificamente, incluyen indicadores
en materia de finanzas, apertura, fuerza laboral,
infraestructura, tecnologia, instituciones y
gobierno. Desafortunadamente, en cada uno de
estos componentes, la region obtiene resultados
muy pobres. En temas clave para la nueva
economia como es el componente tecnologia, los
paises suramericanos aparecen en una posicion
promedio N° 49. Otros componentes del indice
de competitividad igualmente son preocupantes
y muestran la fragilidad institucional y financiera
de la region, asi como debilidades en la calidad
del capital humano y la infraestructura.

Frente a esta realidad, el desafio de Suramérica es
mejorar dindmicamente su posicion competitiva,
dar un salto cualitativo hacia procesos
productivos basados en la tecnologia y el
conocimiento, reducir su dependencia con
respecto a la explotacion de los recursos naturales
e integrar productivamente su economia y
mercados, todo ello dentro de un proceso que
permita consolidar la integracion regional,
aprovechar las oportunidades que ofrece
el proceso de globalizacion y mitigar los
riesgos que emanan de dicho proceso.

Para ello, un componente esencial es el desarrollo
y fortalecimiento de los canales o conductos
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a través de los cuales se hace realidad el
movimiento de bienes, servicios y personas
dentro de la comunidad regional, y entre ésta y
el resto del mundo. En este sentido, es crucial
desarrollar la infraestructura fisica necesaria
para la integracion y la competitividad.

Esta infraestructura fisica no debe ser vista de
manera aislada e independiente. La integracion
regional, bajo la perspectiva de mejorar la
inversion y el comercio entre los paises de la
region y fortalecer la incursion de los sectores
productivos en el mercado internacional, deberd
promover el movimiento de bienes y servicios
en forma eficiente, rapida, segura y a costos
competitivos. Esto implica no sélo mejorar
la infraestructura fisica en si (vial, portuaria,
aeropuertos, etc.) sino concebir un proceso
logistico e integral que ademas de la
infraestructura fisica, que es vital, incluya el
mejoramiento de los sistemas y regulaciones
aduanales, las telecomunicaciones, la tecnologia
de la informacion y los mercados de servicios
de logistica (flete, seguros, almacenamiento,
procesamiento de permisos, etc.).

Como se ve en los graficos 5 y 6, Suramérica
no registra indicadores satisfactorios en estas
areas. Por ello, es prioritario hacer esfuerzos
simultdneamente en diversos frentes para
mejorar la plataforma bésica que permita a la
region mejorar su competitividad.

Las tareas necesarias para consolidar la
infraestructura fisica para la integracion regional
no surgen de manera espontanea. Se requiere,
por una parte, la vision y voluntad politica de
pueblos y lideres suramericanos, y por otra,
instituciones regionales con la capacidad y
el compromiso para impulsar los procesos
de integracién regional en sus multiples
dimensiones.

En este campo, la experiencia de la Corporacion
Andina de Fomento es ilustrativa. El area de la
infraestructura ha sido central en el trabajo de

Gréfico 5
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la institucion. En la década de los 90, la CAF
ha aprobado proyectos por mas de US$ 20 mil
millones, de los cuales una significativa porcion
se ha dirigido a sectores de energia, transporte
y telecomunicaciones, claramente orientados
a fortalecer el desarrollo y la integracion
suramericana.

La presente publicacion recoge reflexiones sobre
esta experiencia, asi como una serie de ensayos
sobre los enormes desafios para la region en
el campo de la infraestructura, como un aporte
dentro del impostergable proceso de construir
las bases de un desarrollo més dindmico y
competitivo, con un sello suramericano.
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Infraestructura, logistica

y sostenibilidad:

temas estratégicos para
la competitividad global

1 proceso de globalizaciéon que esta

viviendo el mundo al inicio del siglo

XXI estd llevando a la formacion de
grandes bloques de integracion y comercio en las
diferentes regiones del planeta. América del Sur
ha optado por una alternativa de regionalismo
abierto que estd generando una interesante
dinamica de esquemas subregionales que tienden
a la convergencia.

Este movimiento hacia la convergencia exige
que América del Sur encuentre rapidamente
las formulas que le permitan funcionar como
un espacio integrado. En esta direccion van
las negociaciones actuales que buscan una
convergencia entre el Mercosur y la Comunidad
Andina. Para alcanzar esta meta, es indispensable
disponer de una infraestructura fisica que vincule
a los paises de la region, uniendo sus vias
de comunicacion (carreteras y ferrocarriles),
su transporte fluvial y la integracion de las
telecomunicaciones y de las diferentes formas
de energia.

El logro de la necesaria competitividad en los
mercados globales nos obliga a cuidar no sélo
la optimizacion de las diferentes fases de la
produccion, sino también la cadena logistica y la
infraestructura que la debe soportar, a fin de que
América del Sur pueda mejorar su participacion
en el comercio mundial.

Este enorme esfuerzo de planificacion,
inversiones y reformas institucionales debe
realizarse con criterios de sostenibilidad. La
conservacion del valioso capital natural sura-
mericano y el respeto por las comunidades
asentadas en los diferentes lugares del territorio
en el que se desarrollaran los proyectos de
integracion, deben ser parte de los objetivos
estratégicos a ser alcanzados.

Este esfuerzo debe contemplar la introduccion
de una serie de cambios estratégicos en los
conceptos tradicionales de desarrollo logistico,
con los que se pretende fortalecer la posicion
competitiva y la sostenibilidad del desarrollo
conjunto. A continuaciéon se comentan
brevemente dichos cambios.

Sostenibilidad

Desde mediados del siglo XX, el concepto de
desarrollo se circunscribia a la formacion de
polos de desarrollo y luego a la creacion de
corredores que eran vias que comunicaban
entre si a esos polos. Este concepto trajo como
consecuencia la creaciéon de megaciudades,
con la subsecuente secuela de la formacion
de poblaciones marginales e insuficiencia de
servicios basicos. A su vez, los corredores eran
simples vias de comunicacion entre dos centros
de desarrollo.

La debilidad mostrada por este concepto obliga
hoy a cambiarlo y el desarrollo de América
del Sur debiera ser enfocado sobre la base de
la creacion de cinturones de desarrollo que
suponen el uso sinérgico que se produce por
la existencia simultdnea de infraestructura
fisica en los campos de logistica (incluida
vialidad y navegacion fluvial), energia y
telecomunicaciones.

La necesidad de preservar el capital natural de
la region, felizmente cada vez mas afianzada,
ha traido como consecuencia la introduccion de



esta variable en el impulso a los cinturones de
desarrollo, con lo cual éstos se convierten en
cinturones de desarrollo sostenible.

Logistica competitiva

La globalizacion del comercio ha traido como
consecuencia la primacia del concepto de la
distancia economica sobre el de distancia fisica
(el modo mas econdmico de llevar un producto
de 4 a B, sin importar el recorrido). Con este
criterio debiera ser analizada la cadena de costos
involucrados para hacer llegar un producto
desde su punto de origen hasta su punto de
destino final.

La combinacion de los diferentes factores
que intervienen en la cadena de costos de la
logistica da la oportunidad de crear ecuaciones
de multiples variables que involucran a todos
los factores que forman parte del proceso
(embalaje, fletes, seguros, transacciones
bancarias, operaciones de aduanas, costos de
despacho, entrega, etc.). En muchas de estas
operaciones tiene una importancia fundamental
la existencia y calidad de las telecomunicaciones.
En definitiva, la optimizacién de los costos
de logistica a través de la seleccion de la
informacion optima de los diferentes factores es
la que va a determinar su competitividad.

Buques de gran dimension y
megapuertos

La competitividad logistica ha generado un
abaratamiento del flete maritimo, originado por
el uso de barcos de mayor dimension (cape-size,
post Panamax, supercontenedores y grandes
navios de transporte a granel). Este cambio ha
generado que algunos puertos hayan empezado
a ser adecuados para recibir y operar con rapidez
la atencion a estos grandes navios.

En América del Sur esta adecuacion se esta
dando en la costa atlantica a una mayor velocidad

que en la costa del Pacifico. Es necesario
abordar con celeridad un estudio regional de los
puertos del Pacifico, a fin impulsar la inversiones
necesarias y lograr un equipamiento equilibrado
en ambas costas.

Transporte multimodal y
navegacion fluvial

La navegacion fluvial ha demostrado ser el
medio de transporte mas econdémico y el que
causa el menor impacto ambiental. Sin embargo,
en América del Sur no es todavia un medio
importante de transporte. En algunos paises del
Mercosur ha adquirido importancia el transporte
a través de la Hidrovia Paraguay-Parand y en
Brasil el rio Madeira y mas recientemente los
rios San Francisco, Tocantins y Araguaia estan
incrementando su utilizacion y el volumen del
transporte. [gualmente, la Hidrovia Tieté-Parana.
En los paises andinos, la navegacion fluvial es
todavia incipiente, teniendo Venezuela el mayor
y mas rapido potencial de desarrollo.

Dado el enorme potencial natural suramericano
para el desarrollo de vias fluviales, serd necesario
dar prioridad a los estudios de preinversion y
al financiamiento de las inversiones necesarias
para viabilizar el desarrollo de esquemas
de transporte multimodal que incorporen la
navegacion fluvial.

Transporte aéreo entre ciudades
intermedias

El transporte internacional entre las principales
ciudades de América del Sur estd en proceso
de expansion, pero todavia no ha alcanzado los
niveles requeridos para satisfacer la demanda,
especialmente en el transporte de carga aérea.
Sera necesario establecer una politica aérea
comun entre los paises de la region que facilite el
transporte de carga aérea de punto a punto, entre
ciudades del interior de los paises, especialmente

11
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en las zonas fronterizas que tienen la oportunidad
de establecer un intercambio comercial via
aérea, pero que hoy no se hace porque son muy
pocos los puntos de entrada con aduanas aéreas
existentes en cada pais.

Aduanas sin papeles

Es necesario enfrentar una reforma aduanal que
incorpore sistemas de telecomunicaciones y
procedimientos optimizados, de modo tal que
las aduanas en los puertos fronterizos puedan
funcionar procesando la informacion de manera
electronica, sin necesidad de utilizar engorrosos
expedientes en papel. Entre los procedimientos
optimizados debe incluirse el que todos los
puertos fronterizos de América del Sur puedan
funcionar las 24 horas del dia y los 7 dias de
la semana.

Integracion energética

La capacidad instalada de energia eléctrica en
la mayoria de los paises ha sido disefiada con
un criterio de atencion al mercado doméstico.
Se requiere replantear la interconexion eléctrica
entre los diferentes paises de América del Sur,
optimizando la capacidad instalada en funcion
de los centros de consumo y las horas pico
del mismo, independientemente del pais de
localizacion de las fuentes de generacion.

Sera necesario también buscar el equilibrio
estacional entre cuencas complementarias para la
generacion hidraulica. Esto permitira, asimismo,
racionalizar el uso de energia hidraulica y
energia térmica, sea ésta a base de petrdleo, gas,
vapor o ciclo combinado.

Formacion universitaria para una nueva
realidad integrada

Las universidades de la region deberan
replantearse los curricula de ensefianza de las

profesiones liberales, teniendo como objetivo
preparar a los nuevos profesionales para actuar
en el mundo globalizado desde la plataforma
de una América del Sur integrada. Para
ello, deberan conformarse redes flexibles y
versatiles entre las universidades suramericanas,
a fin de sumar esfuerzos en la formacion y
capacitacion.

La prestacion de servicios via Internet

Los impresionantes desarrollos de la tecnologia
de la informacion y el avance en la utilizacion
y facilidades de Internet en esta tiltima década,
han traido como consecuencia la apertura de
oportunidades en la nueva economia de los
servicios electronicos a los que Amércia del Sur
no puede estar ajena.

Especificamente, la prestacion de una serie
de servicios corporativos via outsourcing por
internet permite desarrollar centros de servicios
que aprovechen la concentracion de recursos
humanos calificados en ciudades de América
del Sur, para exportar dichos servicios a los
centros corporativos mundiales donde éstos
sean demandados.

La formacién de redes entre universidades y
otros centros de formacion profesional para
entrenar al recurso humano existente para
la prestacion de servicios a través de esta
modalidad, asi como la dotacion de estas
ciudades estratégicas con los telepuertos
necesarios para la comunicacion masiva y a
alta velocidad via Internet, son objetivos
estratégicos que el liderazgo de cada pais debe
apoyar con urgencia.

Ejemplos de la utilizacion de estos esquemas
pueden estudiarse en el intercambio que hoy
en dia estd ocurriendo entre las corporaciones
localizadas en Silicon Valley, California, y
empresas de servicios profesionales localizadas
en distintas ciudades de la India.



Retos inmediatos de
a integracion fisica en transporte,
energia y telecomunicaciones

A continuacion se presenta

un analisis conceptual y

se sugieren propuestas para los principales
retos que deben ser enfrentados en

los diferentes sectores de

la infraestructura fisica,

a fin de contribuir a

la Integracion suramericana
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Transporte vial

n 1992 la Corporaciéon Andina de Fo-

mento inicidé un plan de accion para

impulsar la identificacion, disefio y
desarrollo de proyectos de infraestructura fisica
e integracion fronteriza, fundamentales para
crear un espacio andino integrado. En el marco
de este programa se realizo un estudio en el
que se determinaron los corredores viales que
tuvieran significado de interconexion binacional
oregional y se identificaron los tramos faltantes
para completarlos. Posteriormente, el estudio
fue publicado en el libro “Proyectos viales de
integracion andina”, en el que se identificaron
45 proyectos individuales que, en su conjunto,
completaban los eslabones faltantes para la
creacion de la Red Andina de Comunicacion
Terrestre.

Este trabajo fue la base para que los Ministros
de Transporte y Comunicaciones de los cinco
paises andinos aprobaran el listado de proyectos
prioritarios para la region andina, los mismos
que posteriormente fueron aprobados por
la Conferencia de Ministros de Transporte,
Comunicaciones y Obras Publicas de América
del Sur.

Elingreso de Brasil como accionista de la CAF
permitié estudiar los ejes de interconexion
entre Brasil y los cinco paises andinos
en las principales areas de infraestructura
fisica (vialidad, navegacion fluvial, energia
y telematica).

Mas recientemente, la Conferencia de Ministros
de Transportes, Comunicaciones y Obras
Publicas de América del Sur le solicit6 a la
CAF que continuara el trabajo de identificacion
de los ejes de interconexion y proyectos
prioritarios entre los paises del Mercosur, tarea
que se completara proximamente.

A continuacion se presenta un mapa con los
ejes de interconexion y proyectos prioritarios
para Suramérica -aprobados por la Conferencia
de Ministros de Transporte, Comunicaciones
y Obras Publicas de América del Sur- y luego
los mapas de los ejes de integracion y los
proyectos prioritarios en diez de los paises
de América del Sur. En estos mapas se
puede apreciar el listado de los proyectos
cuya ejecucion se requiere para completar la
integracion fisica de la region. Cabe destacar
que la CAF dio prioridad al financiamiento de
los ejes identificados por los ministros.

Cabe destacar que la Corporacion, al comenzar
la evaluacion de un proyecto especifico, realiza
estudios de preinversion que incluyen una
evaluacion del impacto ambiental y social,
la cual permite incorporar desde el inicio los
ajustes necesarios para lograr el desarrollo
de ejes sostenibles. Para ello, la aplicacion
de CONDOR -herramienta digitalizada de
analisis regional desarrollada por la CAF y
Conservation International-, permite efectuar
un analisis especifico de impactos sobre el
medio ambiente y las comunidades, de tal
manera que los ejes a desarrollar aprovechen
las oportunidades ambientales y eviten el
deterioro del medio natural o social. En la
pagina 36 se incluye un mapa de proyectos
de integracion vial entre los paises andinos
y Brasil, elaborado en base a informacion
proporcionada por CONDOR.
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PROYECTOS DE TRANSPORTE APROBADOS PARA VENEZUELA'Y
PRIORIZADOS EN LA CONFERENCIA DE MINISTROS

VEN 01: Carretera Carrasquero—Playa Bonita—La Yolanda—San Juan del César
VEN 02: Ampliacion a cuatro (4) canales y mejoras de la Carretera La Fria—-Machiques
VEN 03: Carretera Cucuta—Urefia—San Faustino—La China-La Fria
3.1 Tramo La China—La Fria
3.2 Tramo Urefia—La Mulata—Linea Fronteriza
VEN 04: Carretera San Cristobal-Rubio—San Antonio—Urefia—Cucuta
VEN 05: Carretera El Pifial-El Nula—Saravena
VEN 06: Ferrocarril Cucuta—La Fria—Puerto en el Sur del Lago de Maracaibo
VEN 07: Ferrocarril Cucuta—La Fria—Puerto en el Golfo de Venezuela

VEN 08: Ferrocarril Acarigua—EI Pifial-El Nula—Saravena—Villavicencio

VEN 09: Via Fluvial Orinoco—Meta
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PROYECTOS DE TRANSPORTE APROBADOS PARA COLOMBIA Y
PRIORIZADOS EN LA CONFERENCIA DE MINISTROS

COL 01: Carretera del Tapon del Darién
COL 02: San Miguel-Villagarzon

COL 03: Carretera La Espriella—Mataje
COL 04: Puente sobre la Quebrada La China

COL 05: Puente de Tienditas
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PROYECTOS DE TRANSPORTE APROBADOS PARA ECUADOR Y
PRIORIZADOS EN LA CONFERENCIA DE MINISTROS

ECU 01: Catacocha—Macara—Puente Internacional
ECU 02: Carretera Lumbaqui—Puerto El Carmen de Putumayo
ECU 03: Carretera Esmeraldas—Las Penas—Borbon

ECU 04: Carretera San Miguel-Simo6n Bolivar
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PROYECTOS DE TRANSPORTE APROBADOS PARA PERU Y PRIORIZADOS
EN LA CONFERENCIA DE MINISTROS

PER 01: Carretera [lo-Moquegua—Humalzo—Mazocruz—Pichupichuni-Desaguadero

PER 02: Carretera Matarani—Ilo—Puerto Maldonado—Inapari
2.1 Alternativa 1: Matarani—Ifiapari
Carretera Matarani—Arequipa—Juliaca (Puno—Ilave-Desaguadero)
Urcos-Puerto Maldonado—Ifapari
2.2 Alternativa 2: Ilo—Ifapari
Carretera [lo-Moqueg ua—Puno—Juliaca—Azdngaro—Macusani—Inambari—
Puerto Maldonado—Ifiapari

PER 03: Carretera La Tina—Sullana

PER 04: Corredor Vial Intermodal Paita—Lambayeque—Olmos—Corral Quemado—
Sarameriza—Iquitos—-Manaos
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PROYECTOS DE TRANSPORTE APROBADOS PARA BOLIVIA'Y PRIORIZADOS
EN LA CONFERENCIA DE MINISTROS

BOL 01: San José—Puerto Suarez

BOL 02: Santa Barbara—Quiquibey

BOL 03: Riberalta—Guayaramerin

BOL 04: Yacumo—San Borja—Puerto Almacén
BOL 05: Boyuibe—Hito Villazén

BOL 06: Cuchu Ingenio—Tomatas

BOL 07: Puente Sacramento—La Palizada
BOL 08: Toledo—Pisiga

BOL 09: Cuchu Ingenio—Villazén

BOL 10: San Ignacio—San Matias

BOL 11: Interconexion Ferroviaria

BOL 12: Concepcion—San Ignacio

BOL 13: Tramo Ferroviario Motacucito—Puerto Busch
BOL 14: Puerto Busch

BOL 15: Terminales de Carga en Cochabamba y Santa Cruz
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PROYECTOS DE TRANSPORTE APROBADOS PARA CHILE Y PRIORIZADOS EN
LA CONFERENCIA DE MINISTROS

CHI 01: Carretera Pozo Almonte—Huara—Paso Pisiga

CHI 02: Carretera San Pedro de Atacama—Paso Sico o Paso Jama

CHI 03: Carretera Varillar—Paso Aguas Negras

CHI 04: Carretera Los Andes—Tunel Cristo Redentor Interconexion Chile—Argentina (Cuyo)
CHI 05: Carretera Rio del Indio-Malalcahuello-Lonquimay

CHI 06: Carretera Aduana Pajaritos—Limite

CHI 07: Carretera Arica—Tambo Quemado

CHI 08: Carretera Diego de Almagro—Paso San Francisco

CHI 09: Carretera Talca—Paso Pehuenche Interconexion Chile—Argentina (Cuyo)
CHI 10: Carretera Coihaique—Coihaique Alto

CHI 11: Carretera Phillipi—-Monte Aymond

CHI 12: Carretera Chimpenaike—San Sebastian

CHI 13: Programa Pasos Fronterizos Bolivia—Argentina

OTROS PROYECTOS DE INTEGRACION PRIORIZADQOS POR CHILE
CHI 14: Pircas Negras

CHI 15: Huemules
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PROYECTOS DE TRANSPORTE APROBADOS PARA PARAGUAY Y
PRIORIZADOS EN LA CONFERENCIA DE MINISTROS

PAR 01: Carretera Mariscal Estigarribia—Sargento Rodriguez
PAR 02: Mejoramiento del Canal de Los Rios Paraguay y Parana
PAR 03: Puente Foz de Iguazu (Puente de la Amistad)-Puerto Presidente Franco

PAR 04: Carretera Chacoi-General Rodriguez—Ramal Bella Vista Norte
(Ruta 5 Concepcion-P. J. Caballero)

PAR 05: Carretera Mariscal Estigarribia—Pozo Hondo
PAR 06: Puente sobre Rio Apa
PAR 07: Carretera Sanutari—Saltos Guaira

PAR 08: Ferrocarril Asuncion—Encarnacion
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PROYECTOS DE TRANSPORTE APROBADOS PARA ARGENTINA'Y
PRIORIZADOS EN LA CONFERENCIA DE MINISTROS

PRIMERA ETAPA
ARG 01: Carretera Paso de los Libres—Tunel Cristo Redentor
0.1 Tramo Empalme RN14-Federal
0.2 Tramo Lujan de Cuyo—Potrerillos
0.3 Tunel Ferrovial Cristo Redentor
ARG 02: Carretera Mision—La Paz—Paso Jama—Paso Sico
0.1 Tramo Jujuy—Paso Jama
0.2 Tramo Salta—Paso Sico
ARG 03: Carretera Humahuaca-La Quiaca
ARG 04: Carretera San Antonio Oeste—Paso Puyehue
0.1 Tramo San Antonio Oeste—Bariloche
0.2 Tramo Lago Espejo—Paso Puyehue
ARG 05: Puente Buenos Aires—Colonia

SEGUNDA ETAPA

ARG 02: Carretera Mision-La Paz—Paso Jama—Paso Sico
0.3 Tramo Tartagal-Mision La Paz
0.4 Puente Mision—La Paz Pozo Hondo

ARG 06: Carretera Vinchina—Pircas Negras

OTROS PROYECTOS DE INTEGRACION PRIORIZADOS POR ARGENTINA

ARG 07: Corredor Internacional Paso de San Francisco

ARG 08: Puente Internacional Puerto Bermejo

ARG 09: Trevelin—Limite con Chile

ARG 10: Empalme R40-Limite con Chile

ARG 11: Autopista Parand—Colon

ARG 12: Construccion Ruta 11 Clorinda-Limite con Paraguay
ARG 13: Puente sobre el Rio Paraguay—Puente Pilcomayo

ARG 14: Vinchina—Pircas Negras

ARG 15: Bardas Blancas—Hito Pehuenche-Mendoza

ARG 16: Puente Internacional Alba Possé—Puente Maua

ARG 17: Puente Internacional San Xavier—Porto Xavier

ARG 18: Puente Internacional Posadas—Encarnacion (Paraguay)
ARG 19: Tartagal-Limite con Bolivia

ARG 20: Arrequintin—Limite con Chile

ARG 21: Chimpenaike-Monte Aymond

ARG 22: Empalme RN 40 Sur-Limite con Chile

ARG 23: Corredor Cabo Virgenes—San Sebastian—Limite con Chile
ARG 24: Paso Fronterizo—San Sebastidan—Limite con Chile

ARG 25: Ushuaia—Rio Lapataia

ARG 26: Ferrocarril Transandino del Sur—Tramo Zapala—Limite con Chile
ARG 27: Ferrocarril Transpatagonico—Tramo San Antonio Oeste—Puerto Madryn
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PROYECTOS DE TRANSPORTE APROBADOS PARA URUGUAY'Y
PRIORIZADOS EN LA CONFERENCIA DE MINISTROS

URU 01: Corredor Montevideo—Chuy, por Ruta 9
URU 02: Corredor Montevideo—Rio Branco por Rutas 8, 17, 18 y 26
URU 03: Corredor Montevideo—Fray Bentos

3.1 Alternativa 1: Rutas 1,3, 11,23,12y2

3.2 Alternativa 2: Rutas 1y 2

URU 04: Corredor Montevideo—Rivera por Ruta 5

URU 05: Corredor Montevideo—Paysandu por Rutas 1y 3

OTRO PROYECTO DE INTEGRACION PRIORIZADO POR URUGUAY

URU 06: Puente Buenos Aires—Colonia y Eje Vial del Cono Sur
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PROYECTOS DE TRANSPORTE APROBADOS PARA BRASIL Y PRIORIZADOS
EN LA CONFERENCIA DE MINISTROS

BRA 01: Mejoramiento y modernizacion de via ferroviaria de Rio Grande del Sur y el
tramo Porto Alegre—Sao Paulo

1.1 Pista de trafico Sao Paulo—Rio Grande del Sur

1.2 Doble via Sao Paulo—Florianopolis—Osorio

1.3 Porto Alegre—Div. Uruguay

1.4 Puente San Borja (Brasil)-Santo Tomé (Argentina)

BRA 02: Mejoramiento y modernizacion del tramo ferroviario Curitiba—Guarapuava
2.1 Inauguracion de FERROESTE
2.2 Tramo Cascavel-Guaira
2.3 Tramo Cascavel-Foz de Iguazt
2.4 Segundo puente rodoviario uniendo Foz de Iguazi con Paraguay
2.5 Hidrovia Tieté—Parand
2.6 Conclusion de esclusa de Jupiad

BRA 03: Hidrovia Paraguay—Paranid. Mejoramientos
3.1 Mejoramiento y modernizacion de los Puertos de Santos, Paranagud y Rio Grande
3.2 Mejoramiento del tramo ferroviario Baura—Corumba (Frontera Brasil-Bolivia)

BRA 04: Mejoramiento del tramo ferroviario Baura—Corumba (Frontera Brasil-Bolivia)
4.1 Pavimentacion de tramo Caceres—San Matias (Frontera Brasil-Bolivia)

BRA 05: Pavimentacion de 200 Km. del tramo Rio Branco—Assis Brasil-Ifiapari (Frontera
Brasil-Peru) y Restauracion de 81 Km. de pavimentos en el mismo tramo

BRA 06: Pavimentacion del tramo de la pista BR-174, Manaus—Buena Vista—Marco BV-8
6.1 Puente de la Via sobre el rio Tacutu en la frontera Brasil-Guyana

BRA 07: Pavimentacion de BR-156 un tramo Trajatuba—Oiapoque

OTROS PROYECTOS DE INTEGRACION PRIORIZADOS POR BRASIL
Integracion Brasil-Pert: Interconexion Multimodal (Hidrovia/Carretera) Belem do Para
(Brasil)-Paita (Peru)

Integracion Brasil-Paraguay—Argentina—Chile: Corredor Ferroviario Antofagasta
(Chile)—Paranagua—Santos—Sao Francisco do Sul (Brasil)

Integracion Brasil-Bolivia: Eje Ferroviario Santa Cruz de la Sierra (Bolivia)-Sepetiba
(Brasil)
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via incipiente en la mayoria de los paises

de América del Sur. Los mas adelantados
en este campo son Brasil, Argentina y Venezuela
que han implementado hidrovias navegables de
gran envergadura.

El desarrollo del transporte fluvial es toda-

No existe todavia una vertebracion de los diferentes
sistemas navegables de los paises de América
del Sur. Es por ello que la CAF -en su libro Los
rios nos unen- propone la integracion fluvial
suramericana sobre la base de la creacion del
Eje Norte-Sur que interconecte, con un esquema
multimodal, las cuencas del Orinoco y del
Amazonas y ésta tltima a su vez con la Cuenca
de La Plata, integrando asi 50.000 Km de vias
navegables que estan en la region, pero que
funcionan como sistemas aislados.

Principales corredores de
transporte fluvial

Cuenca del Rio Orinoco:

- En Venezuela, 1a hidrovia del Orinoco se extiende
por 1.191 Km desde Boca de los Navios hasta
Puerto Ayacucho.

Se complementa con el Rio Apure que es navegable
hasta por 660 Km y el Rio Portuguesa que se
puede navegar hasta por 250 Km.

- En Colombia, como parte de la Cuenca del
Orinoco son navegables los Rios Meta, Guaviare,
Inirida y Vaupés.

Cuenca del Rio Amazonas:

- La Hidrovia Amazonas- Solimoes es navegable
por grandes embarcaciones en casi 3.800 Km desde
el pueblo de Nauta (Perti) hasta el Atlantico.

Afluentes por el norte del Rio
Amazonas-Solimoes:

- El Rio Negro: navegable desde su confluencia
con el Amazonas hasta la frontera con Venezuela,
por casi 1.260 Km.

- El Rio Branco: navegable por 440 Km desde su
confluencia con el Rio Negro hasta Caracarai.

Transporte fluvial

Hacia el Este:

- El Rio Trombetas: navegable por 260 Km.
- EI Rio Jari: navegable por 150 Km.

Hacia el Oeste:

- El Rio Japura-Caquetd: navegable en la parte
brasilera, por 750 Km.

- El Rio Putumayo-Iga: navegable en la casi
totalidad de sus 1.850 Km de longitud.

Los Rios Tigre, Pastaza, Morona y Santiago
que discurren de Ecuador hacia Pert pueden
ser navegados por cortos tramos, en sus Cursos
inferiores.

Afluentes por el Sur del Rio
Amazonas-Solimoes:

- El Rio Jurua: navegable por casi 2.500 Km.

- ElI Rio Purus: tiene 3.300 Km, en gran medida
navegables. Su afluente, el Rio Acre, se puede
navegar por mas de 620 Km hasta Brasiléia.

- El Rio Madeira: navegable hasta Porto Velho, por
1.100 Km. Tiene también 1.600 Km navegables
por los afluentes del Madeira: el Rio Mamor¢ y el
Rio Guapor¢-Itenez.

- El Rio Tapajos: navegable por 345 Km hasta
Sao Luis de Tapajos y en un futuro cercano su
navegacion se va a extender hasta 1.043 Km.

- El Rio Xingu: navegable por 420 Km.

Son también navegables los Rios Marafion (hasta
Saramiriza) y Ucayali hasta el sur de Pucallpa
en el Peru.

Cuenca del Rio Tocantins:

- El Rio Tocantins: navegable hasta la represa de
Tucurui, por 250 Km, y puede ser navegable por
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casi 1.000 Km. aguas arriba de esta represa con
calados menores.

- EI Rio Araguaia: afluente del Tocantins, va a
ser navegable por una extension de casi  1.525
Km.

Cuenca del Rio San Francisco:

- Es navegable por tramos por un total de casi
1.700 Km, siendo el ultimo de 208 Km entre
Piranhas y el Atlantico.

Hidrovia Paraguay-Parana:

- Esta hidrovia es navegable por trenes de barcazas
por casi 3.442 Km de longitud y constituye el
eje mas importante de union fluvial entre Brasil,
Bolivia, Paraguay, Argentina y Uruguay.

La Hidrovia Tieté-Parana:

- Esta hidrovia constituye un nexo importante
Este-Oeste en el Brasil y con la construccion de
esclusas esta garantizando una longitud navegable
de 2.400 Km.

Proyectos de hidrovias y puertos fluviales

- En Venezuela: la hidrovia del Orinoco se esta
complementando con la navegacion del Rio Apure
y el Rio Portuguesa hasta el Puerto de El Baul.
Ademas, se esta estudiando la interconexion del
Rio Casiquiare con el Rio Negro y la solucion de
los malos pasos de Atures y Maipures para poder
desarrollar el transporte desde el Rio Orinoco
hasta el Amazonas.

- En Brasil: se dio un gran impulso a la navegacion
fluvial con el programa Brasil en Accidn, en el
cual se va a impulsar y mejorar la navegacion
fluvial de los rios Madeira, Tocantins, Araguaia y
San Francisco, asi como la Hidrovia Tieté-Parana.
Todo este programa va a continuar con el nuevo
plan: Avanza Brasil.

- La implementacion del trafico fluvial en estas
hidrovias esta creando una nueva generacion de
puertos fluviales a lo largo de las mismas en Brasil,
Argentina y Uruguay y pronto se producira lo
mismo en Bolivia y Paraguay.

Retos para el préximo decenio
Creacion del Eje Fluvial Norte-Sur:

- Este serd el eje fundamental de navegacion
para integrar -con un esquema multimodal- las
diferentes cuencas de América del Sur.

- El eje estad constituido por los rios Orinoco,
Casiquiare, Negro, Amazonas, Madeira, Mamor¢,
Itenez-Guaporé, Paraguai, Parand y de La Plata,
con un recorrido de cerca de 10.000 Km.

Superacion de las grandes interrupciones
naturales:

- En la Cuenca del Orinoco, los grandes raudales
de Atures y Maipures.

- En Brasil, la parte alta del Rio Madeira, entre
Porto Velho y Guayaramerin. Avanza Brasil prevé
ejecutar estas obras.

- En el Mato Grosso (Brasil) la navegacion de los
Rios Guaporé¢ y Paraguai.

Actividades complementarias de fomento
a la navegacion fluvial

- Establecimiento de un sistema permanente de
mediciones hidraulicas y morfoldgicas.

- Estudios permanentes de impacto ambiental, de
acuerdo a patrones internacionales.

- Desarrollo de una legislacion aduanera apropiada
para el sistema de integracion fluvial.

- Implementacion de un sistema de gestion de
control aduanero, con tendencia a la creacion de
aduanas sin papeles.

- Creacién de la poliza de navegacion y
establecimiento de los reglamentos de navegacion
fluvial y de puertos.

- Creacion de mecanismos subregionales de
participacion de los usuarios, prestadores de
servicios y transportistas fluviales.

- Establecimiento de un sistema de capacitacion
del personal de la navegacion fluvial.

- Creacion de sistemas de transporte multimodal.
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encuentra algo mas adelantado en los pai-

ses del Mercosur que en el resto, ya que los
pocos ferrocarriles existentes en el area andina no
han sido desarrollados para servir a un modelo de
integracion regional.

En Suramérica el transporte ferroviario se

El' modo ferroviario en un mercado integrado como
el Mercosur —en el que se incluye a Bolivia y Chile—
se desarrolla en un medio en el que las distancias
medias que separan los centros de produccion y
consumo se situan en valores mayores a los 1.000
Km., lo que les confiere una ventaja en costos sobre
el transporte fluvial.

La red existente estd mas bien orientada a la
exportacion de las materias primas y los puertos de
ultramar y deberia ser replanteada para adecuarse a
un esquema de integracion regional.

Las ventajas comparativas del modo ferroviario se
hacen mas evidentes en el transporte de graneles,
tales como los de granos y de minerales. El mejor
ejemplo del uso de los ferrocarriles para el transporte
de graneles lo tienen las ferrovias brasileras
que transportan mineral de hierro y soya para
exportacion.

Es importante la tendencia a la multimodalidad que
va a permitir el complemento del modo ferroviario
con las hidrovias. Ademas, la vinculacion ferroviaria
Atlantico-Pacifico y Pacifico-Caribe deberia formar
parte de la estrategia de desarrollo del sistema
ferroviario en la region.

Corredores de integracion propuestos
Corredor Atlantico-Pacifico

- Corredor Sao Paulo (Brasil)-Buenos Aires
(Argentina)-Santiago (Chile). Cuando esté
rehabilitado permitird accesos a los puertos de
ultramar en ambos océanos.

- Corredor Santos (Brasil)-Matarani (Pert1)-Ari-
ca/Antofagasta (Chile). Este corredor esta incompleto
en el tramo Aiquiles-Santa Cruz en Bolivia y necesita
una homogenizacion del ancho de via.

Transporte ferroviario

Corredor Pacifico-Caribe

- Si se completa este corredor entre Venezuela
y Colombia vincularia a los puertos del Caribe
y el Pacifico, dando alternativas para la salida a
ultramar.

La infraestructura regional de
transporte ferroviario

La red ferroviaria de Mercosur esta conformada
por un macrosistema integrado de trocha 1000 de
mas de 40.000 Km. de lineas, en las que participan
Argentina, Bolivia, Brasil y Chile y un macrosistema
de trocha 1435 de mas de 6.000 Km. de lineas, en el
que participan Argentina, Paraguay y Uruguay. Este
macrosistema tiene un punto de conexion con el de
trocha 1000 por Paso de los Libres-Uruguayana.

El Sistema Ferroviario de Trocha 1376 de la
Republica Argentina no tiene relacion con el de la
misma trocha en Chile, por falta de infraestructura
de enlace. Si se vincularan conformarian un
macrosistema de mas de 20.000 Km., dando acceso
a los puertos de ambos océanos.

Transporte multimodal

La IIT Reunion Ordinaria de la Conferencia de
Ministros de Transporte, Comunicaciones y Obras
Publicas de América del Sur aprobd el Acuerdo
sobre Transporte Multimodal Internacional de
América del Sur. La participacion del sector privado
en los diferentes modos de transporte que actuan
en el transporte multimodal debera promover las
asociaciones correspondientes para fomentar la
creacion de foros institucionales entre los distintos
actores del transporte.
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Transporte maritimo

| transporte, importante pilar de la glo-

balizacion, ha facilitado la compra y ven-

ta de mercancias, materias primas vy
componentes en casi todos los lugares del
mundo. En este contexto, el transporte maritimo
ha desarrollado un importante papel en el
intercambio de mercancias voluminosas y
de valor relativamente bajo. Para 1999, la
Conferencia de las Naciones Unidas sobre
Comercio y Desarrollo (UNCTAD) estim6 que
el trafico maritimo de mercancias alcanzd la cifra
de 5.355 millones de toneladas. De esta cifra,
el 42% correspondi6 a la carga transportada
en buques tanque y el 24% al transporte, como
carga seca a granel, de los principales productos
basicos que, por lo general, no se transportan
en contenedores. En lineas generales, en
la actualidad el 50% de la carga general se
transporta en contenedores. Segun estimaciones,
para el segundo decenio del siglo XXI, la
proporcion oscilard entre el 65% y el 75%.

Los paises de América del Sur han venido
adoptando politicas de apertura de sus economias
que incluye al transporte maritimo que han
propiciado que empresas extrarregionales
aparezcan en el mercado regional, fomentandose
una fuerte competencia con las compaiias
navieras de la region en el transporte de las cargas
que genera el comercio exterior de nuestros
paises.

Pero, ;estan en condiciones las compaifiias
navieras de América del Sur de competir en este
mercado globalizado de transporte maritimo?
El transporte sudamericano enfrenta los retos
de promover un sistema competitivo y eficiente

que responda a las tendencias tecnoldgicas,
de mercado y de organizacion del transporte
maritimo en el mundo.

Tendencias mundiales de la industria del
transporte maritimo

A continuacion se analizan las tendencias que se
estan manifestando en la industria del transporte
maritimo mundial: integracion de lineas de
transporte maritimo y concentracion de servicios,
innovacion tecnologica y la expansion del sistema
de transporte multimodal.

Integracion de lineas

La mayor parte de las alianzas, fusiones y otros
procedimientos de concentracion estan siendo
motivadas por los tres objetivos principales
siguientes:

- Reducir los costos unitarios mediante aumentos
de productividad y economias de escala.

- Lograr un mayor dominio de los mercados, a
fin de incrementar los ingresos.

- Reducir los niveles de riesgo.
Concentracion de servicios portuarios

Las alianzas de lineas navieras agrupan la
demanda de servicios portuarios y de operaciones
de trasbordo de varios transportistas. Para los
puertos de concentracion potenciales, ello acarrea
riesgos y oportunidades. Teniendo en cuenta que
los transportistas mas grandes estan comprando
buques de 6.000 0o mas TEU (volumen de 20x8x8
pies, que es el tamafio de un contenedor estandar)
de capacidad, solo los puertos que puedan
adaptarse a las nuevas exigencias del mercado
podran convertirse en centro de concentracion
de cargas.

Concentracion en otros sectores de la
industria maritima

El proceso de concentracion no se limita a las
lineas navieras y puertos. En otros sectores de



la industria maritima, la presencia de grandes
empresas y paises en el mercado también se
estd extendiendo. Se puede notar dicho proceso
en las siguientes areas: construccion naval,
registros de buques, personal a bordo, arriendo de
contenedores, agentes de carga o transitorios.

Innovacion tecnolégica

La innovacion tecnologica en el transporte
maritimo se manifiesta principalmente en la
contenedorizacion cada vez mayor de la carga y
en la tendencia a utilizar buques cada vez mas
grandes. En los puertos, ésta se manifiesta en la
modernizacion del equipamiento, en la prestacion
de servicios de valor agregado y en la utilizacion
de tecnologias de punta en materia de informatica
y comunicaciones.

Contenedorizacion

Este fenomeno, que homogeneiz6 la carga
general, fue el responsable principal, junto
con los avances de la informatica y las
telecomunicaciones, de todos los cambios que
posteriormente siguieron en el transporte maritimo
y también en los demas modos de transporte.
En efecto, con la utilizacion del contenedor
se pudo reducir sustancialmente el tiempo de
manipulacion de la carga en los puertos que
antiguamente ocupaba aproximadamente los dos
tercios del tiempo total del trayecto maritimo.
Aparecieron nuevos conceptos y cambios
profundos en la cadena de transporte, como la
utilizacion del transporte multimodal entre los
paises desarrollados, la creacion de centros de
manipulacion de contenedores, la concentracion
de operaciones en puertos estratégicamente
ubicados como verdaderos centros de distribucion,
los puertos secos, la distribucion "justo a tiempo",
y el servicio "puerta a puerta", entre otros.

La importancia de este cambio es evidente. En
17 anos, el movimiento de contenedores en todo
el mundo aumentod 125 millones de TEU (de
aproximadamente 39 millones de TEU en
1980, a 164 millones de TEU en 1997). El

crecimiento mds importante se registro en Asia,
cuya participacion para 1997 en el movimiento
portuario mundial de contenedores era del 43%
mientras que en 1980 era del 25%.

Grandes buques portacontenedores

Con gastos de funcionamiento similares, los
buques post-panamax pueden transportar un 40%
o un 50% mads de contenedores que un buque
panamax. Por lo general, estos buques son mas
rapidos que los tradicionales, aunque esto es mas
una ventaja que una necesidad, pues es preciso
compensar los mayores tiempos de permanencia
en puerto.

La innovacion portuaria y puertos de cuarta
generacion

Las alianzas mundiales de los propietarios de
portacontenedores han dado lugar al uso de
buques mas grandes, al desarrollo de las redes
de alimentacion con puertos pivote y a una
permanente demanda por una productividad
mads alta y tarifas mds bajas. Esto también ha
conducido a la aparicion de las compafias
operadoras de multipuertos, las cuales operan
docenas de terminales alrededor del mundo. Con
la expansion internacional de los operadores
de terminales y de las lineas navieras, es
cada vez mdas frecuente tener terminales
portuarios interconectados. Los progresos en las
comunicaciones y tecnologias de informacion
permiten que los operadores de terminal aumenten
su productividad con una mejor planificacion que
reduce el tiempo de permanencia del buque en
el puerto. Estos terminales pueden considerarse
como los puertos de cuarta generacion, en
la medida que suministren recursos comunes
con sistemas administrativos y operativos
normalizados.

Expansion de los sistemas de transporte
multimodal

Los sistemas multimodales favorecen los procesos
de concentracion de cargas en puertos centrales y
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han reducido el nimero de puertos de recalada de
las compafiias navieras. Ademas de la ampliacion
de las zonas de influencia de los puertos, se ha
producido un enorme aumento de la competencia
entre puertos que servian a zonas geograficas
diferentes. Esta competencia ha causado la
pérdida de la posicion monopdlica de muchos
puertos con respecto a sus zonas de influencia
tradicionales y ha modificado el caracter del
movimiento de las cargas. Ahora, éstos tienen
mayor libertad para seleccionar las rutas mas
adecuadas, es decir que pueden movilizarse a
través de varios puertos, indistintamente.

Impactos de las nuevas tendencias en el
transporte maritimo

Las tendencias anotadas (integracion de lineas de
transporte maritimo, concentracion de servicios
portuarios y de otros sectores, contenedorizacion,
grandes buques portacontenedores, entre otros)
han tenido repercusiones notables en el
funcionamiento tanto del comercio internacional,
como del transporte maritimo y de los puertos,
entre las cuales podemos sefalar:

- Propension a promover las alianzas.
- Debilitamiento de las conferencias.

- Expansion de los transportistas hacia mercados
secundarios.

- Homogeneizacion de los servicios y mayor
satisfaccion de la demanda.

- Reduccion de costos y fletes.

- Aumento de la oferta de la capacidad de trans-
porte.

- Usuarios mejor informados.

- Reduccion del nimero de escalas y aumento
de los transbordos.

- Competencia de la carga.

- Competencia intermodal.

- Proliferacion de puertos que sirven a un mismo
territorio.

- Aumento de la cooperacion entre puertos.

- Liberalizacion del comercio.

El transporte maritimo en América del Sur
La flota maritima y la industria naval

La flota maritima sudamericana con bandera
nacional estd compuesta por un total de 528
buques. Argentina, Brasil y Chile agrupan un
poco mas del 70% del total, mientras que el
resto de paises agrupan un poco menos del 30%.
El pais con la flota mas diversificada es Brasil,
seguido de Argentina y Venezuela. Para todos
los paises, la tasa de contenedorizacion es muy
baja. Brasil, Chile, Pert, Uruguay y Ecuador
tienen una participacion relevante en personal
a bordo.

En cuanto a la construccion de buques, la
produccion en América del Sur es realmente
marginal con respecto a la mundial. Para el
periodo 1995-1999 se habian construido apenas
61 buques, con un total de 516.074 toneladas de
peso bruto y un tamafo promedio de 8.475 Tb,
lo cual equivale a una construccion promedio de
12 unidades por afio. Por otra parte, el transporte
maritimo ocupa un lugar preponderante en la
reparticion modal de las exportaciones en el
hemisferio.

Para el afio 1996, casi el 83% del volumen del
intercambio exportador entre estos paises fue
transportado por via maritima, el cual representd
el 59% del valor transado.

Situacion actual del transporte maritimo en
América del Sur

La situacion del transporte maritimo en la region
ha experimentado importantes cambios como
consecuencia, principalmente, de las politicas de
apertura econdmica. Los hechos mas relevantes
de esos cambios han sido la eliminacién de la



reserva de carga, la supresion de los subsidios a
la construccion de buques y la privatizacion de
las empresas estatales. Estos cambios de politica
se han adoptado, por lo general, para mejorar las
condiciones de competencia de las exportaciones
de los paises de la region. Sin embargo, en la
mayoria de los casos, estos cambios no han sido
acompanados de una politica de promocion de
la marina mercante, que favorezca el desarrollo
y competitividad de las empresas navieras de la
region, para que puedan insertarse exitosamente
en las transformaciones que estan sucediendo:
concentracion, consorcios y fusiones de empresas,
competencia, especializacion, consolidacion
y masificacion de la carga, concentracion
y modernizacion de actividades portuarias,
privatizaciones y crecimiento de la importancia
del transporte multimodal.

Marco regulatorio

Las regulaciones mas importantes que influyen en
la situacion del transporte maritimo de América
del Sur estan relacionadas con:

- Convenciones Internacionales (Convenciones de
las Naciones Unidas, Convenciones de Bruselas,
Convenciones de la Organizacion Maritima
Internacional y la Organizacion de las Naciones
para el Derecho Maritimo Internacional.

- La Comunidad Andina (Decisiones 288, 214,
331y 393 y la Resolucion 422).

- El Acuerdo sobre el Transporte Multimodal
del Mercosur.

- El Tratado de Libre Comercio entre México,
Colombia y Venezuela (Grupo de los Tres).

- Acuerdos Bilaterales de Libre Comercio.

- Regulaciones propias de cada pais.

La infraestructura y los servicios portuarios
La red portuaria de América del Sur

Esta conformada por 214 puertos. Aunque la
costa del Pacifico agrupa cerca del 60% de los

puertos de América del Sur, solamente moviliza
el 38% de la carga contenedorizada y el 28%
de la carga general. La costa Atlantica moviliza
cinco veces mas carga de la costa oeste, siendo ésta
basicamente exportacion de materias primas, tales
como mineral de hierro, cereales y petroleo. De
los 25 puertos mas grandes de todo el continente,
por volumen, 20 se encuentran en la costa este
y cinco en la oeste.

Marco regulatorio de los servicios
portuarios

La legislacion nacional sobre administracion
de puertos y servicios auxiliares de los
paises sudamericanos se enfoca principalmente
a la reformulacion del sistema portuario
nacional, destacandose los siguientes aspectos:
descentralizacion y desregulacion del sector;
reduccion de la actuacion e injerencia del Estado
en la prestacion de los servicios; aumento efectivo
de la participacion de los usuarios y de la iniciativa
privada; estructura tarifaria simplificada; término
del monopolio del mercado de los trabajadores
independientes; unificacion del comando de
las operaciones portuarias; racionalizacion del
uso de mano de obra y mayor capacitacion del
trabajador; estimulo a la practica de la libre
concurrencia para el aumento de la eficiencia
y productividad, con la consiguiente reduccion
de costos operacionales; reduccion de las
inversiones publicas, concentrandose en obras de
infraestructura, dejando para la iniciativa
privada la responsabilidad de las inversiones
relativas a la superestructura, equipamiento
portuario, recuperacion y conservacion de las
instalaciones.

Valor agregado de la integracion

El proceso de integracion regional y subregional,
ha tenido efectos positivos sobre el desarrollo de
la marina mercante y los puertos. La Comunidad
Andina y Mercosur han adoptado una serie de
normas comunitarias para facilitar y liberalizar
los servicios de transporte en sus diferentes
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modalidades y contribuir, en esa forma, al
crecimiento del comercio intrasubregional y el
fortalecimiento de la integracion fisica de su
territorio. La aplicacion de dichas normas ha
repercutido favorablemente en el desarrollo
del transporte maritimo sudamericano y en la
modernizacion de la infraestructura portuaria.

En este sentido, los principales logros que pueden
sefalarse son:

- Liberacion del mercado.

- Potenciacion de la marina mercante de cada
nacion.
- Desarrollo del transporte multimodal.

- Establecimiento de mecanismos de defensa
frente a terceros.

- Establecimiento de vocerias en foros y
organizaciones.

- Transparencia del negocio maritimo.

- Modernizacion portuaria y mejoramiento del
transporte maritimo.

- Modernizacion de la legislacion.
- Realizacion de inversiones.
- Intercambio de experiencias.

- Promocion de estudios para el desarrollo del
transporte maritimo en el Caribe.

- Constitucion de foros y grupos de trabajo para
intercambio de informacién y promocion del
transporte maritimo.

Retos para el transporte maritimo en la proxima
década

El desarrollo del transporte maritimo, constituye
uno de los instrumentos fundamentales para la
consolidacion del espacio econémico de América
del Sur. La meta principal apunta cada vez mas
a la promocion del comercio, aprovechando
las oportunidades derivadas del proceso de

concentracion y modernizacion que estd
experimentando el transporte maritimo a
nivel mundial y de América del Sur. Estas
oportunidades son:

Contenedorizacion: hay dos tendencias que
pudieran afectar el desempefio del transporte
maritimo de América del Sur. Por una parte,
el continuo desarrollo del tamafio de los
contenedores y su normalizacion, y la creacion
por parte de las grandes compaiiias de "pool"
nacionales o subregionales de contenedores, con
el propdsito de crear economias de escala.

Migracion desde proveedores de transporte
a distribucion fisica, logistica multimodal o
proveedores de "transporte total": este cambio de
funciones del transportista tradicional, hacia un
concepto integral de servicio puerta a puerta, esta
abriendo nuevas oportunidades en la industria
del transporte y en la comunidad donde negocia.
Habria que analizar los potenciales beneficios
que se derivan de este desarrollo.

Desarrollo de almacenes en tierra firme y la
plataforma logistica para los despachadores
de la carga: la introduccion de estos centros de
acopio en tierra firme tiene implicaciones de
gran envergadura en los requerimientos de la
infraestructura y la organizacion del transporte.

Uso del transporte fluvial, ferrocarril y costero:
la transferencia de las cargas del modo vial
(ambientalmente perjudicial) a modos menos
ambientalmente agresivos como el ferrocarrilero,
fluvial 0 navegacion costera, es una de las medidas
posibles que se pueden tomar para proteger el
ambiente.

Cabotaje: en este momento no se aprovechan
todas las potencialidades, economias de escala
y sinergias entre servicios nacionales e
internacionales, ya que muchos paises siguen
protegiendo sus flotas con leyes que limitan
el cabotaje a empresas nacionales. Ademas,
varios paises mantienen acuerdos bilaterales que
representan una reliquia de los tiempos de la



reserva de carga. Existen presiones para incluso
restringir el cabotaje dentro del Mercosur a
empresas de este grupo regional.

Nichos: lineas navieras regionales y de norte-sur
cuentan basicamente con tres opciones para hacer
frente a la expansion de las grandes lineas de
este-oeste hacia sus mercados: participar del
proceso de concentracion, formando alianzas 6
fusionandose; venderse; o identificar y defender
nichos. Esta tltima opcion es la mas atractiva,
si se logra.

Especializacion: un numero reducido de paises
estd aumentando su participacion en el mercado
en varios sectores maritimos. Hoy el proceso de
concentracion sugiere que es mejor especializarse
que buscar una diversificacion. Cada pais
debe identificar en qué subsectores seria mas
prometedora una especializacion.

Regulacion: en lo referente al entorno de
regulacion, el debate se centra en la necesidad
de reglamentar necesariamente los aspectos de
seguridad y proteccion del medio ambiente. Por
otra parte, también se requiere que el Estado
asuma la funcion que le corresponde en la defensa
de la competencia entre operadores e idealmente
entre modos de transporte, y en particular en
aspectos como la garantia de la igualdad de
condiciones de acceso y participacion en la oferta
de servicios, el control de practicas desleales o
de abusos de posicion dominante, y otras figuras
de posible distorsion de funcionamiento de los
mercados.

Preparacion de los actores del transporte: es
necesario que todos los actores que intervienen en
el transporte maritimo e intermodal, se preparen
para enfrentar un cambio de mentalidad, la
capacitacion de la mano de obra necesaria
para operar y la de los mandos superiores para
administrar los futuros sistemas de gestion
empresarial, constituyen sin duda los temas que
presentan el mayor desafio tanto para las empresas
como para la sociedad en su conjunto.

Introduccion de la informatica y la telematica:
la industria del transporte maritimo necesitara
adaptarse a los posibles cambios generados por
la informatica y la transmision via Internet de
la informacion.

Derecho del mar: se requiere cooperar, segin
corresponda a los compromisos asumidos por
cada pais, en la ejecucion y salvaguarda de los
derechos consagrados en la Convencion de las
Naciones Unidas sobre el Derecho del mary en la
Declaracion de Santiago, incluyendo los derechos
relativos a los paises sin litoral.

Propuestas

La respuesta de un gobierno o una organizacion
regional al proceso de modernizacion de su
transporte maritimo y operacion portuaria
dependera de la atencion que otorgue a cada uno
de las siguientes propuestas: promocion de la
marina mercante, privatizacion y consolidacion
de la infraestructura existente, establecimiento
de corredores de transporte, puertos pivote e
infraestructura de integracion, proteccion del
medio ambiente, capacitacion del recurso
humano y establecimiento de nuevas relaciones
laborales, eliminacion de barreras regulatorias y
administrativas, modernizacion de las aduanas,
articulacion de redes de conocimiento y desarrollo
de mecanismos de financiamiento del proceso.

Promocion de la marina mercante nacional
y suramericana

Para que pueda constituirse un transporte maritimo
regional propio, serd imperativo que los paises
de América del Sur fortalezcan el transporte
maritimo del area y que éste se realice a través
de empresas navieras subregionales, mediante
las siguientes acciones: estudiar la posibilidad
de promover la creacion de empresas navieras
suramericanas en apoyo del comercio
intrarregional y con terceros; encontrar formulas
para que el movimiento de las cargas masivas de
importacion y exportacion se haga con buques
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controlados por compaiiias navieras de la region;
desarrollar enfoques novedosos para la provision
de servicios regulares intra Comunidad Andina
y Mercosur; fomentar acuerdos de cooperacion
entre lineas maritimas; politicas de fomento de
las empresas navieras de Suramérica, en especial
lo relativo al registro suramericano de buques
y el desarrollo de un sistema de financiamiento
de buques, particularmente lo recionado con
la hipoteca naval; hacer una evaluacion de
las medidas contrarias al acceso al mercado y
trato nacional del sector servicios de transporte
maritimo que tienen cada uno de los paises,
con la finalidad de coordinar o negociar a nivel
subcontinental la desregulacion apropiada;
desarrollar mecanismos para tratar situaciones
derivadas de acciones de caracter monopdlico y de
otras practicas desleales y restrictivas; apoyar la
aprobacion del Proyecto de Acuerdo Multilateral
de Transporte por Agua, del Mercosur y los
proyectos de decision sobre Fletamiento a Casco
Desnudo y Arrendamiento Financiero de Buques
y el relativo a las Garantias Maritimas (hipoteca
naval y privilegios maritimos) y Embargo
Preventivo de Buques de la Comunidad Andina;
y desarrollar politicas para impulsar el transporte
multimodal.

Privatizacion y consolidacion de la infraes-
tructura portuaria existente

El funcionamiento de los puertos debe responder
a las exigencias de las politicas econdmicas
centradas en las exportaciones, estimulando la
eficacia de los servicios sean eficaces en términos
de productividad y de costos. Para responder
a las necesidades de los clientes, es vital
que la actividad portuaria se rija por marcos
institucionales que hagan de la competencia
el tnico instrumento idoneo para controlar los
intereses particulares. En cada uno de los paises,
las acciones que podrian emprenderse son las
siguientes: perfeccionar los servicios aduanales,

y facilitar los servicios; especializar el proceso
de concentracion, no limitar la competencia y
garantizar la seguridad portuaria; apoyar todos
los esfuerzos relacionados con la organizacion
de sistemas de informacion de fletes y servicios;
desarrollar politicas portuarias y terminales
interiores de carga; intercambiar informacion
sobre condiciones del transporte en cada uno
de los paises y elaborar una base de datos sobre
facilidades portuarias, regulaciones, tarifas y
fletes, etc.; instar a los paises sudamericanos para
la aplicacion del Acuerdo de Vida del Mar, el
Acuerdo Provisional del Caribe sobre el Control
Portuario Estatal y otros acuerdos e invitar a
los paises no contemplados en los mismos, para
que los suscriban.

Creacion de corredores de transporte, puertos
pivotes y construccion de infraestructura de
integracion

Corredores de transporte. Entre éstos se cuentan
los del Cono Sur (mejoramiento de la navegacion
en el rio Paraguay y en el desarrollo del transporte
costero entre los puertos de Buenos Aires y los del
Brasil nororiental) y el Corredor Interocednico
Cuiaba, Brasil - Santa Cruz, Bolivia - Arica,
Chile, con énfasis en el desarrollo portuario
del norte de Chile y sur de Pera. Las opciones
incluyen los puertos de la costa pacifica de Chile
y Peru y los puertos competitivos de la costa
Atlantica.

Puertos pivote: en Ecuador, Peru, Chile y
Venezuela hay los puertos que esperan atraer
trafico de trasbordo y concentrar mas carga de
paises vecinos. Ciertos proyectos portuarios se
basan puramente en expectativas que el puerto
pivote en la costa del Pacifico es factible y que
esta localizacion tiene una ventaja comparativa
determinada con respecto a otras. Los puertos
especificos y los proyectos portuarios con
esperanzas de concentrar la carga por tierra
(transito) o el agua (transbordo) son: Manta



(Ecuador), El Callao (Peru), Arica (Chile),
Iquique (Chile), Puerto Cabello (Venezuela) y
Puerto América (Venezuela).

Infraestructura de integracion: la cuestion del
financiamiento de la infraestructura de transporte
maritimo y de infraestructura de integracion
espacial de los sistemas de transporte, con mira
a conformar una red intermodal, es esencial en
este contexto. Resulta fundamental incentivar
una mayor participacion del sector privado en
el financiamiento, desarrollo y operacion del
transporte de los paises de América del Sur ya
que, pese a su renovada participacion, esta fuente
de financiamiento y operacidn se encuentra
subutilizada.

Proteccion del medio ambiente

El transporte maritimo genera dafios mucho
menores al medio ambiente por tonelada de
carga que cualquier otro medio de transporte. Al
otorgar prioridad al transporte maritimo sobre
el transporte terrestre o aéreo, se beneficia el
medio ambiente en general, aunque agrava la
contaminacion del medio marino. También deben
analizarse detenidamente los impactos directos
producidos por las obras fisicas de construccion
de puertos, de dragado y el aumento de la flota y
los indirectos causados por el potencial desarrollo
de la region. En este sentido, debe continuar
la campafia para contrarrestar las reiteradas
amenazas que representa el paso de buques
cargados con desechos peligrosos y materiales
radioactivos a través del Mar Caribe.

Capacitacion del recurso humano y nuevas
relaciones laborales

Los paises suramericanos deben participar
activamente en programas que permitan la
capacitacion del recurso humano, tanto maritimo
como portuario. En este sentido, deben
aprovecharse, programas como el Interregional
Trainmar, de la UNCTAD.

Eliminacion de barreras regulatorias y
administrativas

En este cometido, aparecen los siguientes aspectos
como prioritarios y para los cuales existen ya
numerosas experiencias e iniciativas en curso en
todo el hemisferio: facilitacion del transporte;
estandares técnicos de equipos de transporte;
normas de seguridad terrestre, maritima y aérea;
desarrollo de servicios continentales; eliminacion
definitiva de la reserva de carga maritima; atencion
a otros aspectos operativos (expandir los horarios
de trabajo de los puertos para que puedan operar
las 24 horas del dia, los 365 dias del afo; equipar
las instalaciones portuarias con aparatos de ayuda
a la navegacion, que sus terminales y bodegas
operen durante la noche; y aceptar los documentos,
de identificacion y acreditacion de la carga,
transmitidos electronicamente).

Modernizacion de las aduanas

La modernizacion de las aduanas debe tomar en
cuenta los siguientes aspectos: aplicacion de nuevas
tecnologias para el manejo de informacion y de las
comunicaciones; lucha contra el fraude; integracion
de la administracion aduanera con la administracion
tributaria; desarrollo de facilidades aduaneras y
simplificacion de procesos; y tratamiento de las
Areas Exentas (zonas francas, depdsitos francos,
depdsitos aduaneros).

Articulacion de redes de conocimiento

Las instituciones competentes de América del Sur
deben tomar la iniciativa y promover una red de
conocimiento y difusion de informacion en materia
de transporte continental principalmente en dos
grandes areas: la obtencion de una estadistica
confiable de los flujos internacionales de transporte,
cuando en los hechos, la mayoria de las aduanas
registran los datos de volumen, peso, identificacion
de terminales de origen y destino de los traficos,
entre otros, y la difusion de la investigacion en
transporte.
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Transporte aéreo

| transporte aéreo es una de las industrias

mas grandes del mundo. Para 1998 genero-

un estimado de US$ 16.500 millones de
ganancias operativas, US$ 298.500 millones de
ingresos (excluidas las operaciones domésticas
en la Federacion Rusa) y cerca de 1,7 millones
de empleos. Alrededor del 70% del mercado
del transporte aéreo estd integrado por el
trafico de pasajeros y el 28% por el de carga,
mientras que el correo ocupa una proporcion
decreciente cercana al 2%. En 1998 las lineas
aéreas transportaron mas de 1.400 millones de
pasajeros, 31% de los cuales lo hizo en rutas
internacionales y 69% en rutas domésticas;
también se transportaron 26,2 millones de
toneladas de carga, 61% de la cual se realiz6
a través de rutas internacionales y el 39% por
rutas nacionales. La importancia del trafico
de pasajeros es ain mas alta en términos de
ingresos, ya que éste genera cerca del 88% del
total; la carga representa el 11% y el correo el
1% remanente.

El transporte aéreo internacional se desarrolla en
un marco de modernizacion y nuevas tendencias,
en un régimen de competencia en el que se
prioriza la prestacion de servicios eficientes, el
desarrollo de economias de escala y la reduccion
de los costos y tiempos. Esto ha propiciado
que empresas extrarregionales aparezcan en el
mercado del subcontinente, fomentandose una

fuerte competencia con las compaiias aéreas
de la region en el transporte de las cargas y
pasajeros que genera el comercio exterior y el
turismo, respectivamente, de estos paises. El
transporte sudamericano enfrenta los retos de
promover un sistema competitivo y eficiente
que responda a las tendencias tecnoldgicas, de
mercado y de organizacion del transporte aéreo
en el mundo.

En este sentido, la respuesta de un gobierno
0 una organizacion regional al proceso de
modernizacion de su transporte aéreo y de
sus operaciones aeroportuarias dependera de
la atencion que le otorgue a propuestas tales
como: apertura del trafico aéreo, armonizacion
normativa, seguridad operacional, renovacion
de la flota aérea y definicion de una politica
aérocomercial, entre otros.

Tendencias mundiales de la industria del
transporte aéreo

A continuacidn se analizan las tendencias
que se estan manifestando en la industria del
transporte aéreo mundial: alianzas entre lineas
aéreas y concentracion de servicios, innovacion
tecnoldgica y la competencia entre aeropuertos.

Alianzas entre lineas aéreas

Aunque los acuerdos y alianzas entre
transportistas aéreos internacionales tiene una
larga trayectoria en la industria aerondutica, es en
los ultimos afos cuando ha experimentado una
expansion. El numero de alianzas internacionales
virtualmente se duplico en el periodo 1994-1998
(de 280 pas6 a 500). Como consecuencia
de esta organizacion, el mercado ha pasado
de una red Unica, formada por las empresas
asociadas en torno a IATA, a un conjunto de
redes competitivas formadas cada una en torno
a un sistema de reservaciones comun, lideradas
por un transportador intercontinental. Se
ha producido, pues, la consolidacion de un
pequefio nimero de empresas denominadas



“megacarriers” que aprovechan las economias
de escala existentes en la industria y tienden a
realizar absorciones y fusiones con objetivos
estratégicos.

“Hub and spokes”

Para lograr una escala minima de eficiencia en
las operaciones, los transportistas aéreos han
organizado sistemas que combinan el trafico
de varias rutas que convergen a un aeropuerto
central. Internacionalmente este sistema ha
jugado un importante papel en la evolucion de
la competencia entre éstos, ya que ha requerido
desarrollar una estrategia internacional para
conectar aeropuertos concentradores y escalas
dentro y fuera de las fronteras nacionales.
La presion para crear una verdadera red de
aeropuertos pivote es una caracteristica de la
industria del transporte aéreo.

Competencia entre aeropuertos

La liberalizacion de los servicios aéreos ha
creado retos significativos al sector aeropor-
tuario, tradicionalmente mucho mas regulado.
Ahora, los aeropuertos tienen que competir
entre si para atraer a las compafiias aéreas y a
los pasajeros a sus instalaciones. Hay varias
formas de competencia entre aeropuertos o
dentro de éstos:

- Competencia para atraer nuevos servicios de
compaifiias aéreas, pasajeros y mercancias.

- Competencia entre aeropuertos con areas de
influencia solapadas.

- Competencia por el papel de aeropuerto nodal
y por el trafico en transito entre nodales.

- Competencia entre aeropuertos en las mismas
areas urbanas.

- Competencia para la prestacion de servicios
en los aeropuertos.

- Competencia entre terminales en un
aeropuerto.

Innovacion tecnoldgica

Sistema Computarizado de Reservas (CRS) e
Internet: el desarrollo de la tecnologia de la
informacion tiene su aplicacion en la industria
del transporte aéreo. Los sistemas de reservacion
(CRS) proporcionan herramientas de distribucion
en linea, mercadeo y ventas a las empresas
vinculadas al transporte aéreo. Los sistemas mas
importantes que existen son: Sabre, Amadeus,
Galileo, Sirena-Polyot y TAIS-JSC.

Sistemas de navegacion aérea

El CNS/ATM de la OACI es un nuevo sistema
mundial de alta precision y fiabilidad para
la aplicacién a comunicaciones, navegacion,
vigilancia y gestion de transito aéreo, basado en
satélites e independiente de toda infraestructura
en el terreno. La transicion hacia el nuevo
sistema no se hara al mismo tiempo en todo el
mundo y los niveles de sofisticacion del mismo
se adaptaran a las necesidades de cada pais
y region.

Impactos de las nuevas tendencias en el
transporte aéreo

Durante los diez ultimos afos, la tendencia
a un estilo mas comercial de gestion de los
aeropuertos y servicios de navegacion aérea
ha conducido a una marcada mejora en los
métodos generales de gestion, dado mayores
incentivos a la rentabilidad y generado los
ingresos suplementarios que se necesitan para
hacer frente a la demanda de inversiones en
infraestructura, mejorando al mismo tiempo la
seguridad y proteccion de la aviacion.

Las tendencias anotadas (alianzas entre lineas
aéreas, conformacion de "hubs y spokes",
competencia entre aeropuertos, utilizacion de
Internet y novedosos sistemas de navegacion
aérea) han tenido repercusiones notables en el
funcionamiento del comercio internacional, el
turismo, el transporte aéreo y los aeropuertos,
entre las cuales podemos sefialar:
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- Liberalizacion parcial del transporte aéreo.
- Desregulacion de las tarifas.

- Incremento de empresas transportistas.

- Continuacion de las privatizaciones.

- Reduccion del numero de escalas.

- Promocion de la intermodalidad.

- Competencia con otros sistemas de
transporte.

- Mayor satisfaccion del consumidor: programa
del viajero frecuente, incentivos econdmicos a
las agencias de viajes, negociacion directa de
incentivos con grandes usuarios corporativos.

- Aumento de la oferta de capacidad de transporte.

- Aumento de la demanda de aeronaves.

El transporte aéreo en América del Sur

Situacion actual

A pesar de los problemas que aquejan a las
companias aéreas de la region, tales como
endeudamiento, pérdidas en sus operaciones,
tarifas predatorias, competencia desleal, bajo
porcentaje de ocupacion, entre otros, en America
Latina y, en particular en América del Sur,
en casi todas las lineas aéreas ha habido
cambios conceptuales y operativos significativos
en el transporte aéreo manifestados en la
diversificacion de rutas, mejora en los servicios
al usuario, y promocion de tarifas mas
competitivas.

El concepto de empresa nacional o “de bandera”
pierde gran parte de su vigencia, en la medida
que han comenzado los procesos de privatizacion
de las lineas aéreas. A fines de los afios noventa,
el término “cielos abiertos” ha ingresado
al vocabulario, aunque no haya sido puesto
en practica ese principio en muchos casos,
particularmente en América Latina. En el plano
de las realidades, se estan produciendo fusiones

y alianzas con objetivos estratégicos. Su objetivo
es aprovechar las economias de escala factibles
de obtener en esta industria para aumentar sus
ingresos y reducir sus costos, unica forma de
competir en forma relativamente exitosa con los
grandes mega transportadores.

Marco regulatorio

Las regulaciones mas importantes que influyen
en la situacion del transporte aéreo de América
del Sur estan relacionadas con las convenciones
internacionales, las decisiones 297, 320, 360
y 361 y la Resolucion 425 de la Comunidad
Andina, el Acuerdo sobre Transporte Multimodal
del Mercosur, el Tratado de Libre Comercio
entre México, Colombia y Venezuela del G-3,
los acuerdos bilaterales entre paises (casi todos
basados en la Convencion de Chicago) y, por
supuesto, las normas propias de cada pais.

Las regulaciones internacionales mas importantes
relativas al transporte aéreo son las siguientes:
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional,
Chicago 1944, Convencion para la unificacion
de ciertas reglas relativas al transporte aéreo
internacional, Varsovia (12-10-29) y Protocolo
Modificatorio, Estatuto de la Comision Latino
Americana de Aviacion Civil (CLAC), Protocolo
relativo al texto auténtico trilingiie del Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional, Chicago
1944, y Convenio de Montreal para la represion
de actos ilicitos contra la seguridad de la aviacion
civil, Montreal (23-09-71). Adicionalmente,
hay un conjunto de regulaciones para todo
lo relacionado con las operaciones aéreas
y aeroportuarias, tales como: busqueda
y salvamento, intercepcion de aeronaves
civiles, seguridad y manejo de operaciones
potencialmente peligrosas, entre otros.

La red aeroportuaria de América del Sur

Para el afo 1996 el trafico aéreo en América
del Sur alcanzo6 un poco mas de 53 millones de
pasajeros, de los cuales, el 41% se concentrd en
los aeropuertos de Brasil. Por otra parte, para



1997 se registro la llegada por via aérea de casi
8,5 millones de turistas, los cuales representaron
el 7,7% del total del mundo; de este total, el 26%
se dirigio a Brasil, el 22% a Argentina y el 16%
a Colombia. Por paises, la red aeroportuaria
es la siguiente:

Argentina: el pais cuenta con 19 aeropuertos
internacionales, siendo los mas importantes:
Ezeiza y Aeroparque, en Buenos Aires, y los de
Cordoba, Rosario, Mendoza y Mar del Plata.

Brasil: Curitiba, Foz de Iguazu, Floriandpolis,
Porto Alegre, Uruguaiana, Belem, Santarém,
Boa Vista, Cruzeiro do Sul, Rio Branco, Manaus,
Tabatinga, Fortaleza, Natal, Recife, Salvador,
Brasilia, Cuiaba, Campo Grande, Corumba,
Ponta Pord, Confins, Rio de Janeiro, Viracopos,
Sao Paulo, Guarulhos.

Bolivia: Cochabamba, Santa Cruz y La Paz.

Chile: Arica, Iquique, Antofagasta, Santiago
y Puerto Montt.

Colombia: cuenta con 11 aeropuertos
internacionales, siendo los principales: Bogota,
Medellin, Cali, Barranquilla y Cartagena.

Ecuador: Mariscal Sucre (Quito) y el Simén
Bolivar (Guayaquil), y también operan vuelos
internacionales en Tulcan y Esmeraldas.

Paraguay: el unico aeropuerto internacional
es el de Asuncion.

Peru: Lima, Iquitos, Cusco, Arequipa y Piura.

Uruguay: existen ocho aeropuertos que reciben
vuelos internacionales, siendo el mas importante
el de Carrasco (Montevideo).

Venezuela: existen 52 aeropuertos nacionales,
de los cuales 11 reciben trafico internacional,
siendo los principales el de Maiquetia (Caracas),
Maracaibo, Barquisimeto, Valencia, Barcelona,
Maturin, Ciudad Bolivar, San Antonio (Tachira)
y Porlamar (Margarita).

Marco regulatorio

La legislacion nacional sobre administracion
de aeropuertos y servicios auxiliares de los
paises sudamericanos se enfoca principalmente
a la reformulacion del sistema aeroportuario
nacional, destacandose los siguientes aspectos:
descentralizacion y desregulacion del sector;
reduccidn de la actuacion e injerencia del Estado
en la prestacion de los servicios; aumento
efectivo de la participacion de los usuarios
y de la iniciativa privada; estructura tarifaria
simplificada; término del monopolio del mercado
de los trabajadores independientes; unificacion
del comando de las operaciones aeroportuarias;
racionalizacion del uso de mano de obra y
mayor capacitacion del trabajador; estimulo
a la practica de la libre concurrencia para
el aumento de la eficiencia y productividad, con la
consiguiente reduccion de costos operacionales;
reduccion de las inversiones publicas,
concentrandose en obras de infraestructura,
dejando para la iniciativa privada la
responsabilidad de las inversiones relativas a
la superestructura, equipamiento aeroportuario,
recuperacion y conservacion de las insta-
laciones.

Valor agregado de la integracion

El proceso de integracion regional y subregional,
ha tenido efectos positivos sobre el desarrollo
del transporte aéreo y los aeropuertos. La
Comunidad Andina y Mercosur han adoptado
una serie de normas comunitarias para facilitar
y liberalizar los servicios de transporte en
sus diferentes modalidades y contribuir,
en esa forma, al crecimiento del comercio
intrasubregional y el fortalecimiento de
la integracion fisica de su territorio. La
aplicacion de dichas normas han repercutido
favorablemente en el desarrollo del transporte
aéreo suramericano y en la modernizacion de la
infraestructura aeroportuaria. En este sentido,
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los principales logros que pueden sefalarse
son:

- Liberalizacion del mercado.

- Ampliacion del mercado y potenciacion de las
lineas aéreas de la region.

- Expansion del turismo.
- Flexibilizacion tarifaria
- Ampliacion de la experiencia legislativa.

- Establecimiento de mecanismos de defensa
frente a terceros. Modernizacion aeroportuaria
y mejoramiento del transporte  aéreo.
Establecimiento de vocerias en foros y
organizaciones (OMC, ALCA, AITAL, CLAC,
AALA).

- Intercambio de experiencias.

Retos para el transporte aéreo en la préxima
década

El desarrollo del transporte aéreo constituye
uno de los instrumentos fundamentales para
la consolidacion del espacio econdémico de
América del Sur. Las lineas aéreas surame-
ricanas, insertas en este complejo contexto, se
ven enfrentadas a grandes desafios, a saber:

- La adaptacion al nuevo entorno en un periodo
de dificultades, lo que es particularmente serio
para estas compaiiias dado el bajo volumen de
sus operaciones y la situacion financiera de la
gran mayoria.

- Un esquema competitivo que se caracteriza
por la presencia de grandes megatransportadores
extrarregionales, cuya envergadura y consecuente
politica comercial (tarifaria y de capacidad) estan
constituyéndose en una seria amenaza para los
transportadores de la region.

- Una irreversible tendencia hacia la
liberalizacion de los mercados aéreos en términos
de precios y de capacidad, lo que agudiza las
condiciones de competencia.

Los factores ya mencionados, aun cuando
constituyen un obstaculo muy dificil de
superar, crearan necesaria y obligatoriamente
las condiciones propicias para que las lineas
aéreas del subcontinente sean mas eficientes
y competitivas. De ahi que ahora se estan
dando las condiciones para una efectiva y real
cooperacion, ya que el transportador que no
se integre a alguno de los sistemas globales
de distribucion que estan emergiendo, sean
¢éstos de caracter intrarregional o extrarregional,
sencillamente va a desaparecer.

Propuestas

La respuesta de un gobierno o una organizacion
regional al proceso de modernizacion de su
transporte aéreo y operacion aeroportuaria
dependera de la atencion que otorgue a cada uno
de las siguientes propuestas: apertura de traficos,
reciprocidad, libre competencia, nacionalidad
del transportador, armonizacién normativa,
seguridad operacional, renovacion de la flota
aérea, definicion de una politica aerocomercial,
sistema computarizado de reservaciones y
politica de reglamentacion de los aeropuertos y
servicios de navegacion aérea.

Apertura de traficos

Las autoridades nacionales competentes de
los paises de la regiéon deben considerar
favorablemente la autorizacion de servicios
de transporte aéreo a empresas suramericanas
en rutas actualmente no servidas en el
subcontinente, con derechos de trafico de tercera
y cuartas libertades del aire y trafico con terceros
paises dentro de la region, sin restricciones de
frecuencias y equipos de vuelo. Igualmente,
deben aplicar gradualmente, en las rutas
actualmente servidas, una apertura de los
traficos de tercera y cuarta libertades del aire y
trafico con terceros paises dentro de la region
a empresas sudamericanas, para los servicios
de transporte aerocomercial de pasajeros,
carga y correo. También deben considerar



favorablemente las solicitudes de empresas
sudamericanas para realizar vuelos no regulares
de pasajeros, correo, carga dentro de la region,
siempre que no afecten los vuelos regulares.

Reciprocidad

Al establecer las condiciones de reciprocidad
en sus acuerdos bilaterales, los estados de la
region deben considerar una equivalencia de
oportunidades amplias para sus respectivos
transportadores.

Libre competencia

Las autoridades nacionales competentes deben
asegurar las condiciones que permitan a las
empresas de transporte aéreo desarrollar sus
actividades en un entorno de libre competencia,
asegurando, por supuesto, la aplicacion de
mecanismos de salvaguardia para preservar una
sana competencia; las autoridades de cada pais
podran entonces designar una o mas empresas
de transporte aéreo para operar los servicios
en la region.

Nacionalidad del transportador

Es necesario definir con precision los alcances
del concepto propiedad sustancial y control
efectivo. Tradicionalmente dicho concepto
comprendia a las empresas nacionales cuya
propiedad y control efectivo por lo general
estaban en manos del Estado. No obstante, en la
actualidad la mayoria de las lineas de bandera
han sido privatizadas o estan en proceso de
privatizacion. En algunos casos la mayoria
relativa de capital de las empresas ha sido
adquirida por empresas de otros paises de la
region o por empresas extra-regionales.

Armonizacion normativa

Los paises de América del Sur deben propiciar
la armonizacion de sus normas para garantizar
el acceso a los mercados y la libre competencia
entre las aerolineas de la region. Entre otros, se
deben contemplar normas especificas en materia

de reglamentos aeronduticos, establecimiento y
funcionamiento de las empresas, regulaciones
ambientales sobre el ruido de aeronaves, y
facilitacion aeroportuaria.

Seguridad operacional

Las autoridades nacionales competentes deben
dar prioridad al fortalecimiento de su capacidad
de vigilancia de la seguridad operacional, para
buscar un continuo mejoramiento de las normas
y métodos recomendados por la OACI, y deben
tomar en cuenta los mecanismos regionales de
caracter multilateral que se adopten, dentro del
programa mundial de dicha organizacion. Para
ello es necesario que:

- Reconozcan la situacion real de la seguridad
operacional de cada pais, identificando
claramente las deficiencias principales y
secundarias de cada sistema regulatorio.

- Adopten un plan de accion de mediano
plazo, dirigido a superar todas las limitaciones
identificadas.

- Se disponga del financiamiento integral para
proveer todos los recursos técnicos, materiales y
personales necesarios para que la aviacion civil
de los paises sudamericanos alcance el adecuado
nivel de seguridad operacional.

- Establezcan una metodologia conjunta con
los organismos internacionales, orientada a
garantizar que las evaluaciones o auditorias a la
vigilancia de la seguridad operacional en cada
estado refleje resultados objetivos.

- Optimicen entre si los canales de comunicacion
y consulta permanentes para el intercambio
fluido de informacion sobre cada experiencia
en la aplicacion de sus planes de accion y el
resultado de las visitas.

- Establezcan criterios uniformes para la
formulacion de las regulaciones aeronduticas,
que consideren la particular realidad de la
industria aerondutica civil de cada pais del
subcontinente, aun cuando se reconoce que éstas
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estan influenciadas por politicas econémicas
nacionales, tamano territorial, nivel de desarrollo
nacional, y prerrogativa politica internacional.

- Realicen el cambio en el sistema regulatorio
de forma evolutiva, sin menoscabo de las
previsiones establecidas en la Convencion de
Chicago, de la participacion en el transporte
aéreo internacional y de la realidad de las dis-
paridades entre los paises de la region.

Renovacion de las flotas aéreas

Es importante concretar una iniciativa que le
proporcione a las lineas aéreas de América del
Sur un escenario de igualdad de oportunidades y
competitividad para la importacion de aeronaves,
sus partes y piezas, aspecto que es fundamental
para propiciar la renovacion de las flotas
aéreas del subcontinente. En este sentido, ya el
Mercosur ha adoptado esquemas que liberalizan
el comercio de aeronaves civiles, sus partes
y piezas.

Definicion de una politica aerocomercial

Deben establecerse las bases o principios basicos
que sustenten la definicion de una politica
comun de transporte aerocomercial. Estas
bases, como marco para la accién permitirian
iniciar un activo proceso de coordinacion y
concertacion entre los estados y sus empresas
que, progresivamente, llevaria al establecimiento
de una efectiva politica regional.

En el seno de la Comision Latinoamericana de
Aviacion Civil (CLAC), se han hecho esfuerzos
en este sentido, pero no han dado los resultados
esperados hasta ahora. La razon de ello es que,
excepto muy pocos paises de la region, los
demas no tienen definida o redefinida su politica
aerocomercial en consonancia con las nuevas
realidades del mercado.

Sistemas computarizados de reservaciones

Sobre este aspecto se ha hecho poco. Los
actuales sistemas estdn en manos de grandes
empresas extrarregionales, lo que coloca a la

region en un plano de dependencia de esos
sistemas para la planificacion, comercializacion
y distribucion de sus servicios aerocomercia-
les. Es necesario actuar de inmediato en este
campo a fin de garantizar la transparencia y no
discriminacion en el funcionamiento de estos
sistemas, como forma de asegurar una sana y
leal competencia.

Politica de reglamentacion de los aeropuertos
y servicios de navegacion aérea

Un enfoque comercial de la gestion y explotacion
de los aeropuertos y servicios de navegacion
aérea, acompafado de directrices financieras
y operacionales especificas, asi como de la
vigilancia de la seguridad y proteccion de la
aviacion, debe ayudar a los gobiernos a hacer
frente de forma eficaz a la congestion de los
aeropuertos y del espacio aéreo resultante del
continuo crecimiento del transito aéreo a escala
mundial. En virtud del Convenio sobre Aviacion
Civil Internacional, incumbe a los Estados la
responsabilidad de suministrar aeropuertos y
servicios de navegacion aérea, para lo cual se
recomienda:

- Implantar un mecanismo de supervision eficaz
para contrarrestar el caracter monopolico de los
aeropuertos y servicios de navegacion aérea,
medir el rendimiento y la productividad y
asegurar el cumplimiento de métodos justos
y equitativos de recuperacion de los costos,
asi como de otros criterios y principios de la
OACI.

- Considerar el prefinanciamiento (la imposicion
de derechos a los pasajeros para futuros
servicios), con salvaguardias especificas.

- Limitar la imposicion de derechos a los
servicios que estan relacionados con las
operaciones de la aviacion civil.

- Asegurarse de que la imposicion de derechos
por servicios a los pasajeros no crea colas ni
retrasos adicionales en los aeropuertos.



la ultima década y las perspectivas de inte

gracion de los sectores eléctricos de diez
paises suramericanos: Argentina, Bolivia, Brasil,
Chile, Colombia, Ecuador, Paraguay, Peru,
Uruguay y Venezuela. Todos ellos son miembros
de la Comision de Integracion Eléctrica Regional
(CIER).

I El presente informe analiza la evolucion en

Como antecedente reciente, se debe mencionar
que la Corporacion Andina de Fomento (CAF)
ha patrocinado la Fase I del “Proyecto CIER
02. Mercados Mayoristas e Interconexiones”,
con el cual se quiere contribuir al desarrollo de
politicas nacionales, mecanismos de mercado
y medidas gubernamentales y regulatorias
que incentiven a los agentes de los sectores
energéticos a favor de iniciativas para desarrollo
de proyectos fisicos de integracion.

Situacion del sector eléctrico en los paises
suramericannos

Evolucion de la oferta y demanda.
Perspectivas

La participacion por pais en el consumo
total suramericano nos muestra una fuerte
concentracion en tres paises: Brasil con mas del
50 %, Venezuela y Argentina 25 % y el saldo
restante se divide entre los otros siete paises.

Conforme a las tasas histdricas promedio de
crecimiento de la demanda por pais, para el
periodo 1991-1996, se los puede agrupar en
tres segmentos:

- Superiores al 8 % a.a.: Chile, Paraguay y
Bolivia.

- Comprendidas entre el 4 % y el 8 % a.a.:
Argentina, Ecuador, Uruguay y Peru.

- Inferiores al 4 % a.a.: Brasil, Colombia y
Venezuela.

De las simulaciones realizadas en el estudio
patrocinado por la CAF, se concluye para las
condiciones previstas en el escenario medio que
los valores de energia enviada a la red alcanzarian
en el afio 2010 a 1.043.640 GWh para el conjunto,
lo que representa una tasa promedio de crecimiento

Energia eléctrica

del 4,8 % a.a. y un aumento del 92%, cercano a la
duplicacion, respecto a 1996 (544.411 GWh).
La suma no simultanea de valores de potencia
maxima del conjunto, alcanzaria a 165.500 MW,
cercanos también a la duplicacion. Con relacion a
las proyecciones por pais, los ritmos de crecimiento
resultan:

- Mayores a la tasa promedio para: Chile, Ecuador,
Bolivia, Paraguay y Peru.

- Menores a la tasa promedio para: Argentina,
Brasil, Colombia, Uruguay y Venezuela.

En lo que respecta a la oferta de generacion para
satisfacer la demanda, se destacan los siguientes
puntos:

a) La generacion hidroeléctrica cubre més del
80% de la oferta, con 5 paises cuya participacion
hidroeléctrica es superior a dicho valor, siendo los
mismos, en orden decreciente, Paraguay, Brasil,
Perti, Uruguay y Colombia, mientras que en otro
extremo se encuentran Argentina y Bolivia, donde
cubre menos del 45%.

b) La mayoria de los paises acusa una gran
vulnerabilidad a los fenémenos climaticos como
consecuencia de su alta dependencia de la
generacion hidroeléctrica. Con el objeto de mitigar
esta situacion, y producto de politicas energéticas
deliberadas en tal sentido, muchos paises invirtieron
en capacidad excedente disponiendo de importantes
volumenes de reserva excedente, con el objeto
de poder satisfacer la demanda en periodos de
escasez hidrologica. Para 1996, los margenes de
reserva eran equivalentes, en promedio, al 53%
de la estimacion de la carga maxima simultanea
de Suramérica, esto es alrededor de 42,2 GW de
reserva. Esto implica un potencial importante
para reasignar y optimizar inversiones a partir de
interconexiones eléctricas regionales.
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¢) Los paises suramericanos pueden agruparse
seglin su reserva disponible de acuerdo a los
siguientes rangos:

- Superior al 65%: Uruguay y Venezuela.

- Entre el 37% y 48%: Brasil, Chile, Colombia
y Argentina.

- Entre el 20% y el 30%: Paraguay y Peru.
- Inferior al 20%: Ecuador y Bolivia.

d) Este margen se ha ido reduciendo en la
segunda mitad de la década de los 90, como
producto de la desinversion ocurrida en el sector
a consecuencia, entre otras cosas, de las crisis
presupuestarias de los Estados y el cambio en la
16gica de los negocios del sector como producto
de la transformacion ocurrida.

e) Segun la ultima estadistica disponible de la
CIER, la participacion de la potencia térmica
en la potencia total instalada en los paises que
integran la CIER pas6 del 24,5% en 1996 al
30% en 1998 (incluye 3% de autoproduccion
y otros), pudiendo agruparse los paises seglin
la participacion propia de la capacidad térmica
instalada con relacion a su capacidad total en:

- Inferior al 10%: Paraguay y Brasil.

- Entre el 28% y el 50%: Uruguay, Colombia
y Venezuela.

- Més del 50%: Ecuador, Chile, Peru, Argentina
y Bolivia.

f) Del total de la potencia térmica instalada,
el 53% esta concentrado en Argentina (33%)
y Venezuela (19,5%), el 34% en Brasil, Chile
y Colombia y el 13% restante se reparte entre
Pert, Ecuador, Bolivia, Uruguay y Paraguay.

g) Entre los combustibles quemados en las
centrales térmicas para generacion, el primer
lugar lo ocupa el gas natural (mas del 65 %),
el cual tiene una tendencia creciente a sustituir
combustibles liquidos y carbon.

h) En 1996, la eficiencia promedio de las
centrales térmicas suramericanas era del 31,5%,
con un rango de variacion que oscilaba entre
el 35% para Argentina y el 25% para Brasil.
El ingreso de nuevos ciclos combinados de

gran porte, tanto en Argentina como en Chile,
ha mejorado el rendimiento térmico en la
produccion de energia eléctrica, razén por la
cual la eficiencia promedio del parque térmico
se ird incrementando paulatinamente.

El informe patrocinado por la CAF concluye
que la expansion del parque eléctrico se veria
favorecida por:

- Las politicas oficiales para reducir la
vulnerabilidad del abastecimiento eléctrico a los
fenomenos climaticos.

- El dinamismo de las empresas petroleras por
ampliar la produccion de gas natural en la region
y promover la creacion de un mercado regional
para este combustible.

- Los avances tecnologicos registrados en los
ultimos afios en las centrales turbogas, tanto
en lo que se refiere a la mejora de su eficiencia
térmica como a la reduccion de los costos de
inversion.

- La apertura del sector a la participacion del
capital privado después de las reformas ins-
titucionales y regulatorias, pues privilegia la
reduccion de la inversion en la eleccion de las
tecnologias de generacion eléctrica.

En funcién de estas previsiones, los cambios
mas destacables que se producirian en la oferta
eléctrica hasta el afio 2010 serian:

- La potencia total instalada en Suramérica
creceria un 76%, pasando de 121,8 GW en
1996 a 214,5 GW en el afio 2010. EI 55% de
este incremento corresponderia a centrales
hidroeléctricas. Entre las centrales térmicas
el mayor crecimiento corresponderia a los
ciclos combinados, aportando algo mas del 27%
del incremento total de capacidad instalada,
seguidos por las turbinas a gas (10%).

- A pesar de la instalacion de nuevas centrales
hidroeléctricas, se produciria una reduccion de
casi 10 puntos en la participacion porcentual
de las centrales hidroeléctricas en la capacidad
total instalada en Suramérica. Chile seria el pais
con el mayor cambio en este sentido, pasando
del 61% de participacion hidroeléctrica en el afio



base a s6lo el 29% en el aiio 2010, favorecido por
la importacion de gas natural desde Argentina.
El mayor uso del gas ocasionaria también en
Colombia y Peru una pérdida de participacion
de la potencia hidroeléctrica del orden de 15
puntos. Una pérdida similar tendria Uruguay,
donde la expansion seria exclusivamente sobre
base térmica. S6lo en Venezuela se prevé
un ligero incremento de la participacion
hidroeléctrica (4 puntos), a pesar de disponer
de las mayores reservas de gas natural de
Suramérica.

- Si bien la instalacion de ciclos combinados
se produciria en casi todos los paises de la
region, este tipo de centrales se concentraria
fundamentalmente en Argentina (34% del
total incorporado en CC) y Chile (31%).
Venezuela y Colombia, por su parte, tendrian
una contribucion similar, del orden del 11%
cada uno. Es importante remarcar que los
ciclos combinados irian reemplazando el rol
de las turbinas a vapor como proveedoras de
generacion térmica de base, salvo en Ecuador
y Brasil.

- La generacion nuclear seguiria concentrada en
Brasil y Argentina con un leve incremento de
su participacion en la capacidad total instalada
en Suramérica (del 1,4% en 1996 al 2,3% en
el afio 2010).

- El incremento de la compensacion térmica en
la region (del 23% al 32% del parque total) iria
acompafiado por una reduccion del margen de
reserva. La reserva de potencia en Suramérica
pasaria del 43% de la carga maxima no
simultanea en 1996 al 26% en el afio 2010.

- Se reduciria la concentracion geografica
del parque térmico suramericano, a la vez
que cambiaria la contribucion relativa de los
diferentes paises a la capacidad térmica instalada
en la region.

Transformacion del sector eléctrico.

Marcos regulatorios

La década de los 90 fue escenario de profundas
transformaciones econdmicas en los paises de
Suramérica, las cuales introdujeron cambios
sustanciales en una porcion significativa de los

sectores eléctricos (a excepcion de Chile que
habia iniciado el proceso en la primera mitad de
la década de los 80).

Los elementos comunes de las reformas de los
sectores eléctricos de los distintos paises son:

a) Rol mas preponderante de los mecanismos
de mercado para la administracion, operacion y
expansion del sector.

b) Segmentacion vertical y horizontal de las
empresas eléctricas estatales, conformando
unidades de negocio que, en su mayor parte,
han sido privatizadas o estan en vias de serlo.
Aquellas que se conservan en manos de los
Estados se obligan a actuar conforme a las
nuevas reglas del mercado.

c) El Estado declina total o parcialmente su
rol empresarial, acotando su participacion en
los mecanismos de inversion, asignacion de
recursos y expansion del sistema. En general
mantiene la responsabilidad de realizar estudios
de largo plazo, los cuales pueden ser indicativos
0 prospectivos (con escenarios alternativos), de
acuerdo a cada mercado.

d) Se crean Mercados Eléctricos Mayoristas.
Los mismos son competitivos y cuentan con
la participacion de los generadores (por la
oferta), distribuidores y grandes usuarios (por la
demanda), y en algunos casos también con la de
los transportistas y los comercializadores.

- Estos mercados funcionan con reglas de
competencia econdmica. Los despachos se
realizan en orden ascendente por costo o precio
declarado u ofertado, sanciondndose precios spot
en funcion de los costos marginales resultantes.
Existen contratos a término libremente pactados
por las partes.

- Dado que se le reconoce a las actividades
de distribucion y transporte el caracter de
monopolios naturales, se suple la falta de
competencia brindando, a los actores que actiian
en el Mercado Eléctrico Mayorista, el libre
acceso a las redes con la obligacion del pago
de un peaje. No siempre estan claramente
establecidos los costos del peaje. Cada regulacion
establece la metodologia de remuneracion,
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recaudacion y pago, para los actores regulados.

- Retribucion de las prestaciones sobre la base
de costos marginales de corto y largo plazo
y costos medios estandar. A su vez, cada
mercado define otros conceptos remuneratorios
que complementan servicios o aspectos no
contemplados, mas la incorporacion de estimulos
o penalidades.

- Algunos mercados contemplan metodologias de
autorizaciones para transacciones (intercambios
internacionales) a realizar entre mercados de
distintos paises a través de Interconexiones
existentes o a construir. Sin embargo, no son
muchos los mercados que han reglamentado con
detalle estas metodologias.

Evolucion tecnoldgica

En la Gltima década se ha asistido a un avance
cualitativo en la tecnologia disponible para la
organizacion, programacion y coordinacion de
la operacion y administracion de mercados.

Un papel protagénico tienen los desarrollos
tecnologicos en los campos de la informatica
y las comunicaciones. Hoy es posible operar
complejos sistemas de tiempo real, intercambiar
grandes volumenes de informacion, y administrar
complejas transacciones economicas en tiempos
adecuados para el tipo de operatoria que se
quiera definir.

Estos elementos permiten sortear barreras que
en un pasado no muy lejano eran dificiles
de franquear, haciendo posible la operacion
centralizada de mercados coordinados.

Hemos asistido a la masificacion de las redes
y, a partir de Internet, a la aparicion de portales
de energia que permitirdn a los actores de los
mercados energéticos conectarse e interactuar
agilmente. Esto a su vez favorece la competencia
entre las empresas y la masificacion del uso de
instrumentos financieros que permitiran, a su
vez, la cobertura de los contratos (tanto para los
oferentes como los demandantes) que pueden
verse afectados por la volatilidad de los precios
de los energéticos (p.e. GN, FO, EE).

Asi mismo, en la ultima década también se ha

asistido a un avance cualitativo en la tecnologia
disponible para generacion con combustible,
en especial con gas natural. El mismo esta
vinculado tanto a los costos de inversion
como a los tiempos de fabricacion y montaje
-que han disminuido sensiblemente- y el
rendimiento (consumo especifico) que ha
mejorado ostensiblemente. Como contrapartida,
en general esto esta asociado a la instalacion de
grupos de gran porte.

La posibilidad de incorporar ciclos combinados
con GN ha hecho mucho mds atractivo ain
el panorama de la generacion térmica como
alternativa sustitutiva y/o complementaria de la
generacion con otras fuentes, sobre todo para
aquellos paises que disponen de grandes reservas
de gas (p.e. Argentina, Bolivia, Colombia, Pert
y Venezuela) y aquellos que pueden obtenerlo
importandolos por gasoductos construidos al
efecto (Brasil, Chile y Uruguay).

En lo que a transporte respecta, la tultima década
también ha presentado importantes mejoras
tecnologicas para la construccion de lineas de
alta tension, abaratando los costos y tiempos
de construccién e introduciendo cambios
cualitativos en la tecnologia disponible para
operacion remota y telecontrol. Este concepto
es extensible a las estaciones conversoras de
corriente continua a alterna y viceversa.

Perspectivas de integracion del sector eléctrico
en los paises suramericanos

Desafios para la década

En términos generales, el abastecimiento
energético ha sido considerado, histéricamente,
un tema estratégico. Tanto es asi que muchas
guerras (incluso recientes), han tenido como
una de sus causas el tema de los recursos
energeéticos.

Sin embargo, los cambios politico-econémicos
ocurridos en la década de los 90, tanto
internacionales como a nivel regional (conso-
lidacion de los bloques: Comunidad Andina y
Mercosur y conversaciones para profundizar los
acuerdos interbloques) y los tecnologicos; la



reformulacion de la fisonomia y la regulacion de
los sectores eléctricos nacionales, y la aparicion
de los actores privados con roles destacados
en el desarrollo de cada uno de ellos y a nivel
regional, permiten comenzar a considerar el
tema del abastecimiento energético a nivel
suramericano con otra Optica, y alientan el
analisis de los beneficios potenciales que
surgirian de interconectar eléctricamente los
paises de la region.

Este nuevo escenario demanda que se asuma
la decision politica de integrar los mercados
eléctricos sudamericanos y se disponga cuanto
antes de reglas e instituciones regionales que
permitan conciliar las asimetrias y diferencias
regulatorias, para viabilizar la obtencion de los
beneficios técnicoecondmicos que se derivan de
interconectar eléctricamente la region.

Beneficios de la integracion eléctrica regional

En el caso particular de Suramérica existen
numerosos antecedentes de interconexiones
eléctricas existentes y en ejecucion. El mapa de
“Centrales de interconexiones internacionales
en la region CIER” permite comprobar la
existencia, a la fecha, de 15 interconexiones
menores, 19 interconexiones mayores (de las
cuales 13 estan operativas, 2 en ejecucion y
4 en proyecto) y tres centrales hidroeléctricas
binacionales, mas dos en estudio.

Los siguientes se podrian caracterizar como
factores dinamizantes, en el pasado, de las
interconexiones eléctricas internacionales
existentes en la region:

a) Interconexiones basadas en la construccion de
aprovechamientos hidroeléctricos compartidos
(tres obras binacionales, mas dos en estudio).

b) Interconexiones para abastecer zonas aisladas
o abastecidas con bajas condiciones de calidad
y seguridad (zonas de frontera).

c) Interconexiones basadas en la disponibilidad
de oferta de uno de los paises para abastecer
al otro (por ejemplo Paraguay con Argentina
y Brasil).

d) Interconexiones basadas en la complemen-
tariedad de los sistemas (hidrologico-térmico).

Todos los convenios existentes a la fecha,
a excepcion de los que describiremos en
los préximos parrafos, han sido realizados
por empresas estatales por iniciativa de los
respectivos Estados nacionales.

Como resultado de las transformaciones que
se practicaron en los sectores eléctricos de
Argentina, Brasil y Chile, con la creacion
de los nuevos mercados eléctricos, se
puede individualizar la concrecion de dos
interconexiones mayores recientemente habi-
litadas (afios 1999 y 2000), que corresponden
a inversiones privadas realizadas por iniciativa
de agentes generadores del Mercado Eléctrico
Mayorista Argentino para exportar energia
eléctrica, en un caso al Sistema Interconectado
del Norte Grande (Chile) y en el otro a Brasil.
Ambas exportaciones estan operativas a la
fecha. Para que ello fuera posible, los gobiernos
firmaron los protocolos correspondientes y los
respectivos despachos nacionales de carga han
fijado pautas operativas de comun acuerdo. Los
contratos cumplen las condiciones requeridas
por ambos mercados.

Adicionalmente otros dos actores privados,
generadores eléctricos argentinos, estan
exportando a Uruguay con contrato de potencia
firme, utilizando instalaciones de interconexion
preexistentes.

A partir de la conformacion de los nuevos
mercados eléctricos, a los elementos resefiados
como factores dinamizantes de las inter-
conexiones eléctricas en el pasado, se pueden
sumar otras caracteristicas propias de la oferta de
la region que permiten optimizar sus sistemas:

a) complementariedad hidroeléctrica entre paises
con caracteristicas hidrograficas distintas,

b) complementariedad hidrotérmica entre paises
con diferentes mix de generacion.

¢) No simultaneidad horaria de las curvas de
carga, por diversidad horaria (distintos husos
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horarios) y complementariedad estacional.

d) Existencia de diversos actores privados con
presencia en mas de un pais, algunos de los cuales,
incluso, operan como empresas de energia en el
sentido mds integral de la palabra, ya que combinan
participacion en empresas del sector eléctrico con
empresas del sector hidrocarburifero.

e) Los avances tecnoldgicos y las estrategias de
inversion de los nuevos actores privados desdibujan
las fronteras entre las industrias del gas y la
eléctrica, e incluso las geograficas.

f) La competencia entre los actores privados
potencia la interconexion fisica y la verdadera
integracion entre los mercados, ya que permite
obtener economias de escala y similares condiciones
de seguridad y calidad de abastecimiento con
menores volumenes de inversion, al permitir
posibilitar la postergacion de inversiones que,
caso contrario, se deberian realizar para cubrir
condiciones de escasez de oferta de baja
probabilidad de ocurrencia o que ocurren durante
pocas horas al afo.

g) Desde el punto de vista de la seguridad y calidad
de servicio, las interconexiones eléctricas presentan
un estimulo adicional frente a las interconexiones
gasiferas (contra las cuales en algunos casos
compiten), y es que permite el flujo en ambas
direcciones pudiendo respaldar cada sistema al
otro ante situaciones de escasez y/o emergencia,
mientras que las exportaciones de gas tienen una
unica direccion, esto es desde el pais productor
al pais consumidor, no existiendo posibilidades
de reciprocidad.

Por otra parte, el ahorro que derivaria de un uso mas
racional de los recursos energéticos disponibles, no
s0lo impactaria permitiendo postergar inversiones
y el uso de recursos naturales no renovables, sino
que ademas contribuiria a la reduccion de los
impactos ambientales.

Estudios preliminares que estan siendo realizados
permiten arribar, entre otras, a las siguientes
conclusiones:

- En caso de ratificarse el Protocolo de Kioto, los

paises de la region podrian participar de los
Mecanismos de Desarrollo Limpio (CDM), los
que podrian transformarse en una de las fuentes
de financiamiento de proyectos de expansion no
contaminantes o de emision cero, en particular
proyectos de interconexiones eléctricas.

- La eventualidad de que los proyectos
de interconexion puedan certificarse como
proyectos que reducen o evitan emisiones, y
que tal consideracion diera acceso a créditos de
emisiones evitadas a los paises intervinientes,
generaria una nueva fuente de recursos que
podria contribuir al financiamiento de dichos
proyectos. Las emisiones acumuladas evitadas
estimadas, dependiendo del precio por tonelada
que fijara un potencial mercado, podria generar
recursos de varios miles de millones de dolares.

- Esta posibilidad le confiere un valor econdémico
a cada tonelada ahorrada (no emitida) de CO,.
Tomando de la literatura especializada, como
un precio intermedio de 30 US$/Ton, para la
valorizacion de cada tonelada no emitida de
CO,, se ha calculado un ahorro acumulado
que de acuerdo a los niveles de interconexion
analizados oscilaria entre 7.400 y 8.600 millones
de ddlares.

- A un costo medio de 400.000 US$/km de linea,
dichos fondos permitirian construir mas de
20.000 km de vinculos internacionales.

Cabe destacar que la CAF ha iniciado
el Programa Latinoamericano del Carbono
(PLAC), el cual da asistencia técnica a gobiernos
y empresas para facilitar el aprovechamiento de
oportunidades en este nuevo mercado.

Estrategia que se requiere de los entes
gubernamentales y del sector privado para
facilitar la integracion

La fragmentacion del mercado de energia
eléctrica en varios segmentos con participantes,
caracteristicas, riesgos, inversiones y necesidades
de crédito diferentes, hace necesario analizar
cada segmento, con el objeto de individualizar
los aspectos que deberian ser resueltos a efectos
de minimizar las asimetrias y asi reducir la



sobre-exposicion al riesgo al que podrian ser
innecesariamente expuestos algunos segmentos
del mercado. De no resolverse estas situaciones,
interconexiones que producen beneficios
globales, podrian ser inviables por la oposicion
de actores o paises que se verian perjudicados
por situaciones que podrian ser regulatoriamente
resueltos.

Las estrategias que asuman las autoridades de
los distintos paises se plasmaran en medidas
regulatorias diversas, con distintos grados de
profundidad segtin sea la opcidn escogida por
el pais o bloque de paises que se interconecten,
pudiendo caracterizar las mismas a grandes
rasgos en dos subgrupos:

- Sistemas con acuerdos de integracion plena
de los mercados: esto conformaria un Mercado
Eléctrico Regional. En esa direccion estarian
orientados los paises signatarios del Mercosur
a partir del “Memorandum de entendimiento
relativo a los intercambios eléctricos e
integracion eléctrica en el Mercosur”, firmado
oportunamente, sumando a Bolivia y Chile.

- Sistemas con acuerdos de intercambio: en
estos casos, los paises intercambiarian energia
sin integrar sus mercados. Esta pareceria ser
la estrategia escogida por los paises de la
Comunidad Andina, a excepcion de Bolivia.

De acuerdo a los protocolos firmados entre los
paises del Cono Sur (a excepcion de Paraguay),
se podrian resumir los requisitos minimos para
que la integracion entre mercados nacionales sea
factible, sefialando los siguientes:

- Simetria de reglas y procedimientos.

- Reciprocidad en el tratamiento de los agentes
del otro pais en el propio.

- La no discriminacion entre agentes nacionales
y extranjeros.

- Cumplimiento de los contratos firmados con
agentes del exterior.

- Respeto de los criterios de seguridad y calidad
acordados.

- Acceso abierto a la transmision nacional y de
interconexion internacional sin discriminacion por
nacionalidad del agente.

- Acceso abierto a toda la informacion relevante del
sistema nacional.

Esto implica la necesidad de:

- Adecuar las regulaciones, concebidas originalmente
para espacios nacionales, contemplando las nuevas
situaciones que generard la integracion regional
(costos, sancidon de precios, transporte, etc.),
garantizando la seguridad juridica.

- Acordar el tratamiento de precios, subsidios
e impuestos, a efectos de evitar externalidades
negativas a la integracion.

- Dar participacion a los actores privados en la
discusidn de las alternativas de solucion a los
problemas que se diagnostiquen.

- Establecer simetrias entre los mercados de la
electricidad y el gas en los segmentos en que
compiten.

- Establecer una estrategia ambiental comun para
la region.

- Dar prioridad politica desde los gobiernos a la
interconexion de los sistemas energéticos en la
region.

- Coordinar regionalmente la creacion de espacios
institucionales para tratar situaciones conflictivas que
trascienden a un pais, buscando generar instancias
de resolucion de conflictos.

- Favorecer la creacion de un Mercado de Futuros
Energéticos regional, el cual permita utilizar
instrumentos de cobertura para cubrir los riesgos de
operaciones en mercados regionales.

El sector privado debe aceptar la integracion
energética regional, preparandose para participar
y competir en esa nueva realidad. Dado que entre
éstos se encuentran los actores que pueden resultar
beneficiados/perjudicados producto de los procesos
de interconexion eléctrica regional, deben participar
con propuestas cuando se analicen alternativas
regulatorias para compensar efectos no deseados
de la apertura regional.
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Analisis de oportunidades de integracion

Con referencia a las oportunidades de integracion
eléctrica entre los paises suramericanos, como
resultado de simulaciones operativas realizadas
para los sistemas eléctricos aislados y luego para
una serie de interconexiones que se definieron
como objeto de estudio, el informe patrocinado
por la CAF arriba, entre otras, a las siguientes
conclusiones:

- Que existen paises con costos marginales
inferiores a los 15 milésimos de US$/kWh y
otros con costos superiores a los 20 milésimos
de US$/kWh. Esto sugiere un padron general
de exportacion de los paises “baratos” para
los “caros” lo cual permite establecer un
numero importante de intercambios considerados
potencialmente atractivos para cada pais.

- La identificacién de un “corredor energético”
que va desde la region andina hasta el cono
sur. En la Comunidad Andina se observa una
posibilidad de exportacion desde Venezuela para
Colombia que, a su vez, exportaria para Ecuador.
A su vez, en el cono sur se tiene un padron de
exportaciones desde Argentina, Bolivia, Chile,
Paraguay y Uruguay para Brasil. En el caso de
Argentina y Bolivia, esta exportacion también se
podria hacer a través de gasoductos. El sistema
peruano es el punto de enlace de las dos regiones,
pues tiene la posibilidad de interconectarse al
norte con Ecuador, y al Sur con Chile o Bolivia.

Los resultados aportan nuevas oportunidades
de inversion en transporte internacional en la
region, las que concurrentemente benefician
a la Comunidad. Estas reducciones incluyen
solamente ahorros de combustibles (incluyendo
costos de racionamiento en casos de energia no
suministrada), no comprendiendo ahorros en
costos de capital ni fijos, cuya inclusion hubiera
incrementado las ganancias.

- En casi todos los casos también fueron favorables
los ingresos de la interconexion o del transportista,
concepto que abarca solamente los ingresos
de este actor, excluyendo los de otros también
beneficiados por la interconexion. Comparados
estos ingresos anuales con los costos de inversion

anualizados de la transmision, los resultados, en
general, son favorables.

Es decir que, de una evaluacion preliminar se
puede concluir que existe una serie de inter-
conexiones fisicamente factibles que a su vez
serian econdmicamente convenientes.

Barreras a vencer para facilitar la integracion
del sector eléctrico en los paises suramericanos

Dado que los marcos regulatorios de la
mayoria de los paises de Suramérica tienen
que profundizar en las definiciones asociadas
en la regulacion asociada a la importacion-
exportacion, asi como la vinculada a parametros
de calidad y su remuneracion, existen en
principio condiciones como para trabajar en el
disefio de mecanismos de mercado, disefio de
politicas nacionales y medidas gubernamentales
que alienten iniciativas de los operadores
privados a favor de proyectos de integracion
eléctrica en particular y energética en general,
atendiendo a principios de equidad en la
distribucion de los costos y utilidades, y que
beneficien a la comunidad en su conjunto.

A efectos de evitar la resistencia u oposicion de
actores o paises que podrian resultar o sentirse
perjudicados como consecuencia de la asignacion
de los beneficios globales resultantes de las
interconexiones, se debe analizar los mecanismos
de asignacion de dichos beneficios.

A modo de ejemplo se resefian algunas de las
multiples situaciones que se pueden presentar y
deben ser evaluadas y ponderadas para resolver
si es necesario actuar activamente via regulacion
o la propia evolucion del mercado la resolvera:

- En las asimetrias entre los mercados de la
electricidad y el gas. Caso contrario se podrian
introducir senales distorsionadoras a la hora
de tomar decisiones de localizacion de nueva
generacion cuando se evalue la construccion de
electroductos versus gasoductos.

- El caso de los generadores térmicos de
paises que resulten requeridos en afios
secos y desplazados del despacho, por
importacion de energia secundaria en épocas



de excedentes de energia hidroeléctrica de otro
pais interconectado. De no contemplar esta
situacion, se podria alentar a los generadores
térmicos a abandonar el negocio, restando
incentivos para la inversion, careciendo luego el
sistema en su conjunto de su respaldo para las
épocas hidroldgicamente pobres.

- La situacion de los precios que debera pagar la
demanda de regiones o paises, los cuales pueden
resultar afectados hacia el alza como consecuencia
de situaciones prolongadas de exportacion.

- La volatilidad que puede introducir en los
precios spot la interconexion de sistemas, con las
consecuencias que derivarian para la demanda
que no esta contratada a largo plazo.

- Mecanismos para definir la construccion y
asignacion de los costos de las lineas de transporte
internacionales, asi como las modificaciones que
los intercambios internacionales provoquen en
los flujos nacionales, afectando la distribucion
interna del pago del transporte.

Estas situaciones demandan respuestas que
deben estar inscritas en la filosofia de los marcos
regulatorios vigentes, ya que la seguridad
juridica y estabilidad de las reglas de juego es
uno de los principales factores dinamizadores de
la participacion de los inversores privados y el
financiamiento de los organismos crediticios.

Asimismo, serd necesario trasladarse del concepto
nacionalista de la seguridad de suministro, a uno
regional. Para ello se deberd relegar los celos y
desconfianzas entre naciones y aceptar la necesidad
de trabajar mancomunadamente, con transparencia
y compartiendo la informacion necesaria para
poder administrar y hacer funcionar el mercado
eléctrico. Con el tiempo habrd que constituir,
al menos, instituciones regionales minimas,
institucionalizar los acuerdos regionales dandoles
status regulatorio y velar para que la integracion
regional sea una realidad que permita, a su vez,
fortalecer los mercados nacionales evitando que
afecte las inversiones realizadas en ellos.

Finalmente, es fundamental que la estrategia
trazada sea economica, financiera, ambiental,

social y politicamente sustentable, ya que unicamente
si cumple con estos requisitos serd sostenible en el
tiempo, a pesar de la heterogeneidad de las realidades
nacionales y los cambios politico-econémicos que
puedan sucederse en la region.

La integracion via proyectos de infraestructura
como paso necesario para la integracion global del
continente

La integracion energética en Suramérica va camino
a ser una realidad que se articula alrededor de la
comercializacion de gas y electricidad. El tema
a resolver mas bien es como se desarrollard tal
integracion en los proximos afios, cudl serd el grado
de organizacion dentro del cual se la enmarcara,
cuanto tiempo demandara su concrecion, a qué
velocidad se concretara, qué nivel de profundidad
alcanzara, si los beneficios de la misma se repartiran
0 si unos pocos se apropiaran de los mismos y qué
consecuencias podria generar esto ultimo. Estos son
algunos de los interrogantes y los desafios que el
sector energético en general, y eléctrico en particular,
deben responder y sortear exitosamente.

Dentro de este proceso de integracion, el sector
eléctrico estaria en condiciones de ocupar
un rol destacado: por su propia naturaleza
(complementariedad de los sistemas hidrotérmicos
regionales), por el hecho de que existen antecedentes
(interconexiones existentes), porque existe una
tradicion de colaboracion entre autoridades (p.e. la
CIER) que facilita el didlogo a través de un lenguaje
comun y un proceso de transformacion regional
que, aunque con matices, respeta en lineas generales
principios normativos afines; elementos todos éstos
que permitirian compatibilizar necesidades y avanzar
en la integracion energética regional.

A su vez, el proceso de integracion eléctrica regional,
la armonizacion de la legislacion y los marcos
regulatorios, la bisqueda de soluciones que resuelvan
las asimetrias, la sinergia econdmica, la coordinacion
de despachos, las mejoras obtenibles por economia
de escala y complementariedad de los sistemas, son
todos elementos concretos que hacen a un proceso
serio y maduro de integracion global de la region,
posicionandola en mejores condiciones para la
integracion global del continente.
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CENTRALES Y PRINCIPALES INTERCONEXIONES DE ENERGIA

INTERCONEXIONES MENORES
Ubicacion Tensiones Observaciones

Ar-Bo  La Cuiaca (Ar) - Villazan (Bo) 13.2 KV Exisiente

ArHo  Pocilos (Ar) - Yacuiba (Bo) 3KV Oparativa

Ar-Cl  Rio Turbio [Ar) - Plo. Natales (CI) KV Existente

Ar-Py  Posadas (Ar) - Encamacion (Py) 6633 KV Operativa 10 MW
ArPy  El Dorado (Ar) - Meal. A Lipez iPy) 132220 KV Dp&raﬁ'_fh 30 Mw
Arlly  Concordia (Ar) - Salto (Uy) 30 Ky Aislacion 150 KV
Bo-Br Plo. Sudraz (Bo) - Corumbad (Br) 138CC Oparativa

Bo-Br San Matias (Bo) - Corixa (Br) 34.5 KV Cparativa

Bo-Pe Desaguadero (Bo) - Zepita (Pe) 229 KV Oparativa

Bo-Pe  Casani (Bo) - Yunguyo (Pe) 29KV Operaliva

Br-Co  Tabatinga (Br) - Leticia (Ca) 13.8 KV Existente

BrPy  Ponta Pora (Br) - Juan Caballero (Py)  69/68 KV Operativa 3 MW
Brlly Suminisiro a Cemillada (Uy) 13823 KV Operativa

Brly  Chui (Br) - Chay (Uy) 15M38KY  Oparativa 3 MW
Co-Ma  Arauca (Co) - Guasdualito (Ve) 138KV Operativa

CENTRALES BINACIONALES

Ref. Faises Denominacién Rio Cap. Inst. Observaciones

A Br-Py [aipd Parana 12600 MW En operacidn
{+1400) (ampl. 2 mags.)

B Arlly  Salto Grande Uruguay 1890 MW En operacion

Lt Ar-Py  Yacyratd Parand 3000 MW En operacion

D ArBr Garabi Uruguay 1500 MW En estudio

E Ar-Py  Corpus Parand 3400 MW En estudio

INTERCONEXIONES MAYORES

Palses Ubicacion Tensiones Potencia Observaciones

1 Co-\e Cuelecita (Co) - Cualricentenario (Ve) 230 KV 150 MW Operaliva
2 Co-Va  Tibi (Co) - La Fria (Ve) 115 KW BO MW Oparativa
3 Co-We  San Malzo (Co) - Corozo (Ve) 230 KV 150 MW Cperativa
4 | CoEc Ipiales (Co) - TulcAniibarra (Ec) 1S138KV 40 MW (113MW)  Operativa
5 CoEc  Pasto (Co) - Quilo (Ec) 230 KV 100 MW En proyecto
6 | BrVe Boa Vista (Br) - B Guri [Ve) 230400 KV 6O MW (200MW)  Enejocucidn
T Br-Py  Salidas da Caniral Haipd 22050 CC 6300 MW Oparativa (60/50 Hz)
| Br-Py  Acaray (Py) - Foz de lguazi (Br) 132 KV 70 MW Operativa (60/50 Hz)
g ArPy  Salidas de Cendral Yacyreta S00iZ20 KV BOOV130 MW Oparativa
10 Ar-Py  Clorinda (Ar) - Guarambaré (Py) 132220 KY B0 MW Operativa
11 | ArBr  Rincon 5.M.(Ar) - Garabi (Br) 500 KV 1000 MW En construccion (S0/80 Hz)
12 ArBr  Pasode los Libres (Ar) - Uruguayana (Br] 1327230 KV 50 MW Operativa (50/60 Hz)
13 ALy  Anille de Central Sallo Grande 500 KV 1000 MW Operativa
14 Arly  Paysandi (Ly) - Concepcion (Ar) 150132 KY 100 MW Opearativa
15 Brlly  Rivera (Lly) - Liviamento (Br) 150230 KY 70 MW En ejecuciin (5060 Hz)
16 Br-Lly  San Carlos (Uly) - Puenia Médici (Br) SO0KVoCC 300 MW Proyecto (50/60 Hz)
17  CHPa  Arica (Ci}- Tacna (Pe) 66 KV 10 MW Proyecto (50160 Hz)
18 ArCl  Glemes (Ar) - Antofagasta (CI) 330 KV 200 MW (600 M) En construccion
15 ArCl  Mendoza (Ar - Santiage (Cl) 220 KV 1500200 MW En proyecto

Fuente: CIER
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a busqueda de la eficiencia energética y el

desarrollo sustentable ha inducido el uso

mas intensivo de gas natural, con la
consiguiente reestructuracion de esta industria,
desarrollo del mercado y nuevo rol del Estado.
El gas natural es el componente més dindmico en
el consumo mundial de energia, previéndose una
duplicacion de su utilizacion en las proximas dos
décadas (para un incremento de su participacion
en el consumo energético desde un 22% en 1997
aun 29% en 2020).

Los paises latinoamericanos atraviesan por
diversas fases de desarrollo de la industria gasifera,
desde etapas embrionarias (Ecuador, Peru, Bolivia
y Venezuela) con una necesaria participacion
estatal como inversionista y regulador, hasta
otras mas maduras donde se han levantado las
barreras a la entrada y el sistema de precios
opera razonablemente (Argentina y, en menor
grado, Chile). El desarrollo de la industria
del gas conlleva la aparicion de dos mercados
bajo diversas modalidades: un mercado de gas
(como “commodity”’) y un mercado de transporte
asociado al anterior (gasoductos y maritimo, en
el caso del gas natural licuado).

En cualquiera de los escenarios, el esfuerzo por
realizar es importante tanto a nivel de inversiones
como en lo referente al marco institucional
y regulatorio para una operacion eficiente de
los mercados. La naturaleza de los mercados
sefialados implica, cuando menos en el corto y
mediano plazo, un fuerte énfasis en el desarrollo
del mercado y de los sistemas de transporte
intrarregional (gasoductos) ya que solo un pais
(Venezuela) retine las condiciones de reservas
probadas para acometer proyectos de exportacion
de gas natural licuado hacia otras latitudes.

Situacion y perspectivas de la industria del gas

Dindmica del mercado mundial

En las ultimas décadas, el crecimiento de la
demanda mundial de gas natural ha sido mayor al
de otros combustibles como petrdleo y carbon. En
el periodo 90-99 la tasa interanual de crecimiento

Energia de gas

del consumo de gas natural estuvo en el orden
de 2,5% interanual frente a un incremento
mundial promedio energético menor a 1,5% y un
incremento del petréleo y el carbon de 1,4%y 0,3
respectivamente. Este dinamismo obedece, entre
otros, a los siguientes factores:

- La abundancia de reservas de gas natural en
relacion a otros combustibles fosiles (relacion
reservas/produccion para 62 afios en 1999)
permite prever una capacidad de oferta suficiente
para las proximas décadas; ademas, las reservas
estan geograficamente menos concentradas que
las de petroleo.

- Los avances tecnologicos han reducido los costos
de transporte desde las fuentes de produccion
hasta los centros de consumo.

- El énfasis creciente en la conservacion del
medio ambiente favorece el consumo de gas
natural, ya que emite menos didxido de carbono
que el petroleo.

- El crecimiento de los mercados de los paises
emergentes y la maduracion (y mds lento
crecimiento) de los mercados en los paises
desarrollados (como Estados Unidos) ha hecho
atractivos para inversionistas internacionales a
los primeros.

- Las politicas energéticas apuntan, por lo general,
a reducir la dependencia del petroleo.

El consumo se concentra en Norteamérica
y Europa Occidental (con 29,5% y 17%
respectivamente) y en la ex Union Soviética
y Europa Oriental (con un 27%). Siguen a
continuacion los paises del Lejano Oriente y
Oceania (11%), Medio Oriente (8%), América
Latina y México (5,3%) y Africa (2%). La
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Cuadro 1

Paises

Argentina
Bolivia
Brasil
Colombia
Chile
Ecuador
México
Pert
Venezuela
TOTAL

produccion se distribuye de manera bastante
similar al consumo entre los diversos bloques,
con tendencia al fortalecimiento del comercio
al interior de los mismos. La situacion de las
reservas es diferente, ya que tienden a estar
concentradas en regiones de menor consumo
relativo. En efecto, exceptuada la ex-Unidn
Soviética, los mayores centros de consumo
tienen reservas probadas para pocos afos,
en tanto regiones como Medio Oriente,
Africa y América Latina poseen reservas mas
abundantes.

América Latina

Hacia fines de la década pasada la participacion
de los paises latinoamericanos en el consumo y

la produccion mundiales fue del orden de 5,3%,
en ambos rubros. Por otra parte, las reservas
regionales se han cuadruplicado en los ultimos 25
afios, llegando a un 5,5% del total mundial, para
64 afios con los niveles actuales de produccion.
En la década del noventa, el consumo de gas de
la region crecid a una tasa interanual de 4,7%,
cifra andloga al incremento de la produccion.

La distribucion del consumo, la produccion y
las reservas no es uniforme, como muestran
el Cuadro 1 y el Grafico 1. El mercado
latinoamericano del gas es relativamente
incipiente; solo Argentina puede ser considerado
como un mercado maduro. El 83% de la
produccion regional corresponde a solo tres
paises, Argentina, México y Venezuela.

América Latina: reservas, demanda y produccion de gas natural
(Billones de pies ctibicos)

Fuente: Energy Information Administration / OLADE

Grafico 1

Reservas Demanda Crecim.* Produccion Crecim. R/P*
1990 1998 1990 1998 1998/90 1990 1998 cr. 98/90 1998
241 241 0,72 1,08 5,3 0,63 1,05 6,6 23

4,2 4,3 0,03 0,04 2,1 0,11 0,11 0,0 39
4,1 8,0 0,10 0,20 9,6 0,10 0,20 9,1 40
4,0 6,9 0,15 0,25 6,3 0,15 0,25 6,6 28
4,2 3,5 0,07 0,11 IA 0,07 0,07 0,0 50
04 3,1 0,004 | 0,004 0,0 0,03 0,05 6,6 14
1,7 63,5 0,92 1,28 4,3 0,90 1,27 4,4 50
1.1 1.1 0,02 0,02 -1,4 0,02 0,02 0,0 350
121,3 | 1425 0,76 0,99 3.4 0,76 0,99 3.4 144
2315 2636 2,76 3,98 4,7 2,11 4,01 4,7 66

(*) Crecimiento promedio anual en porcentajes. (**) Relacién Reservas a Produccion expresadas en afios.
Distribucion de las reservas de gas en América Latina (1999)
Argentina 9% B%Q? ngncmggmacmf
L

Venezuela
54%

Fuente: EIA

Meéxico
24%



Mas recientemente, otros paises (como Bolivia)
se estan incorporando a la produccion de gas a
partir de la maduracion de proyectos de inversion
binacionales.

El consumo esta también concentrado en los
mismos paises, que abarcan un 84% del consumo
regional. Sin embargo, en los ultimos afios se
han venido desarrollando nuevos mercados de
consumo regional como Brasil, Chile y Colombia,
paises que en la ultima década han experimentado
tasas de crecimiento de la demanda de gas de
9,6%, 7,1% y 6,3%, respectivamente.

De ellos, solo Colombia esta en condiciones de
autoabastecerse a mediano plazo. Chile es, después
de Argentina, el mercado institucionalmente mas
maduro de la region, pero su desarrollo depende
fuertemente de las importaciones ante la escasez
de reservas nacionales, las mas pequenas de los
paises considerados. Brasil es el mercado mas
importante de la regién por sus dimensiones y
por las perspectivas futuras de crecimiento, que
hacen conveniente la importacion de gas. Esto
lo hace atractivo para paises como Venezuela
y Bolivia que poseen importantes excedentes
de reservas.

La distribucion de las reservas estd también
cocentrada. Venezuela tiene el 54% de las reservas
regionales y luego se ubican México (24%) y
Argentina (9%). Esta composicion es alterada
por recientes descubrimientos en Bolivia que han
llevado las reservas de ese pais, en julio de 2000,
a unos 30 billones de pies cubicos alcanzando un
10% del total regional.

Factores condicionantes para el desarrollo de
la industria del gas en América Latina

En América Latina, los principales factores que
determinaran el desarrollo de la industria son los
siguientes: crecimiento economico, reestructuracion
de la industria, desarrollo tecnolégico, desarrollo de
la oferta, medio ambiente.

a) Crecimiento econémico. Cuanto mas
dinamica es la economia, mas intensa sera la

necesidad de incrementar el consumo de gas para
usos industriales, comerciales y residenciales.
Ello se constituye en un estimulo basico para
desarrollar la infraestructura y los mercados.

b) Reestructuracion de la industria. Todos los
paises estan introduciendo cambios orientados a
lograr una mayor participacion del capital privado
en el desarrollo de la industria. Esto va unido
a cambios en los esquemas de regulacion para
orientarlos mas a la promocion que al control y a
mejoras en los sistemas judiciales para garantizar
el respeto a las reglas de juego establecidas.

c¢) Desarrollo tecnolégico. El rapido avance
de tecnologias como las asociadas a las plantas
de ciclo combinado para generacion eléctrica,
genera una fuerte presion para la demanda de
gas. Si a esto se agrega los problemas con la
generacion hidroeléctrica como resultado de
cambios climaticos, la presion se hace mayor. Por
otra parte, el uso de gas introduce una relacion
costo-eficiencia que, comparada con las plantas
térmicas tradicionales, permite obtener mejores
resultados, incluso disminuyendo las tarifas de
electricidad.

d) Desarrollo de la oferta de gas. Gracias
a las presiones de demanda y a las nuevas
tecnologias, la mayoria de los paises esté llevando
a cabo proyectos de interconexion gasifera que
permitiran en un plazo no muy largo estabilizar
la oferta de gas, reduciendo factores estacionales
y econdmicos que permiten la incorporacion de
nuevos participantes y el desarrollo de nuevos
mercados como el de transporte.

e) Medio ambiente. El gas natural es una energia
“limpia” que emite mucho menos didxido de
carbono que los derivados del petréleo, haciéndolo
particularmente atractivo en zonas urbanas e
industriales de alta contaminacion.

En definitiva, para que los mercados prosperen y
se desarrolle un mercado del gas y un mercado de
transporte, se requiere como minimo: 1) que la
infraestructura est¢ suficientemente desarrollada
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para garantizar que al produccion, transporte
y distribucion sean eficientes; 2) que las
dimensiones de los mercados justifiquen la
incorporacion de muchos participantes bien
informados, y 3) que la institucionalidad publica
promueva la competencia, la transparencia y
la eficiencia.

Las expectativas del mercado del gas

A escala mundial, se espera un incremento del
consumo de gas a una tasa promedio anual de
3,2% en los proximos 20 afios, duplicando la
tasa de crecimiento promedio esperada para el
consumo energético en general.

A nivel de regiones, las principales tasas de
crecimiento esperado corresponden a América
Latina y a los paises asiaticos en desarrollo
con 7,5% y 7,0% respectivamente. Con ello,
América Latina incrementard su participacion en
el consumo de gas a nivel mundial desde el 5,3%
a casi 8%. El principal incremento esperado es el
de Brasil, conun 11,6% interanual.

Dada la distribucion de las reservas y el
incremento esperado del consumo, en los
proximos 20 afios el comercio internacional
de gas deberd intensificarse, lo que implica un
desarrollo tecnoldgico y de infraestructura de
transporte tanto en lo referente a gasoductos como
al gas natural licuado. Los principales mercados,
por dinamismo y dimensiones continuaran siendo
Norteamérica y Europa (ambos con perspectivas
no muy optimistas en la relacion R/P), seguidos
por los mercados de mayor dinamismo de Asia
y América Latina.

En este contexto, América Latina tiene la ventaja
de poder contar con grandes reservas de gas
en la misma region, de manera que a largo
plazo el crecimiento de la demanda no requiere
importaciones de GNL (mas costosas) sino
estructurar adecuadamente la red regional de
ductos y perfeccionar institucionalmente los
mercados para garantizar el abastecimiento en
cantidad, calidad y precio adecuados.

Perspectivas de integracion del sector en
Suramética

Uno de los puntos criticos para el desarrollo de la
industria y del mercado del gas en América Latina
es la interconexion de los mercados productores
con los mercados consumidores a través de
gasoductos es el transporte. Las caracteristicas del
mercado indican que el comercio intrarregional
sera fundamental en los proximos 20 afios. Para
ello se requiere la integracion fisica, entendida
¢ésta como la extension de la red de gasoductos
a nivel regional. Seglin se sefialo previamente,
las estimaciones de crecimiento de la demanda
regional en los proximos 20 afios son las mas
altas del mundo (7,5%), las que no se concretaran
de no expandirse de manera sustantiva la red de
gasoductos no sélo intrarregional sino también al
interior de los paises.

Principales interconexiones existentes

La red internacional de gasoductos entre paises
latinoamericanos se limitaba, antes de 1999, a
dos: Argentina a Chile y Bolivia a Argentina.
A éstos cabe agregar el gasoducto México-
Estados Unidos, en operaciones desde 1996. En
la actualidad, los planes para constuccion de
gasoductos superan los 25.000 kilémetros, lo
que representa cerca de un 20% de la expansion
planeada a nivel mundial. Las principales areas
de interconexion ya existentes son las de Boliviaa
Brasil, Argentina a Chile y Argentina a Uruguay.
A éstas hay que agregar otras, en diverso estado
de desarrollo: Colombia a Centro América,
Colombia a Venezuela, Venezuela a México.

Bolivia y Brasil. A mediano y largo plazo, el
mercado més importante en América Latina es
el de Brasil, con un crecimiento estimado de la
demanda de gas superior al 11% annual para
los proximos 20 afios. Por su parte, Bolivia ha
incrementado sustantivamente sus reservas de
gas en los ultimos afios. La interconexion entre
ambos paises implica la construccion de tres
gasoductos.

Después de afios de negociaciones, en julio de



1999 comenzo a operar el gasoducto Bolivia-
Brasil. Para el 2006 se espera transportar mil
millones de pies ctbicos/dia para un ingreso de
exportacion de unos 400 millones de dolares.
Su extension es de 3.043 km, con un 20% en
territorio boliviano y el resto en Brasil.

Bolivia y Argentina. En operaciones desde 1996,
permitié exportar gas desde Bolivia a Argentina
y en la actualidad se plantea transportar gas de
Argentina a Brasil a través de Bolivia. Tiene una
capacidad de 215 millones de pies cubicos/dia y
una longitud de 541 km.

Argentina y Chile. Desde que en 1995 se levan-
taron en Chile las restricciones a la importacion
de gas, se han construido cinco gasoductos. En
la actualidad las importaciones chilenas de gas,
que constituyen el 40% del consumo interno,
provienen integramente de Argentina.

Desde diciembre de 1996 opera el gasoducto
Magallanes destinado al abastecimiento de
una planta de metanol, propiedad de capitales
canadienses. Los ductos son propiedad de YPF-
Repsol y ENAP de Chile, cada una con 100% de
las acciones en sus respectivos paises. El volumen
de exportacion para YPF-Repsol es de 72 millones
de pies ctibicos/dia y su longitud de 90 km.

Desde mediados de 1997 opera el gasoducto
de Gas Andes, destinado a reemplazar el GLP
para consumo residencial y suministrar gas a
una planta de generacion eléctrica, todo ello
en la Region Metropolitana. La inversion en

el gasoducto y los ramales asciende a unos 800
millones de dolares, fue realizada por un consorcio
canadiense-chileno-argentino. Tiene una longitud
de 776 km y una capacidad de 286 millones de pies
cubicos/dia.

El Gasoducto del Pacifico fue inaugurado a fines
de 1999 y permite transportar unos 140 millones
de pies cubicos/dia a lo largo de 530 km hacia el
sur de Chile.

Gas Atacama comenzd a operar a mediados de 1999,
con una inversion de 400 millones de dolares realizada
por un consorcio americano-espafiol (ENDESA) e
incluyendo 390 millones adicionales de inversion en
una planta de generacion eléctrica. La capacidad es
de 300 millones de pies cubicos por dia, aunque en
los primeros afios operara muy por debajo de esta
capacidad. Su longitud es de 928 km.

A finales de 1999 entr6 en operaciones otro gasoducto
(competencia del anterior), Norandino, con capacidad
para 280 millones de pies ctbicos/dia y una longitud
de 530 km. Su proposito es abastecer una planta de
generacion eléctrica.

Argentina y Uruguay. Hacia fines de 1998 entr6 en
operaciones el gasoducto Entre Rios-Paysandu, con
una capacidad de 88 millones de pies ctbicos/dia
y una extension de 500 km. Se beneficiaran el
parque industrial, una central eléctrica y usuarios
residenciales.

El Cuadro 2 resume la informacion bésica de los
gasoductos en operacion en Suramérica.

Cuadro 2 Gasoductos internacionales en operacion en Suramérica
Paises Tramos _Capacidad Longitud Inicio operacion
Pies clibicos/dia km
Bolivia y Brasil Santa Cruz / Sao Paulo 1.000 millones 3.043 1999
Bolivia y Argentina Santa Cruz / Yacuiba 215 millones 541 1996
Argentina y Chile Magallanes 72 millones 90 1996
Argentina y Chile Gas Atacama 300 millones 928 1999
Argentina y Chile Norandino 280 millones 530 1999
Argentina y Chile Gas Andes 286 millones 176 1997
Argentina y Chile Gas Pacifico 140 millones 530 1999
Argentina y Uruguay Entre Rios/Paysandii 88 millones 500 1998

Fuente: Energy Information Administration/OLADE.
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Proyectos en construccion o estudio

Las principales iniciativas en materia de
interconexion gasifera estan asociadas al
dinamismo e importancia de los centros de
produccién y consumo, asi como al grado
de desarrollo de los mercados respectivos en
materias tales como regulacion y regimenes de
estimulo a la inversion privada. En tal sentido,
una buena proporcion de proyectos (al menos
los mas avanzados) se orienta a la interconexion

Cuadro 3

entre los paises del Mercosur, y de éstos con sus
respectivos vecinos.

Al considerar los procesos de interconexion en
una perspectiva de mas largo plazo, se plantea
el desarrollo de proyectos entre otros paises
como Venezuela y Colombia, Colombia y Cen-
troamérica, Venezuela y México, Perti y Bolivia,
Bolivia y Chile, Pert y Ecuador. El Cuadro 3
presenta un esquema de los principales proyectos
en construccion o estudio.

Proyectos gasiferos de interconexion en construccion o estudio en Suramérica

Paises Tramos / Nombre _Capacidad Longitud Situacion
Pies clbicos/dia km

Argentina y Chile Magallanes 2 104 millones 105 | En construccion
Argentina y Uruguay Cruz del Sur 90 millones 215 | En construccion
Argentina y Brasil Gaucho 106 millones 440 | En construccion
Argentina y Brasil Yabog n.d. 3.541 | En estudio
Argentina y Brasil Austral 1.097 milllones 3.700 | En estudio
Argentina, Paraguayy = MERCOSUR 885 millones 3.115 11999
Brasil
Bolivia y Peri La Paz-llo 145 millones 400 ' En estudio
Bolivia y Chile Villamontes-Tocopilla 212 millones 700 | Enestudio
Bolivia y Brasil San Miguel — Cuiaba 140 millones 530 | En construccion
Bolivia y Paraguay Transchaco 244 millones 846  Enestudio
Colombia y Panama Guajira-Coldn 149 millones nd. = Pre-estudio
Colombia y Ecuador n.d. n.d. n.d. | Pre-estudio
Perd-Bolivia-Brasil Camisea n.d. nd.  Pre-estudio
Venezuela y Colombia = Ulé- Maicao 75 millones 467 | Pre-estudio
Venezuela y México

Panamericano 1.002 millones 3.755  Pre-estudio
Venezuela, Colombia, . .

Venezuela-Nicaragua n.d. 630  Pre.estudio

(Col-Vzla)

Venezuela y Brasil

Puerto Ordaz- n.d. nd  Pre-estudio

n.d.: informacion no disponible
Fuente: Energy Information Administration/OLADE/CEPAL/GTZ.
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Perspectivas de interconexion hacia el
ano 2020

Venezuela es el unico pais con potencial
importante para exportar gas a otras regiones; en
efecto, se ha planteado incluso la posibilidad de
un gasoducto Venezuela-Miami para abastecer
el mercado norteamericano, ademas de la
exportacion de GNL (para lo cual ya se han
firmado acuerdos preliminares con empresas
privadas internacionales).

De acuerdo a los proyectos de inversion
presentados, se espera que para finales de la
década la red de interconexiones se haya ampliado
significativamente.

En este contexto, es pertinente sistematizar
las precondiciones para que un proyecto de
conexion internacional a través de gasoductos
sea exitoso.

- Primero, los gobiernos involucrados deben
ser estables y favorables a la interconexion,
garantizando el cumplimiento de acuerdos y
contratos a lo largo del tiempo.

- Segundo, es necesario firmar acuerdos globales
entre operadores, usuarios, Gobierno (si procede)
y propietarios de los recursos, respecto de la distri
bucion de los costos y beneficios del proyecto.

- Tercero, los mercados de gas “aguas abajo”
deben ser de dimensiones suficientemente grandes
o muy dindmicos o0 ambos a la vez.

- Cuarto, el proceso de inversion se ve facilitado
cuando los paises involucrados han establecido
marcos institucionales compatibles y uniformes,
asociados a regulacidn, tributacion, aspectos
judiciales, tecnologia y ambiente.

El cumplimiento de las condiciones anteriores
permitird reducir los costos de transaccion
y maximizar efectivamente la relacion costo-
beneficio de los proyectos tanto en la perspectiva
econdmica como social.

Si las perspectivas de crecimiento de la demanda
se cumplen, los paises del Cono Sur podrian

comenzar a tener dificultades para disponer de
las reservas suficientes de gas natural hacia fines
de la década.. Esto se ha visto contrarrestado por
el reciente incremento de las reservas bolivianas,
pais que estd llamado a jugar un rol protagénico
como exportador de gas a los paises del Mercosur
y, mas adelante, Chile. Las otras fuentes
potenciales de suministro son Perti y Venezuela.
En el primer caso, el proyecto mas importante
de explotacion gasifera confronta problemas y
estd llegando tarde al mercado, al menos en lo
referente a exportaciones de los proximos afios.
Puede ser un factor importante a un plazo mas
mediato. Venezuela estd llamada a cumplir un rol
relevante en el abastecimiento del norte brasilefio,
pero para ello deben ser realizadas las inversiones
en nuevos gasoductos.

Para Argentina, mercado maduro en produccion
y consumo, la interconexion con otros centros
de produccion es fundamental, no sélo para
abastecer el mercado interno sino incluso para
mantener una relacion reservas /produccion
razonable y continuar con sus propias
exportaciones.

En Brasil, la expansion esperada del mercado
interno a largo plazo, hace que la conexion
con Bolivia y, mas adelante, Venezuela sean
temas fundamentales en la agenda de suministro
energético.

En el caso venezolano, se plantea ademas la
posibilidad de proyectos de interconexion para
exportaciones hacia Estados Unidos y Puerto
Rico e incluso hacia Europa, en este caso con
proyectos de GNL. Paradojicamente, el proyecto
Cristobal Colén (exportacion de GNL), el mas
grande de América Latina (5.500 millones de
dolares), fue cancelado sin superar la etapa
de factibilidad al parecer por desacuerdos
tributarios con las autoridades gubernamentales.
El desarrollo del mercado venezolano pasa, en el
corto y mediano plazo, por la ampliacion de la
red interna de gasoductos para hacer posible un
uso mas intensivo del gas natural.
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El resto de los paises de la Comunidad Andina se
ubican en una etapa mds primaria en el ciclo de
la industria gasifera, debiendo absorber nuevas
inversiones en explotacion de yacimientos, expandir
las redes internas de gas y, principalmente, clarificar
los marcos regulatorios e incentivos. En Colombia y
Peru, la industria del gas natural es incipiente, ain
vinculada al petroleo y no claramente definida en
lo referente a participacion del sector privado. En el
caso ecuatoriano, la industria es ain mas incipiente
y recién se plantea el inicio de explotaciones en la
zona de Guayaquil.

El dinamismo de la economia chilena pudiera
significar que a partir del 2010 comenzaran a
presentarse insuficiencias de abastecimiento que no
podrian ser cubiertas con produccion propia dado el
escaso nivel de reservas.

Por ultimo, en un plano regional, el desarrollo de
la red de inteconexion gasifera debiera facilitar
enormemente la formacion de mercados mas
competitivos en los segmentos de transporte y
distribucion. La existencia de centros de transporte
donde confluyan redes diversas de gasoductos
permitiria estabilizar el flujo de gas a los mercados,
reduciendo la necesidad de contratos bilaterales y
fortaleciendo los mercados spot al menos en gas y
transporte. Esta no es una prevision para el corto ni
el mediano plazo, pero debe constituir parte de la
vision estratégica de largo plazo para los gobiernos
y los inversionistas.

Conclusiones

Los mercados latinoamericanos se ubican en las
primeras etapas de desarrollo, con la excepcion de
Argentina y Chile. Una vez que los gobiernos han
tomado la decision de incorporar capital privado al
desarrollo de la industria, el desafio mas importante
es fortalecer la interconexion regional para garantizar
un flujo de demanda estable en los centros de
produccion y una oferta suficiente en los centros de
consumo. En tal sentido, caben algunas reflexiones
respecto a la vision estratégica del desarrollo de
la industria.

- El desarrollo de las redes de interconexion
intrarregional debe ser orientado al desarrollo de
los mercados regionales de gas y transporte y, por
tanto, deben responder a un criterio de cooperacion
multilateral que permita a mediano plazo el
desarrollo de interconexiones multiples y “centros de
distribucion” donde confluyan diversas redes.

- A largo plazo, el desarrollo de la red de transporte
podria permitir la acumulacion de volimenes tales
de oferta que hagan posible acometer proyectos de
exportacion a otras regiones en forma de gasoductos
(hacia Estados Unidos) o GNL (hacia otros centros
de consumo).

- La conformacion de una red latinoamericana de
gasoductos privados requiere ademds un acuerdo
global a nivel regional para las interconexiones,
la supervision, los precios y, en general, las reglas de
juego de la institucionalidad del mercado.

- En este contexto, la integracion a nivel regional
adquiere connotaciones muy concretas ya que se
requerira una accion conjunta gobierno-privados para
establecer el marco de reglas de juego que conduzca a
la formacion de la red latinoamericana de gasoductos,
incluyendo obligaciones y derechos de ambas partes
en materias tales como tecnologia, tributacion,
movilidad de la mano de obra, precios y resolucion
de conflictos, entre otros. Un punto especifico y
de particular relevancia es la consideracion de los
aspectos ambientales.

- En un plano mas global, lo anterior involucra
también la discusion de un marco minimo en materia
de politicas macroeconomicas, con el objeto de
generar confianza y reducir costos de transaccion
de los inversionistas.

- Para llevar adelante los puntos anteriores no se parte
de cero, sino de toda la institucionalidad desarrollada
por los diferentes bloques ya existentes.

Para abordar el tema de la interconexion es necesario
considerar la heterogeneidad institucional de
América Latina y fijar 4reas estratégicas y objetivos
de largo plazo a lograr en los diversos paises, previo
un diagnostico de cada situacion.



a llegada del siglo XXI ha traido cambios

importantes en todos los aspectos de la hu-

manidad, pero pocos han tenido un impacto
tan fuerte como el de la transformacion de las
telecomunicaciones.

Gracias a las telecomunicaciones, Internet esta
creando una nueva red cultural y empresarial que
cubre todo el planeta y rebasa aceleradamente las
limitaciones de los ambitos nacionales; los modos
de trabajar y de usar el tiempo estan siendo
dislocados profundamente gracias a las nuevas
facilidades de comunicarse independientemente
de la ubicacion de las personas; la mente humana
cuenta ahora con instrumentos poderosos que
le permiten actuar en cualquier momento, y
tiene acceso a una cantidad de informacion sin
precedentes gracias a las mayores velocidades
de acceso a las redes; las ciudades estan siendo
afectadas por las nuevas formas de trabajar y
movilizarse; los ejecutivos se han convertido en
los nuevos ndmadas gracias al teléfono movil;
y cada dia aparecen nuevas tecnologias que
ofrecen mayor conectividad a velocidades
sin precedentes, liberando cada vez mas a
los seres humanos de las limitaciones de las
comunicaciones tradicionales.

Ningun sector de la economia en los paises tiene
una relacion mas estrecha con el proceso de
globalizacion como el de las telecomunicaciones.
En primer lugar, todos los elementos de las redes de
telecomunicaciones —desde la infraestructura hasta
los terminales y las tecnologias— son productos
en si mismos mundiales. Entre los mas grandes
proveedores de redes de telecomunicaciones se
encuentran empresas originarias de los pequefios
paises nordicos cohabitando con proveedores
tradicionales de los mas grandes paises, y las
marcas de los equipos terminales mas conocidas
del mundo se encuentran presentes en todos los
paises de Suramérica.

Se puede afirmar que actualmente todos los paises
del mundo son escenarios locales de compe-
tencia entre empresas de telecomunicaciones

Telecomunicaciones

internacionales o globales. Casi la totalidad
de las empresas de telefonia movil y fija de
América del Sur esta controlada por operadores
internacionales de Norteamérica y Europa. De
esta manera, las telecomunicaciones de América
Latina son parte de una industria global que
compite en todos los terrenos.

Las telecomunicaciones son un servicio dirigido
a abrir la posibilidad de la comunicacion entre
personas de distintos paises, lo cual las hace una
condicionante de la integracion de los paises a la
economia regional y mundial. Gracias a Internet,
por ejemplo, una empresa proveedora de partes
y piezas puede acceder a las transacciones de las
grandes empresas de automoviles norteamericanas
sin necesidad de estar fisicamente ubicada cerca
de los centros de produccion.

A pesar de las inmensas oportunidades de
generacion de riqueza gracias a las teleco-
municaciones, también se genera una creciente
separacion entre aquéllos que tienen acceso a sus
beneficios y aquéllos que se quedan marginados.
Es deber de los dirigentes de las sociedades
prevenir contra la disparidad en el acceso a las
telecomunicaciones de los distintos sectores
de la sociedad.

Esto significa que globalizacion y revolucion
de las telecomunicaciones son dos caras de
una misma moneda, que se retroalimentan
continuamente. Sin telecomunicaciones no
habria un intercambio comercial y cultural tan
creciente. Y sin la apertura de las economias a
los mercados globales una parte importante de
las telecomunicaciones perderia relevancia al
constrefiirse al ambito nacional.
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El cambio reciente en las telecomunicaciones
se puede caracterizar por tres elementos: 1)
mayor acceso y velocidad, 2) la irrupcion de la
movilidad, 3) la convergencia entre el teléfono,
la computadora y el televisor.

Acceso y velocidad

Las telecomunicaciones han avanzado de manera
impresionante en la capacidad para transmitir
voz, datos e imagenes a costos cada vez menores.
Hace una década se requeria de un costoso equipo
para conectarse a una red de datos a 9,6 kilobits
por segundo (kbps), la cual era lenta y muy poco
confiable. Hoy en dia las conexiones son cada
vez mas rapidas ain por via del cable telefonico
de cobre, de 55 kbps. En pocos afios tendremos
acceso a redes 50 veces mas rapidas a través de
un teléfono movil que permitira realizar video
conferencias a costos similares a una llamada
telefonica actual. Las redes de fibra optica y
los nuevos sistemas de transmision inalambrica
de alta capacidad ofrecen la posibilidad de
comunicacion practicamente ilimitada para
multiples usuarios simultdneamente.

Movilidad

El segundo elemento es la movilidad de la
comunicacion. Le ha tomado a las empresas
de telefonia movil una década para alcanzar
la misma penetracion que las operadoras de
telefonia fija en el mundo, lo cual tomd mas
de un siglo para desarrollarse. El crecimiento
en el nimero de teléfonos moviles ha sido
impresionante. De menos de 100.000 teléfonos,
a principios de afos noventa, se ha pasado a
mas de 400 millones de teléfonos distribuidos
en todas las regiones, contrastando con so6lo
180 millones de computadoras personales. Las
estimaciones coinciden en que tomara dos o tres
afos para que los teléfonos moéviles alcancen
mil millones, llevando la penetracion a uno por
cada seis habitantes del planeta y superando
ampliamente el numero de teléfonos fijos. En
China en menos de cuatro afios se ha pasado

de practicamente nada a mas de 80 millones de
teléfonos moviles.

Hace una década —debido a su alto costo y
a dificultades tecnoldgicas— se predecia que
los teléfonos moviles llegarian a un millon de
subscriptores en el mundo. Actualmente se
estan incorporando un millén de suscriptores
cada tres dias. Este crecimiento exponencial ha
tocado a todos los paises, aun los mas pobres.
En Venezuela, se estimaba en 1990 que para
el afio 2000 habria 140.000 telé¢fonos moviles.
Desde hace dos afios se incorporan al servicio
140.000 subscriptores cada mes.

Esta expansion ocurre mientras los teléfonos
fijos tradicionales estan estancandose. En la
medida en que el teléfono movil ofrece mas y
mejores servicios, mejores estructuras de tarifas,
facilidades de pago y mejores costos, la gente
prefiere utilizar el teléfono movil en vez del fijo y
aquéllos que no pueden tener una linea en su casa
prefieren tener una linea que se mueve con ellos.

Convergencia

El tercer elemento del cambio en las
telecomunicaciones consiste en la convergencia
entre la capacidad de procesamiento dada por
el computador, la produccion y difusion de
contenido dada por los medios de comunicacion,
en particular el televisor, y las redes de
telecomunicaciones.

La convergencia de las tecnologias de informacion
y las telecomunicaciones es lo que verdaderamente
ha creado la revolucion. Los crecimientos
acelerados de la capacidad de computacion, la
caida de los precios de las telecomunicaciones y
los procesadores, y los avances de la movilidad han
creado poderosas herramientas de desarrollo para
toda la sociedad, particularmente para aquéllos que
han estado rezagados en el proceso de desarrollo
econdmico y social. El reto entonces consiste en
prepararse para aprovechar las nuevas tecnologias
productivamente y llevarle los beneficios de la



revolucion tecnologica a todas las comunidades.

Todo esto quiere decir que durante la ultima década
se ha roto uno de los esquemas mas populares del
analisis economico de las telecomunicaciones:
ya no son un servicio con economias de escala y
costos decrecientes que conducen directamente
al monopolio y a la necesidad del control del
Estado.

Situacion actual y perspectivas de las
telecomunicaciones en los paises surameticanos
La transformacion de las telecomunicaciones

de América Latina ha tenido como ingrediente
basico la privatizacion. El resultado neto de la

privatizacion luego de una década ha sido en
general positivo. La penetracion telefonica se
ha duplicado de menos del 7% a principios de
los afios noventa a 14% a finales de la década,
las largas listas de espera por un teléfono se
han practicamente eliminado y actualmente
la demanda insatisfecha de teléfonos se ha
reducido a un 10%, y las empresas telefonicas
han dejado de ser burocracias ineficientes para
convertirse en operadoras privadas sujetas a las
reglas del mercado. Esta transformacion del
régimen de propiedad de las empresas ha sido
acompanada de otros cambios importantes en
el escenario competitivo y en la regulacion del
sector (Tabla 1).

Tabla 1 La Transformacion de las telecomunicaciones de América Latina
_ Transicion a la Competencia
Fase Monopolio estatal competencia abierta
» Hasta los afos Afos noventa A partir de finales de
Duracion noventa los noventa

Monopolio en manos

Monopolio privado

Competencia en

Operador del Estado en telefonia telefonia basica
principal basica
o Mantener el Vender la Promover la
Objetivo de monopolio y telefonica competencia
la politica publica aumentar la oferta y permitir la
competencia
Inexistente Competencia Competencia amplia

Nivel de
competencia

parcial en telefonia
movil y otros servicios

en todos los servicios

Autorregulacion de la
empresa telefonica

Regulacion

La introduccién de nuevos servicios y la
privatizacién también fueron acompafiadas
por la aparicion de nuevos entes reguladores
de las telecomunicaciones y la reforma de
los marcos regulatorios, como una manera
de fortalecer la capacidad de los gobiernos
para controlar un sector en expansion,

Creacion de entes
reguladores
semi-independientes

Consolidacion de
entes reguladores

principalmente dominado por operadores
privados.

Estos procesos han diferido de pais a pais
en la region, pero se han manifestado ciertas
similitudes entre los paises de América Latina.
En general, han ocurrido tres fases en el proceso
de construir mercados competitivos (Tabla 2).
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Tabla2 Proceso de apertura de las telecomunicaciones en Suramérica
1994 1585 1996 1997 1998 1998 2000 2001 2002 2003

Argantina
Baolivia
Brasil
Chila
Colombda
Ni privatzado,
Ecuador — nilibaralizado
Paragua Privatizado,
gy — o liberalizado
i . |-
vatizade
Uruguay i
Privatizada,
——_— .

Fuente: PYRAMID RESEARCH

En la primera fase, se manifiestan las ineficiencias
del monopolio estatal y colapsan los regimenes
segiin los cuales los gobiernos eran totalmente
responsables de la operacion de las organizaciones
de telecomunicaciones y de la inversion en
infraestructura.

En la segunda fase, se privatiza el operador
telefonico, al cual se le otorga un régimen de
monopolio en los servicios bésicos y en la larga
distancia nacional e internacional que tiene una
duracion entre 4 y 9 afios. Se crean los primeros
entes reguladores y se abre la competencia en
diversos servicios.

En la tercera fase, que esta actualmente en
ejecucion, los regimenes de monopolio en los
servicios bdsicos estan concluyendo, lo cual
permite la aparicion de competidores en telefonia
residencial y comercial. Este proceso se ha
visto acelerado gracias a la aparicion de
nuevas tecnologias inalambricas que permiten
la implantacion rapida de redes de telefonia y
servicios corporativos.

Crecimiento y diversificacion de la oferta

La combinacion de privatizacion, apertura y la
telefonia movil crearon en América Latina un
crecimiento entre los mas importantes del mundo.
En América del Sur, de practicamente unos cuantos
miles de subscriptores de teléfonos moviles se
pasd a 27 millones en 1999. En todos los paises los

usuarios moviles crecen mucho mas rapidamente
y en poco tiempo superaran los usuarios de
telefonia fija. Esto ya ha ocurrido en Venezuela

y Paraguay.

La telefonia movil se convirtid asi en una oferta
alternativa a la telefonia tradicional, lo cual se
sustentd en el aumento de la competencia, la mejor
calidad de servicio, y la aplicacion de mejores
sistemas tarifarios, tales como el prepago. En la
mayoria de los paises, el teléfono movil de prepago
ha crecido aceleradamente, sobre todo en los
grupos de menores ingresos y en la juventud.

América Latina se ha convertido en un
escenario regional de la competencia global
de las telecomunicaciones. Muchos operadores
internacionales han venido a la region a partir
de 1990 y algunos se han consolidado como
conglomerados regionales con aspiraciones de
desarrollar redes transnacionales a lo largo del
continente. Tal es el caso de Telefonica de Espafia,
Bellsouth, Cable & Wireless y Telecom Italia.

De continuar la tercera fase de la apertura de
las telecomunicaciones en América Latina,
continuaran fluyendo las inversiones hacia
empresas establecidas y hacia nuevas empresas que
se beneficiaran de la entrega de nuevas licencias.
Existen actualmente expectativas importantes sobre
la entrega de terceras y cuartas licencias de telefonia
movil, nuevos proyectos de “tercera generacion”
de telefonia movil, y redes continentales de fibra



Optica, que atraen el interés de las empresas
mundiales hacia Latinoamérica.

Demanda

La experiencia de la tltima década ha demostrado
que la demanda de servicios de telecomunicaciones
en América Latina estuvo represada por muchos
afios. Los analistas se han sorprendido del
crecimiento acelerado de los mercados, que superd

afo tras afio las expectativas que se generaban
con los modelos tradicionales de proyecciones
(Grafico 1). La realidad ha demostrado que la
penetracion telefonica en la region todavia no
ha llegado a su maximo. Mds aun, debido a
las importantes reducciones tarifarias producto
de la competencia y del abaratamiento de las
infraestructuras, es de esperarse que la demanda
continuara creciendo en el futuro.

Grafico 1  Proyecciones vs. realidad del crecimiento de la telefonia movil
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Lo que ha ocurrido después de la privatizacion es
un cambio cuantitativo y cualitativo de la demanda.
Este se caracteriza por lo siguiente:

- La masificacion del acceso a las telecomu-
nicaciones.

- La diversificacion de 1a demanda hacia servicios
de datos.

- El crecimiento del trafico de larga distancia.

- Laaparicion de demanda de servicios corporativos.
Todo esto apunta a una transformacion substancial
de la demanda de servicios de telecomunicaciones
en América Latina. Hoy en dia los clientes son
mas sofisticados, demandan calidades superiores
de servicios y mejores tarifas, y requieren de
soluciones de comunicaciones integradas a sus
sistemas de informacion.

Marcos regulatorios

Un cambio cualitativo importante ocurrié en
América Latina desde los inicios de la privatiza-

cion, con la nueva necesidad de regular un sector
dominado por poderosas empresas y con muchas
oportunidades para que se crearan situaciones de
monopolio y de competencia imperfecta.

Esto obligd a los gobiernos a crear nuevos entes
reguladores (Tabla 3). Durante los afios noventa
18 nuevas agencies fueron creadas y el resto
fueron reestructuradas en los paises de América
Latina.

Falta de competencia, existencia de obligaciones
contractuales de inversion para los operadores
privatizados, procesos graduales de ajustes de
precios, y la aparicion de consumidores exigentes,
obligaron a los entes reguladores a enfrentar retos
cada vez mas importantes. Este ha sido un proceso
complejo en el cual los gobiernos han tenido
que adoptar una nueva vision de la regulacion,
enfocada a corregir las imperfecciones, asegurar
la reduccion de las fuerzas monopdlicas, y la
promocion de la inversion privada.

83



Tabla 3  Situacion de los entes reguladores de las telecomunicaciones en América del Sur

PAIS ENTE REGULADOR ORIGEN LEGAL REPORTA A FINANCIADO POR
Argentina Comision Decreto N. 1626. Ministerio de Impuestos de
Nacional de Comenz6 en 1996 Infraestructura compaiiias
Telecomunicaciones operadoras
Bolivia Superintendencia de Ley 1600 (ley SIRESE)  Ministerio de Pagos de operadores
Telecomunicaciones de 1994. Comenzd en  Desarrollo Econdmico
1995
Brasil Agéncia Nacional de  Ley de Presupuesto del
Telecomunicagdes Telecomunicaciones  Independiente Gobierno,
de 1997. Comenz6 en relacionado, licencias
1997 y espectro
Colombia Comision de Ley 142. Comenz en  Presidente de la Pagos de empresas
Regulacion de 1994 Reptiblica reguladas
Telecomunicaciones
Ecuador o Ley Especial de Teleco Pagos por licencias y
Consejo Nacional de  municaciones de Presidente de la espectro
Telecomunicaciones 1995. Comenz6 en Republica
1995
Paraguay Comision Ley 642 de 1995. Ministerio de Obras  Pagos por licencias y
Nacional de Comenzd en 1995 Publicasy espectro
Telecomunicaciones Comunicaciones
Perd gﬂ%%?\l/slgrgs g: Ley 262§ 85 de 1994, Presidencia del PI'OV:Sié,)n de servicios
Inversién Privadaen ~ Comenzo Consejo de Ministros 2942608
Telecomunicaciones €N 1994
Comisién
Venezuela : Decreto 1826 de 1991.  yp. .o Presupuesto central y
Nacional de Comenz6 Ministerio de pagos de operadores
Telecomunicaciones  £'1991 Infraestructura
Fuente: ITU

Los asuntos de la regulacion en la etapa final Las telecomunicaciones como factor de
de la apertura de las telecomunicaciones son integracion suramericana

comunes en todos los paises. L
Las telecomunicaciones pueden coadyuvar a un

- Otorgamiento de nuevas licencias o . .
g proceso mas rapido y profundo de integracion en

- Tarifas América Latina. Para las empresas, mayor acceso a
- Servicio universal servicios de telecomunicaciones significa mejorar
- Modernizacion su capacidad competitiva. Para las personas,

las telecomunicaciones ofrecen soluciones para
integrarse a la nueva sociedad de la informacion,
en la cual la informacion y el conocimiento estan
disponibles a quienes tengan acceso a las redes.

- Derechos de los usuarios
- Promocion de inversiones

- Integracion regional



Retos de los proximos diez afios

Tal como se ha dicho, es de esperar que la
revolucion de las telecomunicaciones continue en
América Latina. Seguird ocurriendo un aumento
en la cantidad de telecomunicaciones. Durante la
proxima década las telecomunicaciones seguiran
creciendo en inversion, demanda, infraestructura
y capacidad de tréafico.

Aun si no se otorgaran nuevas licencias y aun si se
mantuvieran las tecnologias existentes, el nivel de
competencia que se ha logrado genera un incentivo
a que las empresas continten invirtiendo en las
redes para preservar sus mercados. Pero con las
nuevas licencias que se otorgaran se aumentara
substancialmente el nivel competitivo y por ende
la inversion y el aumento de la infraestructura.
Una proyeccion de la penetracion telefonica en la
region indica que se llegard a niveles de 60%
en una década, implicando que practicamente
cada adulto de las zonas urbanas tendrd acceso
a un teléfono. El grueso de los servicios serd en
telefonia movil.

Las telecomunicaciones como factor clave de
la integracion

En este contexto, las telecomunicaciones
continuaran jugando un papel protagénico en la
integracion. Los clientes cada vez mas pediran
que los servicios de que disfrutan en una red
se trasladen donde ellos vayan. Esto implica
que en América Latina todavia deben superarse
limitaciones importantes en el “roaming”
internacional. Los clientes no so6lo demandaran
“roaming” para voz sino también “roaming” para
servicios de valor agregado, acceso a Internet y
comercio electronico.

En este sentido, uno de los retos mas importantes
de América Latina en el futuro es crear plataformas
de telecomunicaciones con funcionalidad regional,
lo cual implica implantar sistemas que faciliten
el “roaming” y nuevas redes continentales de
transmision de datos. En el sector empresarial,
existe un mercado creciente de conexiones de

alta capacidad entre ramas de la organizacion
a través del continente, y enlaces con los otros
continentes.

Oportunidades y proyectos de integracion en
telecomunicaciones

Algunos de los proyectos prioritarios para
integracion en telecomunicaciones podrian ser
los siguientes:

- Construccion de bucles regionales de fibra dptica.

- Redes de telefonia movil GSM y UMTS.

- Infraestructura para el Internet, nodos de acceso
internacional.

- Contenido regional para el Internet: servicios de
informacion, aplicaciones y comercio electronico
latinoamericanos.

- Servicios interactivos de banda ancha (mul-
timedia) para teleeducacion y telemedicina.

- Servicios de gobierno electronico, a través del uso
de Internet para los procedimientos administrativos
y la relacion ciudadano-gobierno.

Rompiendo las barreras de la integracion

La aceleracion de la integracidon en teleco-
municaciones requiere acciones concretas
para promover los proyectos, en particular la
armonizacion de la legislacion y los marcos
regulatorios nacionales y la creacion de marcos
regulatorios supranacionales que faciliten la
inversion privada en proyectos multinacionales.

Esto podria concretarse a través de lo siguiente:

- La promocion de acuerdos regionales en
telecomunicaciones en los grupos de integracion.

- La creacion de una agenda de telecomunicaciones
en los acuerdos regionales existentes.

- El otorgamiento de licencias multinacionales para
operadores de telecomunicaciones.

- La negociacion conjunta de los paises
latinoamericanos en los foros internacionales de
telecomunicaciones, tales como la UIT y la CITEL.
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Oficinas de la CAF

Sede

Venezuela

Av. Luis Roche, Torre CAF
Altamira, Caracas - Venezuela
Teléfono: (582) 209.2111 (master)
Fax: (582) 284.5754 / 284.2553
PO. Box Carmelitas 5086

e-mail: sede@caf.com

Representaciones

Bolivia

Colombia

Ecuador

Per(i

Edif. Multicentro - Torre B, Piso 9
Calle Rosendo Gutiérrez, Esq. Av. Arce
La Paz - Bolivia

Teléfono: (5912) 44.3333 (master)
Fax: (5912) 44.3049

PO. Box N° 550

e-mail: bolivia@caf.com

Edif. Corporacion Financiera de Caldas
Carrera 7a. N° 74-56, Piso 13

Santafé de Bogota - Colombia
Teléfono: (571) 313.2311 (master)
Fax: (571) 313.2787

PO. Box 17826

e-mail: colombia@caf.com

Edif. World Trade Center, Piso 13

Ave. 12 de Octubre N° 1942 y Cordero
Quito - Ecuador

Teléfono: (5932) 22.4080 (master)
Fax: (5932) 22.2107

PO. Box 17-01-259

e-mail: ecuador@caf.com

Ave. Enrique Canaval Moreyra N° 380
Edf Torre Siglo XXI, Piso 10, Oficina 1002
San Isidro - Lima 27 - Per(i

Teléfono: (511) 221.3566 (master)

Fax: (511) 221.0968

PO. Box 18-1020, Lima 18

e-mail: peru@caf.com
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La CAF en breve

cuadro 1

Flujos financieros netos haciala

Multilaterales

os(")

otal

CAFMultilaterales

=
=

a Corporacion Andina de Fomento es una
Linstituci(')n financiera internacional cuya

mision es apoyar el desarrollo sostenible y
la integracion regional, mediante una eficiente
movilizacion de recursos para la prestacion
oportuna de servicios financieros multiples, de alto
valor agregado, a clientes de los sectores publico

y privado de sus paises accionistas

Integrada exclusivamente por paises de la region,
sus principales socios son las cinco naciones de la
Comunidad Andina: Bolivia, Colombia, Ecuador,
Pertiy Venezuela, ademés de Brasil, Chile, Jamaica,
México, Panama, Paraguay, Trinidad & Tobago y
22 bancos privados de la region andina.

Su sede esta en Caracas, Venezuela, y tiene Oficinas
de Representacion en La Paz, Santafé¢ de Bogota,
Quito y Lima.

Tres décadas de actividades

En operaciones desde 1970, durante sus treinta
afos de actividades las aprobaciones totales de
la institucion alcanzaron a US$ 23.016 millones,
los desembolsos a US$ 17.450 millones y la
cartera total de préstamos e inversiones de capital a
US$4.766 millones, siendo hoy la principal fuente
de financiamiento multilateral para los paises de
la Comunidad Andina (Cuadro 1) y su socio mas
confiable, al actuar con versatilidad y agilidad para
atender sus requerimientos, especialmente cuando
han atravesado circunstancias dificiles.

90-93 94-91 98-99
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Adicionalmente, la CAF se ha convertido en
una firme impulsora de la integracion regional,
incorporando a su base accionaria y operativa a
varios paises situados fuera de la region andina, lo
que produce una complementariedad de visiones
-especialmente entre el Mercosur y la Comunidad
Andina- y ha llevado a la CAF a financiar
proyectos de infraestructura de alto impacto
geoestratégico y adecuada preservacion del medio
ambiente, verdaderos vasos comunicantes que
estan contribuyendo a la creacion de cinturones de
desarrollo que facilitan las comunicaciones y el
comercio a nivel de toda Suramérica.

A través de préstamos, cooperacion técnica, lineas
de crédito y diversos servicios financieros, la
CAF atiende en forma integral todas las dreas
que conducen al desarrollo sostenible, desde
las relacionadas con el logro de la estabilidad
macroecondmica, la apertura comercial, priva-
tizacion y fortalecimiento de los sistemas
financieros hasta las reformas destinadas a
establecer el marco para hacer mas gobernable
y eficiente el proceso y brindar al sector privado
los incentivos para invertir y producir con
competitividad. Su agenda de actividades es muy
heterogénea y en ella ocupan lugar importante los
temas relacionados con la gestion ambiental y los
destinados a combatir la pobreza e incrementar
el empleo, asi como la ciencia, la tecnologia y
la cultura, vistas como una forma de adhesion a
los mejores valores de los pueblos y al desarrollo
humano sostenible.

La accion de la CAF ha sido posible gracias al
continuo aumento de su capital social por parte
de los paises accionistas, la reinversion de sus
utilidades y la excelente recuperacion de cartera
a través de los afios. A estos factores se une
la captacion de recursos en diversas fuentes
externas, como las lineas de crédito procedentes
de importantes entidades financieras del mundo
industrializado y de organismos multilaterales,
o los recursos obtenidos en los mercados
internacionales de capital, donde la CAF posee
un reconocido prestigio y solvencia que le han

permitido acceder a ellos en las condiciones més
competitivas para un emisor latinoamericano,
dadas las altas calificaciones de riesgo que le han
asignado y elevado las principales agencias del
mundo (Standard & Poor’s, Moody’s y Fitch) y
que actualmente son las mas altas de la region
(Cuadros 2y 3).

cuadro 2

Calificaciones de riesgo de la C.

en moneda extranjera

(a agosto de 2000)

Largo plazo
A

Standard & Poor's 1 A

Al

cuadro 3

Evolucién de los ratings de la C:

AR
AR 2

BBB+/Baal | /474/
BBB / BaaZ /

BB /Basd | e

mar-93 jul-93 ene-96 nov-96 jun-97 ago-99 jul-00
—o—Moody's -=-Fitch —- SGP

Productos y servicios

La Corporacion atiende a los sectores publico
y privado, suministrando productos y servicios
multiples a una amplia cartera de clientes
constituida por los Estados accionistas, empresas
privadas e instituciones financieras. En sus
politicas de gestion integra las variables sociales
y ambientales, e incluye en sus operaciones
criterios de ecoeficiencia y sostenibilidad.
Como intermediario financiero, moviliza
preferentemente recursos desde paises indust-
rializados hacia América Latina, sirviendo
de puente entre la region y los mercados
internacionales de capital, y promoviendo
inversiones y oportunidades de negocio.
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Logros operativos

La CAF opera segun el moderno concepto de
banca multiple, proporcionando servicios similares
a los de un banco comercial, de desarrollo y
de inversiones, a través de una amplia gama de
productos y servicios financieros.

Actualmente la Corporacion:

Otorga préstamos y lineas de crédito a empresas,
entidades financieras y banca comercial publica
y privada, destinados a financiar operaciones de
comercio exterior y capital de trabajo.

Pone a disposicion del sector financiero créditos
globales y lineas de crédito para canalizar recursos
hacia diversos sectores productivos, en especial
a la pequefla y mediana empresa, permitiéndoles
acceder a la CAF en forma indirecta.

Ofrece servicios de banca de desarrollo a los
gobiernos y a sus agencias para financiar proyectos
prioritarios, principalmente en los sectores de
infraestructura fisica e integracion.

Realiza actividades de cofinanciamiento con
otras entidades-financieras (préstamos A/B) y
con organismos multilaterales para atraer mas
recursos externos.

Aprobaciones por pais

en los noventa _—

18.9% B.4%

NPA- ftms Paises Aerinmistas. 1080

(acumulado US$ 20.463,7 millones)

Ofrece servicios de banca de inversion, tales
como participacion accionaria, adquisicion y
garantia para la emision de titulos, estructuracion
y financiamiento de proyectos con garantia
limitada (limited recourse lending), cofinan-
ciamientos, préstamos sindicados, garantias
financieras y otros.

Administra fondos de otras instituciones para
proyectos orientados a beneficiar a sectores socio
econdmicamente marginados, como los pueblos
indigenas o los pequefios productores rurales.

Suministra cooperacion técnica destinada a
facilitar la transferencia de conocimientos y
tecnologia, complementar la capacidad técnica
existente en los paises miembros y elevar
la competitividad externa de los sectores
productivos.

Otorga financiamiento a proyectos que
promuevan el desarrollo humano sostenible en
los sectores menos favorecidos de la poblacion y
apoya el crecimiento y consolidacion del sector
microempresarial, mediante el fortalecimiento
y consolidacion de instituciones financieras que
canalizan recursos hacia este sector.

Cartera por sector econémico
(al 31/1299)
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Compromiso con
el desarrollo sostenible

Uno de los objetivos de la Corporacion es
promover el enfoque de desarrollo sostenible, en
el convencimiento de que una mejor proteccion
y aprovechamiento de los recursos naturales,
una mayor equidad social y un adecuado balance
financiero ajustado a este reto contribuye a una
mayor eficiencia, rentabilidad y calidad de los
proyectos.

Es asi que las variables ambientales y sociales se
integran a todas las operaciones de la institucion,
con una concepcion multidimensional, al tiempo
que se financian proyectos dirigidos en forma
exclusiva al uso ecoeficiente de los recursos
naturales y a la prestacion de servicios ambientales.
De este modo, se busca asegurar la viabilidad en
el largo plazo de los proyectos y operaciones que
apoya, mejorando las ventajas competitivas de
América Latina.

Como ejemplo de este compromiso se puede citar
la creacion, en 1999, del Programa Andino de
Competitividad, el cual se estd llevando a cabo
con la Universidad de Harvard y consiste en una
agenda de politicas para los sectores publico y
privado destinada a mejorar el entorno competitivo
de los paises de la region para facilitar su insercion
en la economia global. También se cred el Programa
Latinoamericano del Carbono, prometedor servicio
ambiental desarrollado por la CAF con el fin de
apoyar a los gobiernos y al sector privado de
sus paises accionistas para que aprovechen las
oportunidades de participar en el establecimiento
del emergente mercado de carbono, junto con
colaborar en la reduccion de los margenes de
contaminacion atmosférica que afectan al mundo.

Accion de la CAF en
la infraestructura sostenible

Para contribuir al logro de un entorno
econdmicamente viable, socialmente equitativo

y ambientalmente sostenible, la Corporacion
otorga especial importancia a la dotacion de
infraestructura fisica desde una Optica integral
que busca incrementar la participacion privada y
las inversiones, en un marco de competitividad
que realmente contribuya a la sostenibilidad de
las economias y a la integracion regional.

La CAF posee una amplia experiencia en este
sentido y estd capacitada para actuar como
un enlace concreto a nivel regional, dada
la conformacion de su base accionaria y su
posibilidad de otorgar financiamiento a la
inversion privada y a largo plazo. Desde hace
unos afios esta llevando a cabo un completo y
estratégico programa de infraestructura fisica e
integracion fronteriza, contribuyendo a unir a
Suramérica a través de verdaderos cinturones
de desarrollo que incluyen conexiones viales,
energéticas, fluviales y de telecomunicaciones,
con una rigurosa evaluacion y seguimiento de
las variables ambientales y sociales involucradas
en la totalidad de los proyectos y operaciones
que financia.

Este apoyo de la Corporacion incluye desde
prestar asistencia técnica a los gobiernos para
facilitar el proceso de identificacion de los
proyectos, hasta financiar la ejecucion de aquellos
considerados prioritarios por contribuir al
desarrollo nacional y regional, como gasoductos,
interconexiones eléctricas y numerosos corredores
terrestres para facilitar la union de los mercados
de la Comunidad Andina y el Mercosur. Adi-
cionalmente -y en cumplimiento de su funcion
catalitica- la CAF realiza operaciones de
cofinanciamiento y préstamos A/B para atraer
mayores recursos hacia el sector de infraestructura,
especialmente hacia proyectos del drea privada,
al tiempo que suma fortalezas creando espacios
de reflexiéon e intercambio de tecnologia y
conocimientos, difundiendo enfoques consistentes
que puedan ser incluidos en los procesos de
toma de decisiones, asi como identificando
nuevos negocios, inversiones y mercados.
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La CAF participa, ademads, en el capital accio-
nario de varios fondos de inversion. En 1999 se
aprob6 su participacion en el Fondo Darby de
Deuda Mezzanine, cuyo objetivo es la creacion
de un portafolio diversificado de inversiones,
basado en el otorgamiento de financiamiento
mezzanine (deuda subordinada) para proyectos
de infraestructura en América Latina, en sectores
como energia, transporte, agua y saneamiento
y telecomunicaciones. Esta nueva operacion
se afiade a la participacion de la CAF en la
conformacion del patrimonio de otros fondos
de infraestructura, como el Fondo Scudder para
Energia Eléctrica Privada en América Latina
y el Caribe y el Fondo de Infraestructura para
América Latina.

Dada la gravedad de las afectaciones que
se producen en la region debido a desastres
naturales catastroficos, la Corporacion también
contribuye a prevenir y mitigar los impactos
causados por éstos, incluyendo el fortalecimiento
institucional de las entidades responsables de
atender estas emergencias, la reduccion de
vulnerabilidades fisicas y el financiamiento
de proyectos de reconstruccion de zonas
desvastadas, ademds de la coordinacion y
edicion de exhaustivos estudios de medicidn
de impactos, destinados principalmente a
promocionar estrategias de prevencion y gestion
de desastres, como es el caso de los relacionados
con el Fenomeno El Nifio 1997-98.

Cabe destacar que entre enero de 1995 y
julio de 2000 la Corporacion ha destinado
recursos para mas de un centenar de proyectos
de infraestructura fisica e integracion fronteriza,

SECTOR
Transporte
Telecomunicaciones
Infraestructura social

Agua y saneamiento
Energia y petroleo
Fondos de inversién

por un monto cercano a los US$5.000 millones,
de los cuales alrededor de una cuarta parte
corresponde al 4rea privada. Esta cifra, aunada a
los cofinanciamientos realizados y a los aportes
de los beneficiarios locales, se traduce en una
movilizacion de recursos por unos.US$10.500
millones para inversiones en favor de la
infraestructura.

A continuacion se presenta la cartera de la CAF
en infraestructura —por sector econdmico- y un
listado de las operaciones aprobadas desde 1995
hasta la fecha, en el que se podra observar la
importancia que se le asigna a aquellos
proyectos destinados a la construccion y/o
rehabilitacion de diversas carreteras que forman
parte de corredores de integracion fronteriza e
interoceanicos, como es el caso de la carretera
[lo-Desaguadero que le permite un acceso al
mar a Bolivia a través de Pert y las carreteras
Transchaco y BR-174, corredores viales de
integracion entre Paraguay y Bolivia y entre
Brasil y Venezuela, respectivamente, por citar
s6lo un par de ejemplos. Asi mismo, destacan los
proyectos de interconexion eléctrica y gasifera,
en especial el gasoducto Bolivia/Brasil, de
alta importancia estratégica para la integracion
energética regional, y la interconexion eléctrica
entre Venezuela y Brasil. Adicionalmente, cabe
mencionar que algunos de estos préstamos son
del tipo A/B, destinados a atraer recursos desde
prestigiosas entidades financieras internacionales
para proyectos de infraestructura principalmente
del area privada, al igual que sucede en el caso
de los fondos de inversion en los que la CAF
tiene participacion accionaria.

Cartera de infraestructura 131072000 (USs millones) q
MONTO

900
348
826
360
893
1
n



NOMBRE DE LA OPERACION

TRANSPORTE

CARRETERA TARIJA-BERMEJO TRAMO DESEMBOQUE KM. 19
PAVIMENTACION CARRETERA YOTAU-SAN PABLO
PAVIMENTACION CARRETERA SAN PABLO-CASARABE
PROGRAMA DE INFRAESTRUCTURA MUNICIPAL DE SANTA CRUZ
INFRAESTRUCTURA MUNICIPAL SANTA CRUZ I

PAVIMENTACION DE DOS TRAMOS DE CARRETERA EN EL CORREDOR VIAL TARIJA-BERMEJO

PROGRAMA DE MANTENIMIENTO VIAL

PAVIMENTACION CARRETERA CAMPANARIO-LA MAMORA EN EL CORREDOR VIAL TARIJA-BERMEJO

CARRETERA ORURO-TOLEDO

I PROGRAMA DE COFINANCIAMIENTO DE LA RED VIAL FUNDAMENTAL

IV PROGRAMA DE COFINANCIAMIENTO DE LA RED VIAL FUNDAMENTAL
PROGRAMA DE EMERGENCIA DE INFRAESTRUCTURA VIAL

FERROCARRILES DE ORIENTE

CONSTRUCCION OLEODUCTO CARRASCO-VALLE HERMOSO

GASES DE BOYACA Y SANTANDER

PROGRAMA DE TRANSPORTE VIAS PARA LA PAZ

PROGRAMA VIAL DE LA CIUDAD DE SANTA FE

RECTIFICACION DE LA CARRETERA PASO LATERAL DE AMBATO

PROGRAMA DE PREINVERSION PARA ESTUDIOS VIALES

PROGRAMA VIAL PARA LA CIUDAD DE GUAYAQUIL

PROGRAMA VIAL PARA LA CIUDAD DE GUAYAQUIL. ETAPAII

CONCESION CARRETERA COSTA-SIERRA

PROGRAMA DE REHABILITACION Y MANTENIMIENTO DE LA RED VIAL NACIONAL
CARRETERA ILO-DESAGUADERO

REHABILITACION DE TRANSPORTE, COMPONENTE CARRETERO

PROGRAMA DE PREINVERSION PARA EL SECTOR TRANSPORTE
REHABILITACION CARRETERA RIOJA-TARAPOTO

REHABILITACION CARRETERA JULIACA-DESAGUADERO

ESTUDIOS DE PREINVERSION REGION FRONTERIZA CON EL ECUADOR

LINEA Il DEL METRO DE CARACAS

LINEA Il DEL METRO DE CARACAS (SEGUNDO CONTRATO)

PROGRAMA DE GESTION Y CONSERVACION DE LA RED VIAL

PROGRAMA DE INVERSIONES OPERATIVAS METRO DE CARACAS

ESTUDIOS DE FACTIBILIDAD PARA LAS CARRETERAS BINACIONALES
PROGRAMA DE PREINVERSION TRANSPORTE MASIVO DE MERIDA
NAVEGACION FLUVIAL EJE ORINOCO-APURE

FINANCIAMIENTO PARCIAL TRAMO GASODUCTO BOLIVIA-BRASIL, PRESTAMO |
FINANCIAMIENTO PARCIAL TRAMO GASODUCTO BOLIVIA-BRASIL, PRESTAMO Il
FINANCIAMIENTO PARCIAL TRAMO GASODUCTO BOLIVIA-BRASIL, PRESTAMO Il
CORREDOR DE INTEGRACION BRASIL-VENEZUELA

PROGRAMA DE INFRAESTRUCTURA VIAL EN EL CORREDOR INTEROCEANICO
CORREDOR DE INTEGRACION PARAGUAY-BOLIVIA

TOTAL SECTOR

PAIS

BOLIVIA
BOLIVIA
BOLIVIA
BOLIVIA
BOLIVIA
BOLIVIA
BOLIVIA
BOLIVIA
BOLIVIA
BOLIVIA
BOLIVIA
BOLIVIA
BOLIVIA
BOLIVIA
COLOMBIA
COLOMBIA
COLOMBIA
ECUADOR
ECUADOR
ECUADOR
ECUADOR
ECUADOR
ECUADOR
PERU
PERU
PERU
PERU
PERU
PERU
VENEZUELA
VENEZUELA
VENEZUELA
VENEZUELA
VENEZUELA
VENEZUELA
VENEZUELA
BRASIL
BRASIL
BRASIL
BRASIL
PANAMA
PARAGUAY

MONTO
(USS millones)

20,0
16,9
13,1
15,4
8,0
24,2
18,0
55
12,0
25,0
10,0
15,0
50
38,0
40,0
162,0
45,0
38,2
4,5
70,0
56,0
12,6
100,0
80,0
50,0
52
50,0
25,0
8,0
38,0
3,0
70,0
100,0
1.7
20
10,0
100,0
30,0
85,0
86,0
60,0
60,0
1.618,3
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NOMBRE DE LA OPERACION

TELECOMUNICACIONES

INVERSIONES EN TELEFONIA FIJA - COMTECO
TELEALCA PROYECTO DE TELEFONIA DIGITAL RURAL
CELULAR MOVIL DE COLOMBIA

ORBITEL S.A

TELEFONICA DEL PERU

SISTEMA AUTOMATIZADO RADIOELECTRICO VENEZOLANO
TELECOMUNICACIONES IMPSAT

INFONET REDES DE INFORMACION

TELCEL CELULAR C.A.

TOTAL SECTOR

INFRAESTRUCTURA SOCIAL

FINDETER ENTIDADES TERRITORIALES

PROGRAMA DE FINANCIAMIENTO PARA EL SECTOR EDUCATIVO
PROGRAMA MULTISECTORIAL DE INVERSION PUBLICA 1998
['PROGRAMA MULTISECTORIAL DE INVERSION PUBLICA 1999-2000
PROGRAMA MULTISECTORIAL DE INVERSION PUBLICA 1999-2000
PROGRAMA DE INVERSION PUBLICA 2000

UNIVERSIDAD DE GUAYAQUIL

PROGRAMA DE INVERSION SOCIAL. ETAPA I

PROGRAMA PLAN LA ESPERANZA

PROGRAMA DE INFRAESTRUCTURA Y SERVICIOS URBANOS
PROGRAMA DE PREVENCION DE DESASTRES FENOMENO DEL NINO
PROGRAMA DE COFINANCIAMIENTO DE PROYECTOS DE INVERSION
PROGRAMA DE INFRAESTRUCTURA FRONTERIZA EN EL ECUADOR
PROGRAMA MULTISECTORIAL DE INVERSION PUBLICA 1999-2000
DESARROLLO DE COMUNIDADES POBRES

PROGRAMA DE INVERSION Y DESARROLLO PROINDES

PROGRAMA DE ATENCION DE EMERGENCIA DEL ESTADO VARGAS
TOTAL SECTOR

ENERGIA Y PETROLEO

PROYECTO HIDROELECTRICO VALLE DEL ZONGO
AMPLIACION EMPRESA ELECTRICA GUARACACHI
EMPRESA PETROLERA CHACO S.A.

FINANCIERA ENERGETICA NACIONAL - FEN
FINANCIERA ENERGETICA NACIONAL - FEN
PROGRAMA MULTIPROPOSITO A FEN
TERMOELECTRICA LA SIERRA

EMPRESA CHIVOR

CENTRAL HIDROELECTRICA DAULE PERIPA

BOLIVIA
COLOMBIA
COLOMBIA
COLOMBIA

PERU
VENEZUELA
VENEZUELA
VENEZUELA
VENEZUELA

COLOMBIA
COLOMBIA
COLOMBIA
COLOMBIA
COLOMBIA
COLOMBIA
ECUADOR
ECUADOR
ECUADOR
ECUADOR
ECUADOR
ECUADOR
ECUADOR
PERU
VENEZUELA
VENEZUELA
VENEZUELA

BOLIVIA

BOLIVIA

BOLIVIA
COLOMBIA
COLOMBIA
COLOMBIA
COLOMBIA
COLOMBIA
ECUADOR

MONTO
(USS millones)
4,0
15,0
8,0
60,0
250,0
21,0
50
34,2
20,0
417,2

25,0
25,0
200,0
100,0
200,0
200,0
6,7
45,0
24,5
89,0
25,0
41,2
25,0
100,0
2,8
60,0
25,0
1.194,2

15,0
25,0
10,0
100,0
40,0
75,0
92,2
50,0
76,9



NOMBRE DE LA OPERACION

AMPLIACION CENTRAL HIDROELECTRICA DAULE-PERIPA
REHABILITACION PARQUE TERMOELECTRICO NACIONAL
CENTRAL HIDROELECTRICA PASCUALES

CENTRAL HIDROELECTRICA DAULE-PERIPA. ETAPA FINAL
CENTRAL HIDROELECTRICA SAN GABAN II

CENTRAL HIDROELECTRICA MACAGUA Il

LINEAS DE TRANSMISION YARACUY-CUATRICENTENARIO
PROGRAMA DE TRANSMISION DE LOS SISTEMAS SURESTE Y ORIENTE
ELECTRICIDAD DE CARACAS

INTERCONEXION ELECTRICA VEN-BRAS EN RORAIMA
INTERCONEXION ELECTRICA SANTA ELENA-BOA VISTA
TOTAL SECTOR

AGUA Y SANEAMIENTO

CONCESION AGUA Y SANEAMIENTO CIUDAD DE LA PAZY EL ALTO EN BOLIVIA
PROYECTO TRASVASE RIO DAULE-SANTA ELENA

PROGRAMA DE INVERSION EN LA CUENCA DEL GUAYAS

SISTEMA DE AGUA Y ALCANTARILLADO PENINSULA SANTA ELENA
OBRAS COMPLEMENTARIAS AL PROYECTO TRASVASE SANTA ELENA
CONTROL DE INUNDACIONES DRENAJE EN LA CUENCA DEL GUAYAS
PROGRAMA OBRAS AMBIENTALES CHAVIMOCHIC

REHABILITACION OBRAS AMBIENTALES CHAVIMOCHIC

EXPANSION DE REDES DE AGUA Y ALCANTARILLADO - SEDAPAL
PROGRAMA DE REHABILITACION DEL ACUEDUCTO METROPOLITANO
REUTILIZACION AGUAS SERVIDAS DE MARACAIBO

REUTILIZACION AGUAS SERVIDAS DE MARACAIBO Il

SISTEMA HIDRAULICO YACAMBU-QUIBOR

MODERNIZACION DEL SISTEMA METEREOLOGICO NACIONAL
SISTEMA HIDRAULICO YACAMBU-QUIBOR I

REHABILITACION DE LOS ACUEDUCTOS HIDROVEN-HIDROANDES
REHABILITACION DEL ACUEDUCTO METROPOLITANO DE CARACAS
SISTEMA HIDRAULICO YACAMBU-QUIBOR llI

TOTAL SECTOR

PARTICIPACION DE CAF COMO ACCIONISTA EN FONDOS DE INVERSION DE INFRAESTRUCTURA

FONDO DE INFRAESTRUCTURA PARA AMERICA LATINA - LAIF
SCUDDER LATIN AMERICAN POWER |

SCUDDER LATIN AMERICAN POWER II

DARBY MEZZANINE FUND

TOTAL FONDOS

GRAN TOTAL

PAIS

ECUADOR
ECUADOR
ECUADOR
ECUADOR
PERU
VENEZUELA
VENEZUELA
VENEZUELA
VENEZUELA
BRASIL
BRASIL

BOLIVIA
ECUADOR
ECUADOR
ECUADOR
ECUADOR
ECUADOR

PERU

PERU

PERU
VENEZUELA
VENEZUELA
VENEZUELA
VENEZUELA
VENEZUELA
VENEZUELA
VENEZUELA
VENEZUELA
VENEZUELA

MONTO
(USS millones)

62,6
10,0
19,6
49,1
25,0
76,0
55,0
110,0
20,0
26,0
55,0
1.112,4

10,0
55,3
22,0
41,2
13,3
12,1
17,1
17,0
25,0
25,0
15,0
45,0
21,5
55,0
20,0
25,0
50,0
21,5
491,0

15,0
25,0
10,0
25,0
15,0

4.908,1
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Publicaciones de la CAF
sobre infraestructura

on el fin de contribuir al proceso de
integracion regional y al desarrollo
sostenible de sus paises accionistas,
la CAF otorga preeminencia a la dotacion
de infraestructura fisica en un marco de
sostenibilidad y competitividad. En este
contexto, la Corporacion ha financiado
exhaustivos estudios en los que se identifican
proyectos prioritarios de infraestructura en
diversos sectores, se realizan diagnosticos
que proporcionan marcos de referencia de
la situacion actual y se sefalan escenarios
futuros probables. Estos estudios son
posteriormente editados y divulgados como
una util herramienta de trabajo para todos
los actores involucrados, a fin de promover
una accion mancomunada en la busqueda de
soluciones.

Hasta la fecha la Corporacion ha editado
cinco libros sobre wvialidad,
telecomunicaciones e informatica, integracion
fluvial e interconexiones eléctricas y mercados
mayoristas, orientados a la region andina los
tres primeros y a Suramérica los dos restantes.
Asi mismo, se inici6 la publicacion de la
serie “Prevencion y mitigacion de desastres
naturales” con seis volimenes relacionados con
los graves dafios socioeconomicos generados
por el fendmeno El Nifio 1997-98 en los paises
de la region andina. Uno de los libros presenta
la vision regional en el marco de una estrategia
destinada a prevenir y mitigar los riesgos y
apunta hacia una politica mas comprensiva de
la problematica de desastres en la region y los
cinco restantes corresponden a cada uno de los
paises andinos. Adicionalmente, se cuenta
con un CD-ROM titulado Coéndor, el cual
contiene informacion que permite introducir
variables ambientales, sociales y econdmicas
en la planificacion y evaluacion de proyectos
de infraestructura en la region andina.

energia,

Proyectos viales de
Integracion andina

A través de este estudio,
se brinda un panorama
de la infraestructura
vial existente en los
cinco paises andinos
y se proyecta la
creacion de una red que
interconectaria a estas
naciones entre si y con
el resto de sus paises
vecinos. El libro contiene alrededor de 45
proyectos binacionales de interconexion,
de los cuales los Ministros de Transporte
y Comunicaciones de los paises andinos
seleccionaron catorce considerados prioritarios
en 1993. Hoy la mayoria de ellos se encuentra
en proceso de ejecucion y estan descritos en el
informe "Proyectos priorizados de infraestructura
sostenible" que elabord la CAF para la XI Cumbre
Presidencial Andina realizada en Cartagena de
Indias, en mayo de 1999.

Primera edicion: 1993

Proyectos viales
de integracion andina
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Telecomunicaciones
e informética andinas

Este estudio ofrece un
diagnostico global sobre
la situacion de las
telecomunicaciones en
cada uno de los paises
andinos, asi como los
lineamientos del futuro
desarrollo de una red
telematica entre estos
paises y su interrelacion
con otros sistemas de telecomunicaciones del
continente. Incluye proyectos como el Cable
Submarino Panamericano que permitiria conectar,
a través de un cable de fibra Optica, a las
naciones americanas con el resto del mundo. En
el capitulo final, la Asociacion de Empresas de
Telecomunicaciones del Acuerdo Subregional
Andino (ASETA) -que integra a las empresas
operadoras de los servicios nacionales e
internacionales de los cinco paises andinos- ofrece
su vision de las telecomunicaciones en la region
y comenta acerca de la situacion regulatoria en
funcion de una mayor competitividad del sector.
Editado en 1995
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Proyectos energéticos de
Integracidn andina

Proyecteuiiaeipetions El presente libro hace
s una descripcion de la
infraestructura energética
que posee cada uno de los

paises andinos y ofrece
una vision global de
las posibilidades de
interconectar entre ellos
los diferentes recursos
energéticos. El estudio
incluye 44 proyectos de interconexion, especialmente
en las dreas de electricidad, petréleo y gas de estas
naciones. En el capitulo final, la Organizacion
Latinoamericana de Energia (OLADE) expone
algunos criterios complementarios, conclusiones
y recomendaciones respecto a los proyectos sobre
integracion energética compilados en esta obra.
Editado en 1993

Los rios nos unen

Integracién fluvial suramericana
== ™ [Enestaobra -elaborada
con el auspicio de
la CAF y la valiosa
participacion de los
_ profesores Constantino
; : y Paul Georgescu- se
LOb HOS hace una descripcion
I\ Ungﬂlw BN dc las tres grandes
B Cicricas suramericanas:
Amazonas, Orinoco y
Rio de la Plata, asi como un inventario de las vias
y/o interconexiones fluviales en funcionamiento
y un detalle de las dificultades que habria que
superar para facilitar la navegacion. De este
modo, se pretende contribuir a elaborar un
plan de accion para desarrollar un conjunto de
proyectos especificos que permitan implementar
la navegacion fluvial en una forma permanente
y sostenible, tanto a nivel nacional como
continental.
Editado en 1998
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CD-ROM "CONDOR", Versidn 1.1:

Herramienta de analisis para el desarrollo
sostenible en la region andina

2 12ieds CONDOR es una herramienta
| de anilisis y planeamiento que
permite introducir variables
ambientales, sociales y econd-
micas en la planificacion y
evaluacion de proyectos de
.. Infraestructura de la region andina.
" Se trata de un CD-ROM con
sistema de informacion/analisis multimedia de facil
manejo e incluye una base de datos geografica
de esta region (escala 1:1.000.000), con mas
de 30 temas y variables sobre biodiversidad,
organizaciones sociales y economicas (area de
importancia bioldgica, areas protegidas, reservas
indigenas, censos de poblacion, entre otras).
Este sistema ha sido desarrollado con la
colaboraciéon de Conservation International.
Editado en 1999

Energia sin fronteras
Interconexién eléctrica Suramericana Mercados
mayoristas

Emfﬁﬂ La CAF, c.onjciente dela

o importancia de promover

5 fmntﬁ la creacion de mercados y
1 el desarrollo de las inter-
| conexiones entre los paises
de Suramérica, apoyo a la
7 Comision de Integracion
Eléctrica Regional (CIER)
en el desarrollo de un
estudio destinado a
analizar la creacion de un mercado eléctrico integrado
o de posibles submercados para optimizar el uso de los
recursos energéticos disponibles de hidroelectricidad
y gas natural y la identificacion de los corredores
energéticos que permitan el funcionamiento fisico
de tales mercados. Se incluye un analisis del
marco institucional regulatorio, evaluacion de la
complementariedad hidrologica y gasifera de los
principales sistemas de la region, beneficios de la
complementariedad, oportunidades de negocios e
impactos ambientales. Los resultados de ese estudio
dieron origen a este libro.
Editado en 2000

Las lecciones de El Nifio

Memorias del Fenomeno EI Nifo 1997-1998
Retos y propuestas para la region andina

En una serie integrada
por seis volimenes
—uno a nivel regional
y los cinco restantes
correspondientes a
Bolivia, Colombia,
Ecuador, Peru vy
Venezuela este estudio
ofrece, para cada pais,
la memoria del feno-
meno El Nifio en su version 1997-98, periodo
calificado de extraordinario desde el punto
de vista de la magnitud de las alteraciones.
Igualmente ofrece una vision de las principales
amenazas que se encadenaron al fendmeno y
la capacidad para conocerlas y controlarlas,
asi como una tipificacion de los impactos
socioecondmicos y una cuantificacion de los
dafios directos y macroecondmicos. Como
conclusion se recogen las lecciones aprendidas
y las politicas orientadas para reducir las
vulnerabilidades, incluyendo una propuesta
de proyectos de prevencion, fortalecimiento
institucional y reconstruccion de los sectores
mas afectados en cada pais.

En proceso de edicion

Las lecciones de
E lirio

Memorias del Fenfimeno EI Nifio 1967-1968
Retos y propuestas pare la regién andina L

Si desea mayor informacion dirijase a:

Unidad de Publicaciones de la CAF
Teléf.: (582) 209.2249

Fax: (582) 209.2211

E-mail: mcalvo@caf.com

Caracas - Venezuela
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