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Resumen ejecutivo

I inicio de las negociaciones sobre la Alianza del Pacifico (AP) en 2011

dio nueva vida al proceso de integracion regional de América Latina

y el Caribe (ALC). Con expectativas mas pragmaticas y orientadas
al mercado y una arquitectura mas funcional que la de los acuerdos
anteriores, la AP ofrece una clara salida a las dificultades que enfrentan
actualmente otras iniciativas de integracién en la region. Ha abierto nuevos
caminos al incorporar cuestiones que, incluso cuando los datos sugerian
que debian contemplarse, habian sido tradicionalmente desatendidas por
las negociaciones comerciales. Este ha sido el caso, por ejemplo, de los
costos de transporte, que desde hace tiempo han superado a los aranceles
para convertirse en el principal obstdculo al comercio de la region. Los
lideres de la AP rapidamente han ido mas alld de una simple declaracién
de intenciones y han creado un fondo para abordar las necesidades de
infraestructura mas acuciantes del bloque.

Sinembargo, laasignacién de recursos es una condicidn necesaria pero
insuficiente para abordar el mal estado de la infraestructura de transporte
de la regién. Otro reto importante es como asignar estos fondos de manera
eficiente cuando no hay suficientes datos ni analisis de politicas que sirvan
para orientar las inversiones publicas. El presente estudio pretende realizar
una contribucion modesta pero relevante en pos de cerrar esta brecha.
Utiliza la teoria econdmica y una base de datos georreferenciados de
costos de transporte Unica, que incluye los municipios de origen, las rutas y
los destinos de las exportaciones de Chile, Colombia, México y Peru (2007-
2012), a fin de estimar el impacto de estos costos en las exportaciones
intra y extra-AP, desagregado hasta el nivel de detalle de proyectos de
infraestructura especificos.

Los resultados confirman la hipodtesis de que los flujos comerciales de
la AP son muy sensibles a los costos de transporte. Sugieren, por ejemplo,
que un 10% de reduccion de estos costos incrementaria las exportaciones
por municipio en niveles que van desde un 13% en México a un 45% en Chile.
También demuestran que es posible incorporar esta dimension del comercio
en la evaluacion de proyectos de infraestructura especificos. Un ejercicio
de simulacion que utiliza una muestra de proyectos de transporte clave de
la AP indica que estos generan efectos positivos en las exportaciones tanto
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intra como extrarregionales, pero dichos efectos varian considerablemente
entre paises y proyectos, y los efectos intrarregionales, en general, son
mucho mas modestos que los que muestran las estimaciones realizadas
para la economia en su conjunto.

Hay una serie de cuestiones metodoldgicas y relacionadas con
los datos que sugieren que los valores que arrojan las simulaciones no
deberian tomarse como definitivos, sino que deberian ser vistos como un
limite inferior de los beneficios potenciales en términos de exportaciones.
Sin embargo, echan luz sobre un area que tiende a ser pasada por alto
tanto por los funcionarios encargados del comercio como del transporte.
Por ejemplo, plantean interrogantes respecto de hasta qué punto los
planes de infraestructura actualmente vigentes en la AP abordan los costos
comerciales. Demuestran que los incrementos de las exportaciones de todos
los paises de la AP estan impulsados principalmente por destinos fuera de
la regidn, pero también que las exportaciones intra-AP pueden aumentar
mucho mas si se alcanzan mejoras en este campo. También revelan que,
salvo en Chile, es probable que los planes de infraestructura vigentes
disminuyan las disparidades subnacionales en términos de exportaciones,
aungue solo moderadamente. Una evaluacion tradicional de los proyectos
no hubiese permitido arribar a ninguna de estas conclusiones.

También cabe mencionar que las simulaciones se centran Unicamente
en el nucleo duro de inversiones “fisicas”, que son solo una de las
herramientas con las que cuentan los responsables de politicas para abordar
los costos de transporte en el comercio. Una reforma regulatoria para
aumentar la competencia en el transporte de cargas, por ejemplo, es otra
drea promisoria y que requiere muchos menos recursos financieros. Aqui
también hay una necesidad evidente de analisis de politicas sustentados
por datos.



Introduccion

n 2011, Chile, Colombia, México y Peru suscribieron la Declaracion de

Lima: una carta de intencidn para crear la Alianza del Pacifico (AP),

un blogue econédmico regional que aspira a liberar la circulacion de
bienes, servicios, capital y mano de obra! Se espera que este nuevo bloque
econdmico regional se convierta en uno de los mas exitosos de América
Latina y el Caribe (ALC), no solo porque representa el 44,5% del PIB de la
region (US$ 2,1 billones en 2014), el 54,9% de su comercio (US$ 1,3 billones)
y el 42,3% de su poblacion (221,9 millones), sino también porque se espera
que se convierta en una plataforma de exportacion para que las empresas
locales aumenten sus exportaciones fuera de la AP, particularmente hacia la
region de Asia-Pacifico, cuyos miembros estan ampliando su ya importante
red de acuerdos comerciales, que incluye el Acuerdo de Asociacion
Transpacifico (TPP).?

Aunqgue el blogue tenga apenas cuatro afos de antigtedad, el rapido
avance de las negociaciones, que abarcan una amplia gama de temas
relacionados con el comercio, el trabajo, la educacion y la integracion
financiera, ha atraido la atenciéon de toda la comunidad internacional.® En
lo que respecta al comercio, durante la Cumbre de Cartagena de 2014, los
paises miembros acordaron un plan basado en cuatro pilares para minimizar
las barreras: a) la eliminacion de aranceles: una vez que esté promulgado,
se eliminaran los aranceles de importacion para el 92% de los productos,
mientras que el 8% restante —principalmente a los bienes agricolas— se
eliminardn gradualmente en un plazo de siete anos;* b) la armonizacion
de los procedimientos aduaneros: el plan de armonizacién aduanera se
centrard en minimizar el tiempo muerto al despachar cargas a través de
los aeropuertos, puertos o aduanas; 3) la armonizacion y la eliminaciéon de
las barreras no arancelarias: los gobiernos procurardn armonizar y reducir
las barreras no arancelarias y 4) la infraestructura: se utilizard un fondo de
inversiones en infraestructura para financiar proyectos de infraestructura
blanda y dura.

En cuanto al movimiento de personas, los paises miembros ya
han acordado permitirles a los ciudadanos viajar hasta seis meses
dentro del blogue sin visado, siempre que sus actividades sean

I En febrero de 2014, Costa
Rica firmé una declaracion de
intenciones para convertirse,
en el término de un afo, en

el quinto pais miembro de la
AP. Para ello, Costa Rica debe
cumplir con el requisito de
tener TLC con cada uno de los
paises miembros.

2 Desde 2005, Australia,
Brunei, Canada, Chile,
Estados Unidos, Japon,
Malasia, México, Nueva
Zelanda, Peru, Singapur y
Vietnam estdn participando
de negociaciones. Colombia
es el Unico miembro de la

AP que no esta participando
en estas negociaciones. La
participaciéon de un pais en el
TPP depende en gran medida
—aungue no exclusivamente—
de que sea miembro del Foro
de Cooperacién Econdmica
Asia Pacifico (APEC), del cual
Colombia es actualmente solo
un observador.

3 Desde 2015, la AP tiene

30 paises observadores:
Alemania, Australia, Canada,
China, Costa Rica, Ecuador,

El Salvador, Espafia, Estados
Unidos, Finlandia, Francia,
Guatemala, Honduras, India,
Israel, Italia, Japdn, Marruecos,
Nueva Zelanda, Paises

Bajos, Panama, Paraguay,
Portugal, Reino Unido,
Republica de Corea, Republica
Dominicana, Singapur, Suiza,
Turquia y Uruguay.

4 Esto significa que, si no hay
demoras, en 2020 todos los
bienes producidos dentro del
blogue AP se comercializaran
sujetos a aranceles de
importacion del 0%.



5 Incluye a los turistas y a
los pasajeros en transito o
en viaje de negocios. Ver
informacion mas detallada
en http://alianzapacifico.
net/en/movement-of-
people/.

6 Para obtener
informacion mas detallada,
consultar los volumenes de
capitalizacién bursétil y los
niveles de transacciones
en la AP informados por

la Federacién Mundial de
Bolsas de Valores en 2014.

7 Aunqgue los detalles
particulares del fondo

de infraestructura aun

no han sido revelados,

la Declaracién de Lima y
los documentos oficiales
de la tercera, cuarta 'y
quinta reunién regional
han reiterado su intencién
de consolidar el fondo de
infraestructura regional.
Para una descripcion

mas detallada del fondo
de infraestructura ver
http://alianzapacifico.
net/v-reunion-de-
ministros-de-finanzas-de-
la-alianza-del-pacifico/.
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no remuneradas.® Adicionalmente, dichos paises miembros estan
actualmente preparando un conjunto de acuerdos que les permitirdn
unificar, simplificar, y promover los procesos migratorios de los
trabajadores dentro del blogque. En materia de educacioén, la AP se
encuentra desarrollando un sistema de intercambio educativo que
apuntara inicialmente a la creacién de becas para que los estudiantes
puedan cursar estudios superiores en cualquier parte del blogue. Con
respecto al sistema financiero, el Mercado Integrado Latinoamericano
(MILA) —creado en 2011 cuando Chile, Colombia y Peru integraron sus
mercados bursatiles— servird como base para ampliar la integracion
financiera entre los miembros del bloque. El primer paso se dio en
diciembre de 2014, cuando la bolsa de valores de México se convirtid
en un miembro oficial del MILA. Aungue actualmente sea pequefio,
se espera que en un futuro cercano el MILA alcance un volumen de
transacciones comparable al de la bolsa de valores de Brasil.®

Si bien resultan prometedores, los beneficios econdmicos potenciales
de la integracion pueden estar limitados por la magnitud de las demas
fricciones comerciales, como los costos de informacién y de transporte
(Hummels, 2001; Andersony van Wincoop, 2004). Como muestra el Grafico
1, los costos de transporte, en particular, no sélo pueden tener un impacto
significativo sobre el desempefio exportador, sino que también pueden
jugar un papel importante en la conformacion de la distribucién regional de
la actividad econdmica de un pais, con la produccién de bienes y servicios
concentrados en lugares con mejor acceso a las aduanas, aeropuertos o
puertos (Krugman vy Livas, 1996). Como sefialan Moreira, Volpe y Blyde
(2009) (MVB) y Moreira, Blyde, Volpe y Molina (2013) (MBVM), éste ha sido
concretamente el caso en ALC, asolada por una combinacion implacable
de siglos de falta de inversiones en infraestructura de transporte, una
geografia desafiante y ventajas comparativas importantes en recursos
naturales intensivos en servicios de transporte.

En este contexto, la decisidon de los gobiernos de la AP de incluir la
infraestructura de transporte entre sus maximas prioridades es sumamente
bienvenida, mas aun teniendo en cuenta que viene acompafada por un plan
para crear un fondo de financiamiento de infraestructura.’ Esta iniciativa —si
se la implementa correctamente— podria lograr reducciones significativas
en los costos de transporte, y permitir que los paises miembros aprovechen
plenamente los beneficios de la integracion intra y extrarregional. Sin
embargo, no hay que subestimar los desafios que plantea. La evidencia
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2 O Ultimo ano disponible desde 2012.

disponible sobre la calidad de la infraestructura de transporte del bloque
y la eficiencia de sus aduanas demuestra que, a pesar de las condiciones
macroecondémicas favorables de la Ultima década y de las reiteradas
declaraciones de los responsables de politicas respecto de sus intenciones

GRAFICO 1/
Calidad de la
infraestructura
portuaria, costo de
las exportaciones

y desempeiio
exportador:
Evidencia
comparativa para
varios paises, 20142
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de invertir en infraestructura de transporte, los costos de este servicio
siguen siendo un obstaculo importante para el comercio de la region.

Por ejemplo, los indicadores del Banco Mundial sugieren que la
infraestructura de transporte de la AP estd mucho mas atrasada que la de
los paises industrializados de América del Norte, Europa y Asia Oriental y
Pacifico (Grafico 2), aunque parece haber una varianza considerable entre
los paises miembros. Chile y, en menor medida, México estan mucho mejor
posicionados que Perlu y Colombia. Aunque la subregion de la AP estd
mejor posicionada que ALC en su conjunto, su promedio estd cerca del
limite inferior de la distribucion, solo comparable a los niveles obtenidos
por Africa Subsahariana y Asia Meridional, las dos regiones de menor nivel
de infraestructura del mundo.

La principal motivacion detras de este estudio es ofrecerles a los
responsables de politicas de la AP una herramienta analitica respecto de
la dimensiéon comercial del desafio de la infraestructura, en un contexto en
que los fondos publicos son escasos. Mas precisamente, se intenta abordar
la espinosa cuestion de cdmo pasar por un tamiz el enorme cimulo de
proyectos de infraestructura de transporte largamente pendientes cuando el
objetivoprincipalesimpulsarelcomercio. Laestrategiatradicional de estimar
la tasa interna de retorno del proyecto no logra generalmente incorporar
la dimensidon comercial, y cuando lo hace, el arbol impide ver el bosque. Es
imposible que tales estrategias permitan realizar observaciones relevantes,
por ejemplo, acerca de los efectos de red sobre el comercio resultantes
de la aplicacion simultdnea de un grupo de proyectos seleccionados. Por
el contrario, la metodologia desarrollada en este estudio permite a los
responsables de politicas responder a preguntas como las siguientes: cQué
proyecto o grupo de proyectos de infraestructura serd el mas eficaz para
reducir los costos de transporte y aumentar las exportaciones? ¢Qué tipos
de inversiones en transporte tienen mayores probabilidades de aumentar el
comercio intrarregional? ¢Qué impacto tendrd un plan logistico de reciente
desarrollo sobre el volumen y la composicion de las exportaciones? cQué
proyectos de infraestructura pueden ayudar a mejorar la distribucién de los
beneficios comerciales dentro de cada pais?

Para demostrar las ventajas de esta metodologia, el presente estudio
ofrece algunas respuestas Utiles a estas preguntas mediante la elaboracién
de un analisis exhaustivo del impacto de los costos de transporte sobre las
exportaciones de los miembros de la AP. El mismo incluye un intento de
estimacion del efecto de la implementacion de algunos de los proyectos
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2 Ver Apéndice G.



8 Lo ideal seria medir el
componente internacional
de puerto a puerto, pero
la falta de registros de
datos detallados solo nos
permitié identificar el pais
que es destino final de las
exportaciones, en lugar
del puerto de destino final
especifico de las cargas.

9 El Apéndice E incluye
una caracterizacion
general de los proyectos
de transporte utilizados en
este estudio. Para obtener
detalles especificos sobre
los tipos de proyectos, sus
cronogramas y su ubicacion
geografica ver Candel y
Parimbelli (2014).
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de infraestructura de transporte mds importantes que forman parte de
las agendas de los gobiernos de la AP. Como cualquier intento riguroso
de comprender los efectos comerciales de los costos de transporte, este
analisis tuvo que superar desafios empiricos y analiticos. Estas dificultades
partieron del hecho de que el blogue no releva sistematicamente los costos
de transporte y la informacién disponible sobre el origen geografico de
las exportaciones generalmente no es confiable. Como sucede en muchas
partes del mundo, a los fines aduaneros, las empresas de la AP informan su
sede central como si fuese su lugar de produccién, y esto hace que resulte
mas dificil identificar el verdadero origen de las exportaciones vy, por lo
tanto, estimar los verdaderos costos de transporte hasta el puerto de salida.

Siguiendoeltrabajode MVBM, serecurreavarias fuentesdeinformacion
alternativas para superar estos obstaculos; por ejemplo, los relevamientos de
los servicios de transporte, las estadisticas de los directorios de empresas,
y algunos relevamientos de empresas privadas. El resultado es un conjunto
de datos por empresa detallados, georreferenciados y especificos para
cada pais, en los que se identifica la localizacidn geografica del exportador
(municipio), la oficina de aduanas utilizada para exportar los productos
y los costos de envio. Estos costos tienen componentes tanto nacionales
(“de la fabrica al puerto”) como internacionales (“del puerto al destino en
el exterior”).®

Los desafios que plantean los datos se ven agravados por la cuestion
de la causalidad. Si bien es probable que una disminucion de los costos de
transporte contribuya a aumentar las exportaciones, las economias de escala
en el transporte sugieren que podria producirse un efecto significativo en la
direccion contraria. Es decir, el aumento de los volumenes de exportacion
permite que los transportistas de cargas aumenten su escala de operaciones,
y esto reduce los costos operativos y, eventualmente, de flete. Esta relacién
bidireccional hace que resulte mas complicado estimar el impacto de los
costos de transporte sobre las exportaciones y requiere pruebas de robustez
que tomen en cuenta este mecanismo de retroalimentacion. Se emplean
diversas técnicas econométricas para abordar esta cuestion y el resultado
es un conjunto mas confiable de estimaciones especificas por pais-producto
del impacto de los costos de transporte sobre las exportaciones.

Para identificar los proyectos gubernamentales clave que se incluyeron
en este analisis, se revisaron los planes oficiales de infraestructura y se
entrevistd a funcionarios de cada pais.’ El empleo de dichas estimaciones
especificas por pais-producto y de informaciéon detallada sobre la
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ubicacion de los proyectos y el impacto esperado de estos sobre los
costos del transporte, hacen posible que este estudio sea capaz de
ofrecer una evaluacion mas fiable de cémo podrian cambiar el volumen, la
composicion y la distribucion espacial de las exportaciones de los paises.
La ultima dimension es particularmente importante a la luz de las grandes
disparidades regionales dentro de estos paises y la fuerte concentracion de
las exportaciones en un pufado de municipios. Por ultimo, estas evaluaciones
se utilizan para construir un ranking de proyectos de infraestructura de
transporte para cada uno de los paises de la AP, basado en el impacto que
cada proyecto tendria sobre el desempefio de las exportaciones. Como se
menciond anteriormente, el objetivo es informar mejor a los responsables
de politicas para que puedan tomar decisiones de inversidon en logistica
relacionada con el comercio; estos resultados se pueden utilizar como
una herramienta que complemente otros métodos mas tradicionales de
evaluacion de proyectos.

Aungue esta metodologia constituya claramente un paso adelante
para captar la dimensidn comercial de los proyectos de infraestructura,
también es importante tener en cuenta que tiene sus limitaciones. Estas
surgen, en primer lugar, de que el foco de atencidén estd puesto en el
denominado impacto estatico o excepcional de los cambios en los costos
de transporte, en contraposicién a su efecto dinamico a lo largo de los
afios, que es mucho mas dificil de calcular e interpretar. Una segunda
limitacion es que pasa por alto los efectos de segundo orden, como el
impacto que los proyectos podrian tener sobre los no exportadores o,
incluso, el establecimiento de nuevas empresas que podrian eventualmente
convertirse en exportadoras —una limitacion que refleja las restricciones
de los datos de produccion por empresa y por municipio—. El Ultimo factor
es el uso de los costos operativos en lugar de los precios de mercado
del flete, que no estdn disponibles de manera sistematica. Si bien esto
podria introducir un sesgo en los resultados, cabe sefalar que para las
rutas y los paises para los que si se cuenta con datos sobre estas dos
variables, la correlacién entre ellas, como era de esperar, es muy alta.®
Como consecuencia de todas estas limitaciones, probablemente deberia
considerarse que los resultados de este estudio constituyen un limite
inferior del impacto positivo que la reduccidn de los costos de transporte
podria tener sobre las exportaciones; un resultado sobre el cual seguir
trabajando a medida que se refine la metodologia y se disponga de mejor
informacién y mayor nivel de detalle.

10 Cuando la estrategia de
precios de los transportistas
de cargas es igual al
resultado competitivo

o cuando el margen de
ganancia sobre el precio de
carga es constante, el sesgo
en nuestras estimaciones
debido a la utilizacién de
los costos marginales de

las cargas (en lugar de los
precios reales de envio)

es igual a cero. La razén
reside en el hecho de que
en cualquiera de estos

dos casos, un ajuste del
precio del transporte de
cargas solo puede lograrse
ajustando el costo marginal
del manejo de cargas.
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El estudio estd dividido en cinco secciones. La primera es esta
introduccion. La segunda seccion ofrece una caracterizacion exhaustiva de
los patrones de exportacion y de los costos de transporte de los cuatro
paises de la AP. La tercera seccion brinda evidencia estadistica de los
efectos comerciales de costos de transporte altos. La cuarta seccion estima
el impacto de ciertos proyectos de infraestructura seleccionados sobre el
volumen, la composicidn, la distribucion espacial y la participaciéon por
empresas de las exportaciones de cada pais. La quinta seccidn presenta
las conclusiones.



Patrones de exportacion,
infraestructura y costos de transporte
en la Alianza del Pacifico

i bien es probable que la AP impulse el intercambio comercial

intrarregional de un modo significativo, los patrones histéricos del

comercio sugieren que las mayores ganancias se obtendran fuera
de la regién. Como le sucede al resto de América Latina y el Caribe
(ALC), Estados Unidos ha sido histéricamente el principal destino de las
exportaciones del bloque, mientras que el comercio intrarregional ha tenido
una participacion reducida en el total. El cambio reciente mds importante
ha sido el crecimiento de la participacion de Asia, que se verifica desde
principios de la década del 2000. A lo largo de los ultimos 40 afos, Estados
Unidos ha sido el destino del 64% de las exportaciones de la AP (62% en
2014), mientras que el comercio intra-bloque representd solo el 3,1% (3,5%
en 2014), y el comercio con Asia, el 9,6% (Grafico 3).

Aungue un optimista veria estas cifras como una oportunidad para
impulsar el comercio intrarregional, parece mas realista esperar que la mayor
parte del incremento del comercio del bloque provenga del desarrollo de
cadenas de valor regionales vinculadas con actores externos a la AP. Dos
hechos parecen apoyar esta vision. En primer lugar, el tamafo relativamente
reducido del mercado del blogque y la composicién actual del comercio
intrarregional: sin excepciones, las exportaciones entre los miembros de la
AP estan concentradas en productos manufacturados (ver Grafico 4a). En
segundo lugar, las exportaciones extrarregionales pueden tener acceso a
un mercado considerablemente mayor y su potencial para la diversificacion
también es considerablemente mayor. Excepto en el caso de México, las
exportaciones a los mercados extrarregionales estan altamente concentradas
en productos de la mineria, en los que la region histéricamente ha tenido
ventajas comparativas. Los datos para 2014 revelan que, en promedio, el 62%
de las exportaciones de Chile, Colombia y Peru corresponden a productos
clasificados dentro del sector minero (ver Grafico 4b).

Sin embargo, cualquier posibilidad de desarrollar cadenas de valor
subregionales conectadas con los mercados mundiales en la industria
manufacturera dependerd no solo de hacer el mejor uso de las ventajas
comparativas del blogque en términos de mano de obra y recursos
naturales, sino también de la capacidad de los gobiernos para construir una
infraestructura logistica eficiente. En el contexto actual de cadenas globales
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de produccioén, los productores internacionales solo pueden permitirse
subcontratar la produccidon de insumos intermedios si los precios de los
envios son competitivos y los tiempos de entrega, compatibles con los de
produccion. Este objetivo solo puede lograrse si las politicas publicas estan
orientadas al disefio de redes de transporte capaces de proveer servicios
de transporte confiables a los precios mas competitivos del mercado. La
evidencia reciente de Blyde (2014) y Blyde y Molina (2015) muestra que la
baja participacion de ALC en las redes de produccién mundial se origina,
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en parte, en la deficiente infraestructura de transporte de la region. Las
estimaciones propias realizadas revelan que un 10% de mejora en la calidad
de la infraestructura de transporte de un pais implicaria un aumento del
3,9% en el numero de cadenas de valor globales de ese pais.






El pasado y el presente

de la infraestructura, las
exportaciones y los costos de
transporte en la AP

omo sucede en la mayor parte de ALC, el disefio de la red de

transportes de la AP se remonta al periodo prehispanico. Antes

de la invasion espanola en el siglo XV, los imperios Inca y Azteca
ya habian establecido una amplia red de caminos en las zonas que
actualmente ocupan Chile, Colombia, Ecuador, México y Peru. Los
espafoles aprovecharon esta red centralizdndola y utilizdndola para
enviar grandes volumenes de oro, plata y cobre desde la regidon. Los
puertos de Veracruz, Cartagena, Callao y Valparaiso surgieron como
centros de transporte de cargas, permitiendo que estas se consolidaran
antes de ser finalmente enviadas a Espafia.

La inestabilidad politica de la regidn una vez que se independizé del
dominio colonial retrasé el desarrollo de las redes ferroviarias hasta finales
del siglo XIX, cuando las inversiones privadas en esta drea empezaron a
facilitar el flujo de productos basicos desde los centros mineros y agricolas
hasta los puertos maritimos. Hacia el afio 1900, cada pais de América Latina
habia construido al menos una linea de ferrocarril, pero las restricciones
financieras, la baja rentabilidad, y la inestabilidad politica impidieron el
desarrollo de redes ferroviarias mas densas y extendidas."

La falta de una red ferroviaria extensa e integrada, sumada a la alta
concentracion de la actividad econdmica regional, generaron la necesidad
imperiosa de desarrollar medios de transporte alternativos menos
costosos, especialmente en el contexto de la industrializacion sustitutiva
de importaciones (ISI) de la posguerra, que exigia mercados nacionales
integrados. El auge de la industria automotriz y los menores costos de
construccion de las redes pavimentadas brindaron una soluciéon que
parecia conveniente y oportuna. Sin embargo, estas redes de carreteras
eventualmente obstaculizaron el desarrollo de una red multimodal que
hubiese sido mas eficiente para transportar grandes volumenes a través de
largas distancias.

El hecho de que la ISI se centrara en el mercado interno, sumado al
lento desarrollo de la infraestructura de transporte —incluso en la forma
de carreteras— profundizé aun mas la concentracion de las actividades
econdmicas en unos pocos centros metropolitanos establecidos mucho
tiempo atrds, como Santiago, Bogotd, Ciudad de México y Lima.l?> Este

" Bignon, Esteves y
Herranz-Loncan, 2013.

2 Ver Krugman y Livas,
1996.

13



INFRAESTRUCTURA Y DESEMPENO DE LAS EXPORTACIONES EN LA ALIANZA DEL PACIFICO

proceso exacerbd todas las dimensiones sociales y econdmicas de
las desigualdades econdmicas regionales y estuvo marcado por una
dindmica implacable y que se autorreforzaba —especialmente en términos
de desarrollo de la infraestructura— por la cual las regiones mas ricas
continuaban atrayendo mas inversiones.”

La liberalizacion del comercio de la década del noventa abrid la
perspectiva de un crecimiento mas rapido impulsado por las exportaciones,
y de un desarrollo regional mas parejo, a medida que los incentivos se
trasladaban desde las metrdpolis locales hacia los mercados externos.
Aunque hubo cierto grado de avance en esta direccion —sobre todo a lo
largo de la frontera norte de México— en general, la actividad econdmica
siguié fuertemente concentrada en las mismas ciudades y regiones de
siempre, las cuales terminaron cosechando la mayor parte de los beneficios
de la liberalizacion comercial. El desarrollo lento, regionalmente dispar y
disfuncional de la infraestructura de transporte, el costoso legado de falta
de inversiones y malas decisiones modales, probablemente explique gran
parte de estos resultados.

Esta conjetura parece quedar confirmada por la actual distribucién
geografica de las redes de carreteras y de los exportadores de la AP, que
puede apreciarse en el Grafico 5. Parece claro que ambos estan fuertemente
concentrados alrededor de los centros econdmicos tradicionales
mencionados anteriormente. Esto no deja ninguna duda respecto de la
magnitud del desafio si el objetivo no se limita a disminuir los costos de
transporte y aumentar las exportaciones, sino también a hacerlo de modo
tal que las oportunidades se distribuyan ampliamente. En los parrafos
siguientes se examinara la relevancia del eje del comercio y del transporte
en cada uno de los paises miembros, particularmente con respecto al
comercio intrarregional.

Chile. En Chile, el centro del pais concentra mayor parte de la actividad
econdmica, a excepcion de Antofagasta, la region productora de cobre.
Las regiones de Santiago, Antofagasta, Valparaiso y Bio Bio albergan al
65% de la poblacion del pais y dan cuenta de casi el 75% de su PIB.* El pais
se divide en aproximadamente 350 municipios que estdn conectados con
3 Ver Gordon, 1997; y B ]
Chiquiar, 2005. 93 nodos de exportacion (aeropuertos, puertos y aduanas) a través de una

4 Ver, por ejemplo, Chiquiar,  red de carreteras que cubre 77.603 km, de los cuales el 45% corresponde
2005; y MBVM.

15 Segun lo informado por
el Banco Central de Chile
en2012. problema: los elementos de andlisis comparativo entre paises muestran

a la red vial nacional o municipal, mientras que el otro 55% corresponde
a la red de carreteras regionales. En este aspecto, la calidad no es un
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que la calidad de la red vial chilena es la mejor de la AP, y estd catalogada
entre las 25 mejores del mundo.® Como sucede con la distribucién regional
de la produccion, la mayor parte de la red de carreteras se concentra en el
centro del pais (Gréfico 5a).

En 2012, US$ 75.600 millones de exportaciones fueron enviadas
utilizando la infraestructura de transporte del pais. Si bien el 71% (249)
de los municipios exporta, los cinco primeros explican el 70% del total
de exportaciones. No resulta sorprendente que todos estos municipios
estén ubicados dentro de los nodos industriales mas importantes: Las

Condes, Santiago y Providencia se encuentran en el drea metropolitana )
6 {ndice de Competitividad

Global, WEF, 2006-2015,
nodos agricola y minero tradicionales del pais. Serie 2.02.

de Santiago, mientras que Valparaiso y Antofagasta estan ubicados en los
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Las exportaciones a la AP no solo son escasas (4,7% del total), sino
que ademas estan fuertemente concentradas en unos pocos municipios.
Unicamente el 50% (175) de los municipios chilenos exportan a la AP,
mientras que los primeros diez explican el 52% de estas exportaciones.

Esta gran concentracion de las exportaciones en unos pocos
municipios se refleja asimismo en la distribucién desigual de los envios de
exportaciones a través de puertos y aeropuertos. Mientras que el 78% de
todas las exportaciones pasa por los principales diez puertos, el 50,1% se
concentra en los primeros cinco, todos ubicados cerca de las principales
aglomeraciones industriales del pais (los puertos de Angamos, Valparaiso y
San Antonio, en la region de Valparaiso; y Antofagasta y el Aeropuerto A.M.
Benitez, situados en Antofagasta y en el drea metropolitana de Santiago,
respectivamente).

Colombia. En Colombia, los tres principales nodos industriales de Bogota,
Medellin y Cali representan el 41% de la poblacidn del pais y el 46% de
su PIBY Los 1123 municipios colombianos (entre ellos, Bogotd) estan
interconectados por una red de carreteras que cubre 202102 km, divididos
en los sistemas primario, secundario y terciario (este ultimo representa el
71% de la red). Como es previsible, el disefio de la red sigue de cerca al de
la distribucion regional de la actividad econdmica, y la mayor densidad de
carreteras se encuentra en los municipios que concentran la mayor parte
de la actividad econdmica del pais (Grafico 5b). Al contrario de lo que
7 Composicin regional sucede en Chile, el estado de las carreteras colombianas aparece como un

de la poblaciény del  problema importante. A pesar de que el pais recientemente ha realizado

PIB basada en datos

del Departamento | . . . .
Administrativo Nacional de ~ €nte paises sugiere que estos esfuerzos no han sido suficientes: en 2014,

esfuerzos para mejorar la calidad de su red vial, la evidencia comparativa

Estadistica de Colombia |3 calidad de su red de carreteras quedd clasificada en el decil mas bajo
(DANE). Para consultar

detalles especificos por
region, ver http://www.  Colombia es la mitad de la de Chile®
dane.gov.co/index.php/
pib-cuentas-nacionales/
cuentas-departamentales.  infraestructura de transporte del pais conecta 1123 municipios con 47

a nivel mundial® En términos comparativos, la calidad de la red vial de

En términos de conectividad de las exportaciones, la red de

'® ndice de Competitividad  aduanas. En 2012, las exportaciones transportadas a lo largo de esta
Global, WEF, 2006-2015,
Serie 2.02. Del ranking de
144 paises, Colombia ocupa  exportaciones es elevada: solo el 10,9% (123) de los municipios fueron
el lugar 126.

red totalizaron US$ 60.500 millones. La concentracion regional de las

) capaces de exportar, y los diez primeros concentraron el 98,4% del volumen
19 [ndice de Competitividad

Global, WEF, 2006-2015,
Serie 2.02.  alta concentracion regional: el 74% de todas las exportaciones se embarcan

de exportaciones del pais. El transporte de cargas también muestra una
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en los tres primeros puertos (Cartagena, Santa Marta y Buenaventura). El
hecho de que Bogota sea una ciudad mediterranea alejada de estos puertos
no impide que sea el principal centro exportador, ya que representa el 62%
de todas las exportaciones. En este contexto, las desventajas logisticas
dadas por la ubicacién geografica de Bogota se han visto compensadas
por una reduccion de costos generada por economias de escala en la
produccién y por importantes inversiones en infraestructura de transporte
que favorecen la interconexién de la ciudad con el resto del pais.

Al igual que en Chile, las exportaciones de Colombia a la AP son
escasas (7.6% del total) y estan fuertemente concentradas en unos pocos
municipios (3,5%); los primeros diez municipios representan el 97,6% del
total de exportaciones del pais a la AP.

México. Como en los casos de Chile y Colombia, el desarrollo de la
infraestructura de transporte de México ha desempefado un papel
fundamental en la consolidacién y profundizacién de las disparidades
econdmicas regionales del pais. Desarrollado en las décadas del cincuenta
y del sesenta para conectar la ciudad de México (la principal aglomeracion
industrial del pais) con el resto del territorio nacional, su sistema radial de
carreteras se ha convertido en la columna vertebral de la red de transporte
mexicana. Un total de 377.659 km de carreteras que se extienden a lo
largo y a lo ancho del pais conectan 2.457 municipios con 49 aduanas de
exportacion, 102 puertos y 85 aeropuertos. Aungque se considera que el
82% de la red estd en buenas condiciones,?® su forma radial y los afios de
inversiones insuficientes han obstaculizado los planes del gobierno para
abordar las disparidades econdmicas regionales del pais.

Como se sefiald anteriormente, la falta de infraestructura en las
regiones menos desarrolladas ha limitado su capacidad para insertarse
con éxito en la produccion y el comercio y esta situacion las privd de la
mayor parte de los beneficios en términos de crecimiento del comercio
del TLCAN.? En consecuencia, la distribucion regional del PIB industrial,
las exportaciones y la infraestructura vial del pais contindan concentradas
en la regidn centro-oriental, que incluye a la ciudad de México. En 2011, por
la red de transporte mexicana circularon exportaciones por un valor de
US$ 234.300 millones. La concentracidn regional de las exportaciones es
elevada, ya que solo el 38% (955) de los municipios exportan y los primeros
diez dan cuenta del 49% del total de exportaciones. Como sucede con
otros miembros del bloque, la AP representa apenas una pequefa fraccion

20En términos del indice
de calidad del WEF, dentro
de la AP el nivel de calidad
de México es el segundo
después de Chile.

2 Ver Chiquiar, 2005; y
MBVM.



22 Geograficamente, Peru
estd dividido en tres
regiones: La Selva, La
Sierra y La Costa. La Selva
incluye los siguientes
departamentos: Amazonas,
Loreto, Madre de Dios, San
Martin y Ucayali. La Sierra
incluye: Ancash, Apurimac,
Arequipa, Ayacucho,
Cajamarca, Cusco,
Huancavelica, Huanuco,
Junin, Pasco y Puno. La
Costa incluye: Callao, Ica,
La Libertad, Lambayeque,
Lima, Moquegua, Piura,
Tacna y Tumbes.

23 Esto incluye las redes
viales nacionales y
departamentales.

24 Célculo realizado
tomando el promedio
regional del cociente

entre el nimero de
kilémetros de carreteras

de cada departamento
(teniendo en cuenta las
redes tanto nacionales
como departamentales)

y la superficie del
departamento. Célculos
propios en base a datos

de superficie informados
por el Instituto Nacional de
Estadistica e Informatica de
Per, disponibles en http.//
www.inei.gob.pe/y datos de
la red vial informados por
el Ministerio de Transportes
y Comunicaciones de

Perd, disponibles en
http./www.mef.gob.pe/
contenidos/presu_publ/
capacita/2_Raul_Torres.
pdf y http.//www.aate.gob.
pe/transparencia_aate/
upload_obras/situacion_
redes_viales_SINAC.pdf .

%> indice de Competitividad
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de las exportaciones del pais (3,25%), que provienen del 10,2% (266) de
los municipios, entre los cuales los primeros diez explican el 62% de las
exportaciones mexicanas a la AP.

El 36% de las exportaciones del pais pasan por las aduanas de Nuevo
Laredo y Ciudad Juarez, hecho que refleja la alta concentracion de las
exportaciones de México hacia el mercado estadounidense. En cambio,
las exportaciones a los mercados de la AP pasan principalmente por las
aduanas de Manzanillo y Veracruz, que estan mejor situadas para llegar
a estos destinos. En 2011, estas dos aduanas procesaron el 48% de las
exportaciones de México a la AP.

Peri. Los 43.596 km de lared de carreteras peruanas, que corre principalmente
de norte a sur, conectan 1.838 municipios con 25 aduanas de exportacion. La
region mas extensa (La Selva) abarca el 50% del territorio nacional, pero
tiene la participacion mas baja en el PIB (5,3%).?2 En contraste, La Costa,
una prolongada region desértica que bordea el Océano Pacifico, a pesar de
ser la de menor tamafno (13% del territorio), alberga a la mayor parte de la
poblacion del pais (56%) y explica el 68,7% del PIB. Al igual que en los demas
miembros de la AP, la distribucion geografica de la red de carreteras de Perl
replica la concentracion econdmica regional del pais.?®* Mientras que La Costa
tiene la mayor densidad de carreteras (0,079 km/superficie), La Selva esta
al final del ranking, con una densidad vial que alcanza apenas al 56% de la
que registra La Costa.?* A diferencia de lo que ocurre en los demas paises
de la AP, la red logistica peruana concentra el procesamiento de cargas en
la aduana de Callao: en 2012, el 65% de las exportaciones totales y el 63% de
las exportaciones a la AP abandonaron el pais a través de este punto. Como
en el caso de Colombia, la calidad de la red vial peruana es un problema. Si
bien el pais ha realizado importantes inversiones para mejorarla, el nivel de
calidad de esta red contintia cayendo por debajo del promedio de la AP y
estd en el puesto 102 del ranking 2014 del Foro Econdmico Mundial; es decir,
en un nivel que es la mitad del de Chile.®

En sintesis, a lo largo de toda la AP hay una clara coexistencia de
una distribucion regional desigual tanto en términos de infraestructura de
transporte como de nivel de exportaciones. El disefio y el desarrollo de la
red de transporte de cada pais favorece, sin excepciones, a las regiones
donde se concentra la mayor parte de la actividad econdmica, dejando
a las regiones mas pobres y distantes sometidas a bajas densidades de
infraestructura vial y altos costos de transporte que, a su vez, parecen estar
asociados con niveles de actividad exportadora escasos o nulos (Grafico 6).
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Fuente: Representacion geografica propia.

Nota: En cada gréfico los puntos negros corresponden a las aglomeraciones municipales de exporta-
dores. En todos los casos, los costos totales de transporte ad valorem graficados corresponden a los
costos totales de transporte ad valorem municipales promedio. Los costos totales de transporte ad
valorem incluyen los costos de envio de cargas tanto internos como internacionales. Los costos de
transporte internacionales se tomaron directamente de la base de datos de la ALADI, mientras que
los costos internos de envio de cargas se calcularon utilizando datos georreferenciados detallados
especificos por ruta, las localizaciones de las empresas exportadoras e informacion especifica por
transportador sobre la estructura de costos de transporte de cargas, como sugieren Combes y La-
fourcade (2005). Para obtener informacion mas detallada, ver Apéndice C.

Por ejemplo, Santiago, Bogotd, México y Lima tienen costos de transporte
ad valorem promedio del 2,2%, mientras que para los municipios menos
orientados a la exportacion, esta cifra se eleva hasta un 51%.%

GRAFICO 6/
Exportaciones
regionales y costos
de transporte ad
valorem regionales
en la AP, 2012

26 Las estimaciones para

las ciudades capitales se
obtuvieron utilizando el
promedio del limite superior
de la primera categoria

de costos de transporte

ad valorem indicados en

los Gréficos 6(a), 6 (b),

6(c) y 6(d). Es decir, 2,2 =
(2,61+4,12+0,14+1,94) /4.

Para los demds municipios, las
estimaciones se obtuvieron
utilizando el promedio del
limite superior de la categoria
mas elevada de los costos

de transporte ad valorem
indicados en los Gréficos 6(a),
6 (b), 6(c) y 6(d). Es decir, 51=
(68,48+68,34+21,38+45,75)/4.






El impacto de los costos
de transporte sobre las
exportaciones

ara comprender mejor esta relacion negativa entre los costos de
transporte y las exportaciones en la AP —resumidos en el Grafico 7—
es importante ir mas alla de la observacion de correlaciones simples
y tratar de establecer algun tipo de causalidad entre estas dos variables.
Como se menciond anteriormente, los mecanismos de accidon pueden ir en
dos direcciones diferentes. Por un lado, se produce el efecto precio, por el
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Fuente: Estimaciones propias. El ajuste lineal del logaritmo de las exportaciones (exp) en funcion del
logaritmo de los costos de transporte ad valorem (tc) es exp = 9,31 - 1,54*tc para Chile, exp = 9,19 -
2,18*tc para Colombia, exp = 9,00 - 113*tc para México, y exp = 7,74 - 1,801*tc para Peru.

Nota: Los gréficos a), b) y d) informan la correlacion cruzada para el afo 2012, mientras que el grafico
c) corresponde a la correlacion cruzada para el ano 2011

cual los menores costos de transporte generan mas oportunidades para
exportar al permitir que los productores tengan precios mas competitivos;
pero, por otro lado, también se da el efecto de escala, por el cual los mayores
volumenes de exportacion favorecen una reduccion de los costos de flete
debido a economias de escala en el transporte de cargas. Si el objetivo
es evaluar adecuadamente, por ejemplo, el impacto de los proyectos de
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infraestructura de transporte sobre el comercio —como se pretende en
este estudio— es importante aislar el efecto precio de un posible efecto
de escala. Asimismo, el andlisis también debe distinguir la influencia de
otros factores determinantes del desempefio exportador para evitar
malinterpretar sus efectos y considerar que se deben a variaciones en los
costos de transporte cuando en realidad no es asi.

Inspirdndose en la teoria estandar del comercio, estos temas son
abordados por medio de un ejercicio econométrico que relaciona la
cantidad exportada de un producto determinado desde un municipio
determinado con los costos de transporte ad valorem incurridos para
alcanzar un determinado puesto aduanero de exportacién utilizando una
ruta determinada, controlando por producto, municipio, pais de destino y
caracteristicas de los servicios de aduana/puertos de salida que también
podrian afectar el desempefio de las exportaciones.?”

Todas las estimaciones se realizaron para las exportaciones totales y
para las de productos primarios y manufacturas de cada pais de la AP, ya
que el impacto de los costos de transporte puede variar para las diferentes
categorias de productos. Por ejemplo, el hecho de que los productos
manufacturados, a diferencia de los de la mineria y la agricultura, sean
mayormente transportados en contenedores podria introducir una dindmica
diferente en la relacién entre los costos de envio y las exportaciones.?® Mas
alla del valor de las exportaciones, el ejercicio también estudia la relacidon
entre los costos de transporte y la probabilidad de que el municipio exporte
y la cantidad de productos de exportacion.?

El Grafico 8 resume los resultados y, como podia esperarse, las
estimaciones indican que los costos de transporte tienen un impacto
negativo y estadisticamente significativo sobre las exportaciones
municipales en todos los paises de la AP.3° Mas precisamente, se espera
que una reduccioén del 1% en los costos de transporte ad valorem produzca
un incremento en las exportaciones que va desde el 1,3% en México hasta
el 4,5% en Chile.

Las estimaciones a nivel sectorial muestran un patrén similar
para la industria manufacturera, pero la magnitud de los impactos es
considerablemente mayor al promedio para toda la economia en los
casos de Chile y Colombia (Grafico 9). Los resultados para los productos
primarios no fueron tan concluyentes. Si bien indican una relacion negativa,
en la mayoria de los casos no fueron estadisticamente significativos. Esto
probablemente refleje el hecho de que la produccién se concentra en unos

27 Ver Apéndice A.

28 \er Apéndice B,

ecuacion bl.4. Siguiendo

la Clasificacion Industrial

de la CUCI Revision 3, el
sector primario corresponde
a los productos (Sistema
Armonizado a 6 digitos)
clasificados dentro de

los sectores industriales:
0-Productos alimenticios y
animales vivos; 1-Bebidas

y tabacos; 2-Materiales
crudos no comestibles,
excepto los combustibles;
3-Combustibles y
lubricantes minerales

y productos conexos;
4-Aceites, grasas y ceras

de origen animal y vegetal;
68-Metales no ferrosos; y 97
Oro no monetario (excepto
minerales y concentrados
de oro). Asimismo, el sector
manufacturero corresponde
a los productos (SA a 6
digitos) clasificados dentro
de los sectores industriales:
5-Productos quimicos

y productos conexos;
6-Articulos manufacturados,
clasificados principalmente
segun el material (excepto
68); 7-Maquinaria y equipo
de transporte; 8-Articulos
manufacturados diversos; y
9-Mercancias y operaciones
no clasificadas en otro rubro
de la CUCI. (excepto 97).

22 Ver Apéndice B, ecuacion
b2.1, para un mayor

detalle del ejercicio de
probabilidad y ecuacién b3.1
para el ejercicio sobre el
numero de productos. Este
es el denominado margen
extensivo.

30 Como muestra el
Apéndice D, Cuadro
D1, todas nuestras
estimaciones son
significativas a un nivel



GRAFICO 8/
Impacto de

los costos de
transporte

en el nivel de
exportaciones:
Alianza del
Pacifico,
2007-20122

GRAFICO 9/
Impacto de

los costos de
transporte

en el nivel de
exportaciones:
Manufacturas,
Alianza del Pacifico,
2007-20122

del 1%, incluso cuando
agrupamos los errores
estandar por sector,
municipio y sector-
municipio. El analisis por
cluster de los errores
estandar se muestra en el
Cuadro D2.

31 Ver Apéndice D, Cuadros
D3y D4.
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Fuente: Estimaciones propias.

Notas: Los coeficientes comparativos entre paises corresponden a los coeficientes estimados del
Cuadro D1, columna (8). Las estimaciones corresponden a la especificacion base derivada en el Apén-
dice B1, ecuacion (b1.4).

@ Para Chile, Colombia y Peru, la muestra de datos corresponde al periodo 2007-2012. En el caso de

México, la muestra de datos corresponde al periodo 2007-2011.
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Cambio porcentual en las exportaciones
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Fuente: Estimaciones propias.

Notas: Los coeficientes comparativos entre paises corresponden a los coeficientes estimados solo
para el sector manufacturero del Cuadro D3, columna (8). Las estimaciones corresponden a la espe-
cificacion base derivada en el Apéndice B1, ecuacion (b1.4).

@ Para Chile, Colombia y Peru, la muestra de datos corresponde al perfodo 2007-2012. En el caso de
México, la muestra de datos corresponde al periodo 2007-2011.

pocos municipios orientados a la mineria y la agricultura con importantes
ventajas comparativas y, por lo tanto, no hay suficiente variacidon entre
municipios como para identificar los efectos de los costos de transporte.®
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Fuente: Estimaciones propias.

Notas. Los coeficientes comparativos entre paises corresponden a los coeficientes estimados del
Cuadro D5, columna (2). Las estimaciones corresponden a la especificacion base derivada en el
Apéndice B2, ecuacion (b2.1). @ Para Chile, Colombia y Pery, la muestra de datos corresponde al pe-
riodo 2007-2012. En el caso de México, la muestra de datos corresponde al periodo 2007-2011.

Las estimaciones que miden el impacto de los costos de transporte
sobre la diversificacion de los productos de exportacion (Grafico 10) confirman
que costos de transporte mas bajos conllevan un incremento significativo del
numero de productos exportados.®? Una reduccion de los costos de transporte
ad valorem del 1% genera un aumento del nimero de productos exportados
de entre un 0,5% en Colombia y un 3,1% en Chile.** El hecho de que la magnitud
del impacto varie considerablemente entre los distintos paises sugiere que los
beneficios en términos de exportaciones de reducir los costos de transporte
se obtienen a través de diferentes canales. En los casos de Chile y México, el
aumento de las exportaciones es resultado tanto de los mayores voliumenes
exportados como de una mayor diversificacion de los productos; mientras
que en los casos de Colombia y Peru, estd impulsado principalmente por los
volimenes (es decir, por una mayor penetracion de mercados).

Las estimaciones por sector no solo confirman que los aumentos de
las exportaciones de Colombia y Peru estan impulsados principalmente
por una mayor penetracion de mercados, sino también que la mayor
diversificacién en Chile y México se debe a la exportacién de nuevas
manufacturas (Grafico 11). Los resultados para los productos primarios
no son tan concluyentes. Si bien sugieren una relacién negativa entre los
costos de transporte y la diversificacion de las exportaciones, no fueron
estadisticamente diferentes de cero.®

GRAFICO 10/
Impacto de

los costos de
transporte en la
diversificacion de
productos.
Alianza del
Pacifico,
2007-20122

32 Recuento de productos
segun el SA a 8 digitos.
Alternativamente, los
resultados que se muestran
en el Apéndice D, Cuadros
D5y D6, también incluyen
estimaciones para cuando
el recuento de productos
se realiza de acuerdo con
el SA a 6 digitos. De este
modo, nuestros hallazgos
son robustos usando este
recuento alternativo de
productos.

3% Ver Apéndice D, Cuadro
D5, columna (2).

34 Ver Apéndice D, Cuadro
D6, columna (2).
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GRAFICO 11/ .
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Fuente: Estimaciones propias.
Notas. Los coeficientes comparativos entre paises corresponden a los coeficientes estimados del
Cuadro D6, columna (6). Las estimaciones corresponden a la especificacion base derivada en el
Apéndice B2, ecuacion (b21). @ Para Chile, Colombia y Peru, la muestra de datos corresponde al pe-
riodo 2007-2012. En el caso de México, la muestra de datos corresponde al periodo 2007-2011.
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Fuente: Estimaciones propias.
Notas: Los coeficientes comparativos entre paises corresponden a las estimaciones del Cuadro D7,
columnas (2), (4), (6) y (8). Las estimaciones corresponden a la especificacion base derivada en el
Apéndice B3, ecuacion (b3.1).

El ejercicio final analiza el impacto de los costos de transporte sobre la
probabilidad de exportar del municipio. Los resultados que se muestran en el
Grafico 12 confirman que una reduccién de los costos de transporte puede me-
jorar las posibilidades de exportar de un municipio, aunque los efectos parecen
ser moderados: un 1% de reduccién de los costos de transporte ad valorem
eleva la probabilidad de exportar entre un 0,2% en Peru y un 1,3% en México.



Proyectos de infraestructuray
exportaciones de la AP

i bien aportan informacion relevante, estos resultados solo alcanzan

para demostrar cual seria el impacto promedio esperado sobre las

exportaciones como consecuencia de una reduccion porcentual de
los costos de transporte. No obstante, no permiten identificar como podrian
lograrse las reducciones mas significativas en los costos de transporte ni
qué reducciones tendrian el mayor impacto sobre las exportaciones. Los
responsables de politicas interesados en impulsar las exportaciones de sus
municipios necesitan precisamente este tipo de informacién para poder
orientar los recursos, de por si escasos, hacia las soluciones mas eficaces.

Esta seccién da un paso en este sentido al ensayar una simulacién del
impacto de los proyectos de infraestructura sobre las exportaciones de la AP
hacia adentro y hacia afuera del bloque. Con este propdsito se desarrollé un
marco analitico que combina las bases de datos de redes georreferenciadas
y las estimaciones econométricas discutidas anteriormente con un modelo
estdndar de comercio y con informacion detallada sobre los ahorros
esperados en términos de costos de transporte para un subconjunto de
proyectos de infraestructura.®® Los resultados sirvieron para construir
rankings basados en el impacto agregado de los proyectos sobre las
exportaciones. Aunque dista de ser una evaluacion exhaustiva, este marco
analitico arroja luz sobre una dimensidn que es generalmente ignorada por
los analisis costo-beneficio tradicionales: los resultados en términos de
nivel, composicion y distribuciéon regional de las exportaciones.

Las simulaciones se dividieron en tres pasos. En primer lugar, se
seleccionaron los proyectos de infraestructura de transporte mas relevantes
dentro de los paises de la AP. El proceso de seleccidn combind la informacidén
de la base de datos georreferenciada de origenes y destinos —con el objeto
de identificar las rutas de transporte de cargas que representan al menos
el 75% de las exportaciones intrarregionales de la AP— con documentos
oficiales y entrevistas a los transportistas de cargas internas —a fin de
identificar los proyectos de transporte mas relevantes necesarios para
mejorar el envio de los productos a lo largo de estas rutas de cargas—. En
total se identificaron 234 proyectos, de los cuales 65 se encuentran en Chile,
44 en Colombia, 71 en México y 54 en Peru (ver Grafico 13a y Apéndice E).
Si bien la seleccidn en su totalidad incluye carreteras, ferrocarriles, hidrovias

35 Ver los detalles técnicos

de la estructura de las
simulaciones en el
Apéndice E.

27



GRAFICO 13/
Proyectos de
transporte
seleccionados.
AP, 2013
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13a) Proyectos por tipo y pais
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13b) Proyectos viales por tipo y pais
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Fuente: Seleccion propia.

Nota: Seleccion de los proyectos seguin una regla de seleccion por origen-destino basada en la parti-
cipacion en el volumen de exportaciones del pafs. El subconjunto de proyectos de cada palis se basa
en los proyectos que eran potenciales en 2013.

y proyectos portuarios, las simulaciones solo incluyeron los proyectos viales
y portuarios debido a la limitada disponibilidad de datos sobre los demas
modos de transporte. Los proyectos seleccionados incluyen la ampliacion,
reparacion o mantenimiento de 23.638 km de red vial (Grafico 13b).

Estos proyectos forman parte de los planes de infraestructura
plurianuales de los paises y se espera que se ejecuten dentro de la
préxima década. En Chile, ascienden a US$ 7.300 millones o 2,8% de
su PIB en 2014, un nivel que estd en linea con la meta del gobierno en
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términos de gastos de infraestructura anuales, fijada recientemente
en un 3,5% del PIB (Plan de Infraestructura, Desarrollo e Inclusién de
Chile para 2014-2021).3¢ En Colombia, los proyectos seleccionados
estdn valuados en aproximadamente US$ 19.100 millones, es decir, el
5% del PIB del pais en 2014. Este importe no estd lejos de la meta de
gastos anuales en infraestructura de transporte del pais para el préximo
decenio, actualmente fijada en US$ 11.300 millones.?” En México, los
proyectos ascienden a US$ 15.100 millones, que corresponden al 31%
de las inversiones proyectadas en infraestructura de transporte para
2013-2018 (US$ 48.800 millones) y el 1,2% del PIB en 2014.38 En Per, los
proyectos estdn valuados en US$ 12.400 millones, que equivalen al 6%
de su PIB en 2014.%° En todos los paises, algunos de los proyectos ya se
estdn ejecutando o han concluido recientemente.®

Debido a que la seleccidon de estos proyectos se basd en parte en la
identificacion de las rutas de cargas mas importantes (datos de 2013), se
espera que en las regiones en las que se encuentran ubicadas estas rutas
se produzcan los mayores incrementos de las exportaciones; en la mayoria
de los casos, se trata de las principales aglomeraciones de actividad
econdmica de los paises y albergan a los nodos de salida de cargas mas
importantes (Grafico 14).

El segundo paso de las simulaciones se basé en las localizaciones
georreferenciadas de los proyectos para insertarlos en una red vial digital, lo
que condujo a un recdlculo de las rutas de exportacion optimas y los costos
de transporte asociados con estas. El impacto de los proyectos sobre los
costos de transporte se calculé comparando los costos de transporte antes
y después de su ejecucion.

El ultimo paso fue calcular el efecto sobre el nivel y la composicion de
las exportaciones mediante la combinacién de estos cambios porcentuales
en los costos de transporte con las estimaciones econométricas de la
relacion entre costos de transporte ad valorem y exportaciones discutidas
anteriormente (Graficos 10 a 12). Para cada pais de la AP, se supone que
el efecto combinado de la cartera de proyectos es igual a la suma de los
incrementos de las exportaciones para cada municipio estudiado.*

Los resultados se discuten en los parrafos siguientes y, para cada pais,
incluyen: (1) una estimacion del impacto sobre las exportaciones totales,
intrarregionales y extrarregionales; (2) una distribucién subnacional de
estos impactos; (3) el impacto sobre la diversificacion de productos de
las exportaciones totales e intrarregionales; (4) el cambio porcentual en la

36 Ver Candel y Parimbelli,
2014,

37 Departamento Nacional
de Planeacién, Colombia,
“Bases del Plan Nacional
de Desarrollo 2014-2018”,
https.//colaboracion.
dnp.gov.co/CDT/Prensa/
PND%202014-2018%20
Bases%20Final.pdf .

38 Secretaria de
Comunicaciones y
Transportes, México,
“Programa de Inversiones
en Infraestructura

de Transporte y
Comunicaciones, 2013-
2018”, http./www.sct.gob.
mx/fileadmin/GITS/PITC_-_
SCT.pdf.

39 Ministerio de Transportes
y Comunicaciones, Peru.
“Informe de Evaluacion del
Plan de Accion Anual 2012
al | Semestre”.

40 Ver el estado de
ejecucion de cada proyecto
en el Apéndice E.

4 Ver Apéndice F, ecuacion
f.5.
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GRAFICO 14/
Ubicaciones
georreferenciadas
de los proyectos
de transporte
seleccionados.
AP, 2013

42 \er Apéndice E, Cuadro E1.

43 Sj el incremento
permanente en las
exportaciones es una
anualidad que serd
descontada a una tasa

de interés constante del
3,25% (la tasa Prime de
los EE. UU. en 2015), el
tiempo necesario para que
la inversion total alcance el
umbral de rentabilidad es

/
o5 nQrx)
In(+r)
En el caso de Chile,
r=3,25%, | = US$ 6.069
millones, A = US$ 1.043
millones.
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14a) Chile 14k) Colarmbia

14y México 14y Per)

Fuente: Representacion propia.

Nota. Para cada pals, los puntos negros corresponden a los nodos de origen-destino. La red vial gris
corresponde a las redes de carreteras de los paises en 2013 antes de la construccién de los proyectos
viales representados por las lineas anaranjadas. Todos los proyectos viales corresponden a aquellos
incluidos en el Apéndice E.

probabilidad de exportar y (5) un ranking de los proyectos basado en los
incrementos que producen en las exportaciones.

Chile. Como se indica en el Grafico 15, la ejecucion de los proyectos viales
y de logistica seleccionados reduciria los costos de transporte en un 5,2%,
que se traduciria en un incremento de las exportaciones totales del 1,38%.4?
Tomando 2012 como afio base, esto equivaldria a un aumento permanente
de las exportaciones de US$ 1.000 millones, lo que implica un periodo de
recupero de las inversiones de 6,5 afos.** A pesar de que este incremento
de las exportaciones estaria impulsado principalmente por destinos fuera
de la AP, el impacto de las inversiones en infraestructura es mayor para los
destinos de la AP, con aumentos de las exportaciones a Colombia, México
y Peru del 2,23%, 2,28% y 1,56%, respectivamente.

A nivel subnacional, el principal exportador (la Region Metropolitana
de Santiago) tiende a ser el mas beneficiado, promoviendo asi ain mas la
concentracion geografica de las exportaciones (Grafico 16a). Esto refleja
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: GRAFICO 15/
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Fuente: Célculos propios utilizando las estimaciones que se muestran en el Cuadro D1, columna (8).
Nota: Las simulaciones siguen la estructura presentada en el Apéndice F.

GRAFICO 16/
16a) Todos 16b) Intra - AP 16c) Extra - AP Impacto de las
inversiones viales
i sobre las
exportaciones
b regionales de Chile:
5 | 4 Destinos de la APy
/ § resto del mundo

0%-0,01% 0%-0,01% 0%-0,01%
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Fuente: Célculos propios utilizando las estimaciones que se muestran en el Cuadro D1, columna (8).
Nota: Las simulaciones siguen la estructura presentada en el Apéndice F. Las lineas negras corres-
ponden a la ubicacidn georreferenciada de todos los proyectos de transporte que figuran en el

Apéndice E1.



44Por ejemplo, en el

caso de Colombia, 20.9
=-3.553* -5.89, donde
-3.553 corresponde al
coeficiente estimado para
Chile que se muestra en el
Cuadro D5, columna (4).
El valor -5.89 corresponde
a la disminucién promedio
simulada de los costos de
transporte que se muestra
en el Gréfico 17a.

45Dado que el coeficiente
estimado corresponde a
uno de los que se muestran
en el Cuadro D5, columna
(4), y dado que la reduccién
promedio del costo de
transporte es igual al efecto
de la reduccion promedio
que se muestra en el
Grafico 17a (6.06), basta
con saber que Chile exporta
un total de 3.162 productos
(SA a 6 digitos) al resto del
mundo, y de alli que 680 =
-3.553*-6.06*3162/100.

46 El incremento de la
probabilidad se obtuvo
tomando el promedio

de los resultados que se
muestran en el Grafico
17b, columnas (1)-(3).
Debido a su construccion,
este incremento de

la probabilidad no es
especifico por destino.

47 Dado que los tres
proyectos principales
llevarian a un incremento
promedio de las
exportaciones del 0,35%
(ver Gréfico 18); y dado
que la variacion de las
exportaciones totales de
Chile es 1.38 (ver Gréfico
15), entonces 0,258 =
0,35/1,38.

“8Ver Apéndice E,
Cuadro E2.

INFRAESTRUCTURA Y DESEMPENO DE LAS EXPORTACIONES EN LA ALIANZA DEL PACIFICO

en gran medida un sesgo en el proceso de seleccidn de proyectos, que
como se explicd anteriormente, estd determinado en parte por las rutas
de cargas mas importantes del pais en la actualidad (Grafico 14a). Sin
embargo, el impacto estd mas difundido en las exportaciones a la AP que
hacia el resto del mundo, y beneficiaria especialmente a la zona norte de
Chile. Por el contrario, el sur, que enfrenta los costos de transporte mas
altos del pais y el menor nivel de exportaciones, se beneficiaria muy poco
de dichas inversiones (Graficos 16b y 16¢).

Asimismo, es probable que esta cartera de inversiones tenga un
impacto significativo sobre el nimero de productos exportados por
cada municipio y sobre su probabilidad de exportar. Como muestra el
Grafico 17a, el ahorro en términos de costos de transporte debido a estos
proyectos aumentaria el numero de productos exportados a Colombia,
México y Perd en un 20,9%, 23,2% y 20,4%, respectivamente.** Esto
equivale a exportar 236, 190 y 436 nuevos productos a la AP, y 680
nuevos productos al resto del mundo.** En el mismo sentido, es factible
que las mejoras en la red vial también tengan un impacto positivo sobre
la probabilidad de exportar de los municipios, que se incrementaria en
hasta un 5,9% (Grafico 17b).4¢

En términos de proyectos, las simulaciones indican que los tres
primeros representan la mayor parte del impacto agregado sobre las
exportaciones de Chile. Como muestra el Grafico 18, la ejecucion de los
proyectos Puente Rio Maipo y Carretera R160 y las mejoras al puerto de
Valparaiso representarian el 25% de los incrementos generados por todos
los proyectos.?

Colombia. Se espera que las inversiones en infraestructura de transporte
seleccionadas reduzcan los costos de transporte un 2,0% en promedio, y
que de ese modo impulsen las exportaciones globales un 0,34% (Grafico
19).#¢ Tomando 2012 como afio base, esto equivaldria a un incremento
permanente de las exportaciones colombianas de US$ 205.7 millones.
Este aumento estaria impulsado principalmente por destinos fuera de la
AP, aunque el crecimiento de las exportaciones a la AP seria 0,94 puntos
porcentuales mas alto, entre un 0,39% en el caso de las exportaciones a
México y un 1,55% en el caso de las exportaciones a Chile.

A nivel regional, la ejecucion de este plan de inversiones favoreceria a
los municipios ubicados en las zonas menos desarrolladas. Si bien se espera
que el impacto sobre las exportaciones totales favorezca a los exportadores
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17a) Niimero de Productos Exportados

-10 T T
Colombia México Peru
W Cambio % en Nr. de Prod. M Cambio % en Costos de Tranp.
17b) Decisién de Exportar
8

T
Colombia México Peru

M Cambio % en Probabilidad de Exportar M Cambio % en Costos de Tranporte

Fuente: Calculos propios. El Grafico 17a utiliza los coeficientes que se muestran en el Cuadro D5, co-
lumna (4). El Grafico 17b utiliza los coeficientes que se muestran en el Cuadro D7, columna (2).
Nota: Las simulaciones siguen la estructura presentada en el Apéndice F.

establecidos en los departamentos de Antioquia, Cauca, Chocd y Valle del
Cauca (Grafico 20a), los incrementos de las exportaciones extrarregionales
favorecerian a los municipios ubicados en el departamento del Chocd, uno
de los mas pobres del pais (Grafico 20c¢).

Es probable que este paguete de inversiones también aumente la
diversificacion de las exportaciones y la probabilidad de exportar de cada
municipio. El Grafico 21a muestra que Colombia podria incrementar el
ndimero de productos que exporta a Chile, México y Peru un 1,2%, 0,7% y

GRAFICO 17/
Chile: Impacto de
las inversiones
viales sobre la
diversificacion

de productos y la
decision de
exportar: Destinos
de la AP
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GRAFICO 19/
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Puente sobre Rio Maipo |-1,078 0,806
Carretera R.68 -0,328 0,079
Muelles y P.S. Antonio | -0,304 0,070
Carretera La Serena - Vallenar | -0,023 0,058
R.5 Caldera Chafiaral | -0,021 0,043
Puerto Vicente y Puerto Talcahuano | -0,069 0,030
Carretera Cuesta de las Chilcas | -0,010 || 0,025
Terminal de (c:glnet{eanggclyor(seg ] 0,000 | 0,022
Terminal de contenedores lquique -0,014 | 0,020
Puerto Panul, Puerto San Antonio | -0]95 0,019
Aeropuerto AM. Benitez | -0,538 J 0,012
Carretera la Serena - Cogimbo | -0,002 |0,008
Via alterna a R. 68 | -0,160 q 0,008
-15 —1,IO —OI,5 O,IO O,I5 1,6

M Cambio % en Exportaciones M Cambio % en Costos de Transporte

Fuente: Calculos propios utilizando los coeficientes que se muestran en el Cuadro D1, columna (8).
Nota: Las simulaciones siguen la estructura presentada en el Apéndice F.

2
‘I —
0
_‘| —
_2 -
-3
-4 T T
Destinos Extra AP Intra AP Chile México Peru
Agregados

M Cambio % en Exportaciones M Cambio % en Costos de Transporte

Fuente: Calculos propios utilizando los coeficientes que se muestran en el Cuadro D1, columna (8).
Nota: Las simulaciones siguen la estructura presentada en el Apéndice F.
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20a) Todos 20b) Intra - AP 20c) Extra - AP

s . b
0,00%-0,01% 0,00%-0,01% 0,00%-0,01%
0,02%-0,25% 0,02%-0,25% 0,02%-0,25%
m 0,26%-2,44% m 0,26%-7,74% = 0,26%-0,45%

Fuente: Calculos propios utilizando los coeficientes que se muestran en el Cuadro D1, columna (8).
Nota: Las simulaciones siguen la estructura presentada en el Apéndice F.

1,1%, respectivamente; esto equivale a exportar 16, 11y 23 nuevos productos,
respectivamente. En contraste, el nimero de productos exportados al resto
del mundo aumentaria en apenas 44 nuevos productos. En cuanto a la
probabilidad de exportar, el plan de inversiones produciria una mejora del
0,96% en promedio (Grafico 21b).*°

En términos de proyectos, las simulaciones sugieren que los primeros
cuatro proyectos —la carretera Cali-Loboguerrero, la Autopista Conexidn
Norte, la Autopista al Rio Magdalena 2 y la Autopista Ruta del Sol (Secciones
I, I, y lH— explican el 78% del incremento de las exportaciones generado
por el plan (Gréfico 22).5°

México. Se espera que las inversiones en infraestructura de transporte
seleccionadas reduzcan los costos de transporte un 1,4%, y que esto se
traduzca en un incremento total de las exportaciones del 0,04% (Grafico
23).5" Tomando 2012 como afio base, esto equivaldria a un incremento
permanente de las exportaciones de US$ 93,7 millones. Si bien el aumento
agregado neto de las exportaciones mexicanas estaria principalmente
impulsado por el aumento de las exportaciones a destinos fuera de la AP,
cabe sefalar que el incremento porcentual de las exportaciones hacia
la AP es 0,65 puntos porcentuales mayor que el incremento porcentual
que se obtiene al exportar a destinos fuera de la AP. Como muestra el

GRAFICO 20/
Impacto de las
inversiones viales
sobre las
exportaciones
regionales de
Colombia:
Destinos de la AP
y resto del mundo

49El incremento de la
probabilidad se obtuvo
tomando el promedio de los
resultados que se muestran
en el Gréfico 21b, columnas
M-).

50 Dado que los tres
proyectos principales
equivalen a un incremento
porcentual neto promedio
de las exportaciones de
0,26% (ver Grafico 22); 0,78
=0,26/0,34, donde 0,34

se obtiene a partir de los
resultados del Grafico 19.

51 Ver Apéndice E, Cuadro E3.
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GRAFICO 21/
Colombia: Impacto
de las inversiones
viales sobre la
diversificacion

de productos y la
decision de
exportar:

Destinos de la AP

21a) Numero de Productos Exportados

Chile México Peru
W Cambio % en Nr. de Prod. M Cambio % en Costos de Tranporte

21b) Decisién de Exportar

I
Chile México Peru

W Cambio % en Probabilidad de Exportar M Cambio % en Costos de Tranporte

Fuente: Calculos propios. El Grafico 21a utiliza los coeficientes que se muestran en el Apéndice D,
Cuadro D5, columna (4). El Grafico 21b utiliza los coeficientes que se muestran en el Apéndice D,
Cuadro D7, columna (4).

Nota: Las simulaciones siguen la estructura presentada en el Apéndice F.

Gréfico 23, columnas (4)-(6), las exportaciones a Chile, Colombia y Peru se
incrementarian un 0,5%, 0,72% y 0,88%, respectivamente.

A nivel regional, la ejecucion de este plan de inversiones favoreceria la
participacion de los municipios menos desarrollados en las exportaciones.
Si bien el aumento agregado de las exportaciones regionales parece
favorecer a los estados de Baja California, México, Nuevo Ledn, Tamaulipas y
Puebla (Gréfico 24a), los incrementos de las exportaciones intrarregionales
favorecen a los departamentos mas pobres (Grafico 24b). Claramente, el
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GRAFICO 22/
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Fuente: Calculos propios utilizando los coeficientes que se muestran en el Cuadro D1, columna (8).
Nota: Las simulaciones siguen la estructura presentada en el Apéndice F.
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Fuente: Calculos propios utilizando los coeficientes que se muestran en el Cuadro D1, columna (8).
Nota: Las simulaciones siguen la estructura presentada en el Apéndice F.



GRAFICO 24/
Impacto de las
inversiones viales
sobre las
exportaciones
regionales de
México:

Destinos de la AP y
resto del mundo

52 El incremento de la
probabilidad se obtuvo
tomando el promedio de los
resultados que se muestran
en el Gréfico 25b, columnas
M-(3.

53 Ver Apéndice E,

Cuadro E4.
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24a) Todos 24b) Intra - AP
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Fuente: Calculos propios utilizando los coeficientes que se muestran en el Cuadro D1, columna (8).
Nota. Las simulaciones siguen la estructura presentada en el Apéndice F.

efecto de convergencia regional en las exportaciones estd estrictamente
ligado a la localizaciéon de los proyectos de infraestructura.

Como sucede en los demas paises de la AP, parte del aumento de
las exportaciones estaria impulsado por un incremento del numero de
productos exportados. El Grafico 25a , columnas (1)-(3), muestra que
México podria incrementar el nimero de productos que exporta a Chile,
Colombia y Perd un 2,9%, 3,5% y 2,6%, respectivamente; esto equivale a
exportar 68,57 y 43 nuevos productos, respectivamente. Las exportaciones
extrarregionales lograrian un incremento de 135 nuevos productos.

Adicionalmente, el mejoramiento de la red vial tendria un impacto
positivo sobre la probabilidad de exportar de cada municipio. Como
puede apreciarse en el Grafico 25b, columnas (1)-(3), se estima que el
plan permitiria incrementar esta probabilidad un 2,68%.52 En términos de
proyectos, nuestras simulaciones sugieren que los dos proyectos principales
(la Carretera México-Toluca y la Carretera Atlacomulco-Atizapan) dan
cuenta de la mayor parte del incremento de las exportaciones mexicanas
(Gréfico 26).

Peru. Las inversiones en infraestructura de transporte seleccionadas
producirian una reduccién de los costos de transporte promedio del 5,9%,
creando asi las condiciones para un incremento de las exportaciones del
1,18% (Grafico27).5 Esto equivaldria a un aumento permanente de las
exportaciones de US$ 526,7 millones, en base a cifras de 2012. Si bien
este aumento estaria impulsado principalmente por las exportaciones



PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA Y EXPORTACIONES DE LA AP

25a) Numero de Productos Exportados

T
Chile Colombia Peru

W Cambio % en Nr. de Productos M Cambio % en Costos de Tranporte

25b) Decision de Exportar

T T
Chile Colombia Peru

W Cambio % en Probabilidad de Exportar M Cambio % en Costos de Tranporte

Fuente: Calculos propios. El Grafico 25a utiliza los coeficientes que se muestran en el Cuadro D5, co-
lumna (4). El Gréafico 25b utiliza los coeficientes que se muestran en el Cuadro D7, columna (6).
Nota: Las simulaciones siguen la estructura presentada en el Apéndice F.

extrarregionales, las exportaciones a la AP crecerian 0,03 puntos
porcentuales mas rapido. Como muestra el Grafico 27, columnas (4)-(6),
las exportaciones a Chile, Colombia y México aumentarian un 1,13%, 1,34% vy
1,30%, respectivamente.

A nivel regional, la ejecucion de este plan de inversiones favoreceria la
participacion en las exportaciones de los municipios ubicados en las zonas
menos desarrolladas (Grafico 28a). Las exportaciones extrarregionales

GRAFICO 25/
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exportar: Destinos
de la AP
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Fuente: Célculos propios utilizando los coeficientes que se muestran en el Cuadro D1, columna (8).
Nota: Las simulaciones siguen la estructura presentada en el Apéndice F.
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Fuente: Calculos propios utilizando los coeficientes que se muestran en el Cuadro D1, columna (8).
Nota: Las simulaciones siguen la estructura presentada en el Apéndice F.
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28a) Todos 28b) Intra - AP

28c) Extra - AP

0,2%-0,5%

0,14%-0,50% 0,0%-0,5%
0,51%-2,00% 0,6%-2,0% 0,6%-2,0%
m 2,01%-2,55% . 2,1%-15,3% . 21%-2,4%

Fuente: Célculos propios utilizando los coeficientes que se muestran en el Cuadro D1, columna (8).
Nota: Las simulaciones siguen la estructura presentada en el Apéndice F.

beneficiarian especialmente a las regiones Selva y Sierra, mientras que
las exportaciones intrarregionales parecen favorecen potencialmente a un
espectro mas amplio de departamentos, entre ellos a los municipios menos
desarrollados de la region costera (Grafico 28b).

En parte, estos incrementos de las exportaciones estarian impulsados
por un aumento del numero de productos exportados a Chile (4,5%),
Colombia (5,1%) y México (4,9%), que equivaldrian a 78, 72 y 37 nuevos
productos, respectivamente. También habria una mayor diversificacion de las
exportaciones extrarregionales, con 156 nuevos productos de exportacion.
Estas inversiones en la red vial también aumentarian la probabilidad
de exportar de cada municipio un 0,86% en promedio.>* En términos de
proyectos, las simulaciones sugieren que los principales tres (la Autopista
Pativilca-Trujillo, la Red Vial No 4 y la Autopista ICA-frontera con Chile)
explican el 17% del crecimiento total de las exportaciones (Gréfico 30).%°

GRAFICO 28/
Impacto de
inversiones

viales sobre las
exportaciones
regionales de Peru:
Destinos de la AP
y del resto del
mundo

54 El incremento de la
probabilidad se obtuvo
tomando el promedio de los
resultados que se muestran
en el Gréfico 29b, columnas
M-(3).

55 Dado que los tres
principales proyectos
equivalen a un incremento
porcentual neto promedio
de las exportaciones de
0,205 (ver Gréafico 30);
siendo 0,173 = 0,205/1,18.
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GRAFICO 29/
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29b) Decision de Exportar
2,0
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Fuente: Calculos propios. El Grafico 29a utiliza los coeficientes que se muestran en el Cuadro D5, co-

lumna (4). El Grafico 29b utiliza los coeficientes que se muestran en el Cuadro D7, columna (8).
Nota: Las simulaciones siguen la estructura presentada en el Apéndice F.
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GRAFICO 30/
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Fuente: Célculos propios utilizando los coeficientes que se muestran en el Cuadro D1, columna (8).
Nota: Las simulaciones siguen la estructura presentada en el Apéndice F.






Conclusiones

| inicio de las negociaciones de la AP en 2011 ha suscitado grandes

expectativas, no solo en virtud de los posibles avances en términos

de integracion que el proyecto podria generar, sino también porque
su arquitectura mas realista, pragmatica y orientada al mercado ofrece
una salida clara para superar las dificultades que han obstaculizado otras
iniciativas de integracidén ambiciosas en América Latina y el Caribe.

Los lideres del acuerdo han sido de todos modos muy cautelosos en
el manejo de estas expectativas y han reconocido que, si bien es probable
que el incremento del comercio intrarregional sea significativo, se vera
necesariamente eclipsado por los avances que el blogue logre en materia
de ampliacion del comercio con el resto del mundo, especialmente con
Asia. Asimismo, no tardaron en reconocer que la mera eliminacion de
aranceles no alcanza para explotar al maximo el potencial de integracién
del bloque. Como se sefald en secciones anteriores, los mayores
obstaculos al comercio que enfrenta actualmente la regién radican
principalmente en los prohibitivos costos derivados de una infraestructura
de transporte disfuncional y trdmites aduaneros engorrosos.*® Estos costos
son importantes no solo porque obstaculizan los flujos comerciales, sino
también porque hacen que los beneficios del comercio lleguen solamente
a un pufiado de regiones y municipios ricos y bien conectados.

Llamativamente para una region donde no ha faltado la retérica vacia,
los lideres de la AP fueron mas alla de las meras declaraciones de intenciones
y pasaron inmediatamente a la accién mediante el establecimiento de un
fondo de infraestructura tendiente a abordar ambos problemas. Este paso
marca una diferencia entre la AP y practicamente todos los demas acuerdos
de libre comercio suscriptos por los paises de América Latina y el Caribe,
que han demorado en priorizar los costos de transporte en sus agendas.

La importancia de poner estos fondos a disposicion no es menot,
pero los lideres de la AP enfrentaran otro reto enorme: como sucede en el
resto de ALC, no se cuenta con suficientes datos o analisis de politicas que
sirvan para orientar las inversiones publicas en infraestructura relacionada
con el comercio. El objetivo del presente estudio fue aportar una modesta
contribucion para subsanar este déficit. Para ello, se utiliza la teoria
econdmica y una base de datos georreferenciados unica que incluye los

56 Moreira, Volpe y Blyde,
2009; y Moreira, Blyde,
Volpe y Molina, 2013.
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municipios de origen, las rutas, los costos de transporte y los destinos
de las exportaciones de Chile, Colombia, México y Peru para estimar el
impacto de dichos costos sobre las exportaciones intra y extrarregionales,
desagregadas hasta el nivel de detalle de los proyectos de infraestructura
especificos.

Los resultados confirman la hipodtesis de que los flujos comerciales de
la AP son muy sensibles a los costos de transporte, ya que una reduccion
del 10% en estos costos incrementa las exportaciones municipales entre
un 13% en México y un 45% en Chile. También demuestran que es posible
incorporar esta dimension del comercio en la evaluacién de los proyectos
de infraestructura. El ejercicio de simulacion realizado utilizando una
muestra de los principales proyectos de infraestructura de transporte de la
AP indica que estos tendrian un impacto positivo sobre las exportaciones
tanto intra como extrarregionales, pero con varianzas considerables entre
paises y proyectos y, en general, con resultados mucho mas modestos que
los que podrian sugerir las cifras de elasticidad agregada mencionadas
anteriormente.

Aqui entran en juego al menos tres grupos de factores. En primer
lugar, el tamano, la distribucion geografica y la naturaleza de las inversiones
incluidasenelejerciciojueganunpapel relevantey varian considerablemente
de un pais a otro. Por ejemplo, las inversiones del ejercicio realizado para
México equivalen al 1,2% del PIB del pais, mientras que las de Peru alcanzan
el 6%. También debe considerarse la distribucion geografica: es probable
que las inversiones concentradas en un pequeio nimero de municipios,
particularmente si estos apenas exportan, tengan menor impacto a nivel
agregado. Asimismo, segun su naturaleza, un proyecto determinado puede
no traducirse en ahorros significativos en términos de costos de transporte,
amortiguando su impacto potencial sobre las exportaciones.

En segundo lugar, debido a las limitaciones metodoldgicas y de
disponibilidad de datos, el ejercicio se centrd en el impacto sobre los
municipios que actualmente exportan. Como sugiere el impacto positivo
sobre la probabilidad de exportar, si los costos de transporte fuesen mas
bajos podrian impulsar la entrada de no exportadores en los mercados
internacionales, pero dado que no es posible observar ni los productos
ni las rutas potenciales, estos logros de “segundo orden” no son tenidos
en cuenta en los resultados globales de los proyectos. Puede decirse,
entonces, que lo que se estd estimando es un limite inferior del incremento
de las exportaciones que estos proyectos podrian generar.



CONCLUSIONES

En tercer lugar, podria contarse con datos mucho mejores de
costos de transporte internos e internacionales y de ahorro en costos de
transporte para cada proyecto, sobre todo de los primeros, ya que ninguno
de los paises de la AP supervisa sistematicamente los precios de los fletes
internos o internacionales.

Incluso teniendo en cuenta estas limitaciones, las simulaciones
arrojan bastante luz sobre un drea que no suele recibir demasiada atencion
por parte de los funcionarios encargados de las politicas de transporte y
comerciales. Por ejemplo, plantean interrogantes respecto de hasta qué
punto los planes de infraestructura actualmente vigentes en la AP abordan
la dimension comercial. Demuestran que, en todos los paises de la AP, los
incrementos en las exportaciones estdn impulsados principalmente por
destinos fuera de la region, pero también que las exportaciones intra-AP
aumentan proporcionalmente mucho mas. También revelan que, salvo en
Chile, es probable que los planes de infraestructura vigentes disminuyan
las disparidades subnacionales en términos de exportaciones, aungue solo
moderadamente. Una evaluacion tradicional de los proyectos no hubiese
permitido arribar a ninguna de estas conclusiones.

En sintesis, vale la pena mencionar que las inversiones “duras” son
solo una de las herramientas con las que cuentan los responsables de
politicas para abordar los costos de transporte del comercio. Una reforma
regulatoria para aumentar la competencia en el transporte de cargas,
por ejemplo, es otra drea promisoria y que no requiere tantos recursos
financieros. Aqui también hay una necesidad evidente de analisis de
politicas sustentados por datos.
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