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Prélogo

Tal como se reconoce ampliamente, el comercio internacional es uno de los “motores”
mas importantes del desarrollo econdmico. Una mayor integracion de los mercados facilita
la libre circulacidn de los bienes y factores entre los paises, lo que les permite beneficiarse
de una mejor asignacion de los recursos. Tener acceso a un mayor namero de
consumidores permite explotar economias de escala. Contar con mercados mas abiertos
promueve la competencia, alienta la innovacion y aumenta la productividad; al mismo
tiempo, se amplian las opciones de productos para los consumidores y de insumos para los
productores. Hoy dia, los paises de América Latina y el Caribe reconocen la creciente
incidencia de la integracion en sus procesos de desarrollo.

Los paises de la region han recorrido un largo camino en las ultimas décadas en cuanto a
la liberalizacidn de sus mercados al reducir obstaculos tradicionales al comercio como los
aranceles. A pesar del progreso realizado, aun resta mucho por hacer en materia de
integracion. Algunos de los obstaculos tradicionales al comercio siguen siendo altos en
ciertos sectores, mercados y paises de la region, mientras que hay muchos otros obstaculos
que limitan la integracion de los mercados, en relacion no sélo con los bienes sino también
con los factores. Muchos de estos obstaculos se convierten en “verdaderos cuellos de
botella” detrés de cada frontera y actGan como barreras informales al comercio. Identificar
dichas barreras y medir sus efectos representa, en cierto sentido, una tarea mucho mas
dificil que evaluar el impacto de medidas tradicionales como los aranceles. La implicacién
de esto es evidente: tenemos el desafio de elaborar mas y mejores analisis técnicos con el
propdsito de identificar donde se producen esos cuellos de botella que todavia impiden la
profundizacion de los procesos de integracion.

Una de las prioridades del Banco Interamericano de Desarrollo es ayudar a los paises de
América Latina y del Caribe a enfrentar tal desafio, no solo desde la perspectiva analitica
sino también en relacién con sus politicas y operaciones. El Banco estd comprometido con
la tarea de respaldar a la regidén generando productos de alta calidad que contribuyan a
identificar los obstaculos a la integracion y a disefiar politicas pertinentes.

Este trabajo titulado Cémo desbloquear las arterias: la incidencia de los costos de
transporte en el comercio de América Latina y el Caribe es un ejemplo de tal
compromiso, el primero de una serie de informes que el Sector Integracién y Comercio del
Banco Interamericano de Desarrollo esta preparando en relacion con esta agenda
importante. El informe combina un andlisis técnico sélido fundado en la informacion
extraida de bases de datos completas y detalladas con una serie de estudios de casos que
ejemplifican claramente los problemas que se enfrentan en el terreno. Esta combinacion de
enfoques permite ofrecer un panorama muy amplio de en qué medida los costos de
transporte actian como una barrera al comercio en la region. El informe se pronuncia
sobre la necesidad de elaborar una agenda de integracion mas amplia y equilibrada, que se
centre no sélo en las barreras tradicionales al comercio, sino también en los costos, como
aquellos relacionados con la infraestructura de transporte.

Santiago Levy Algazi
Vicepresidente de Sectores y Conocimiento, BID

Antoni Estevadeordal
Gerente del Sector Integracién y Comercio, BID



Resumen

ste informe, elaborado por el Sector Integracion y Comercio del BID, tiene por

objeto reencauzar la agenda de Ameérica Latina y el Caribe en materia de comercio.

El analisis realizado busca traer al centro del debate de politicas los costos del
comercio que tradicionalmente fueron rezagados a un segundo plano, como los costos de
transporte.

A fines de la década de 1980, los obstaculos al comercio como las barreras arancelarias y
no arancelarias constituian, sin duda, un gigantesco problema para la region. Ya entonces
remover dichos obstaculos era no s6lo necesario sino inexorable, dado el contexto politico
que prevalecia y los escasos recursos administrativos con que se contaba. Ahora bien, un
legado de esta excesiva concentracion en el tema de la liberalizacion hizo que se perdieran
de vista otros asuntos menos visibles, y por ende menos atractivos desde el punto de vista
politico, denominados en forma conjunta “facilitadores del comercio”, como es el caso del
transporte.

Si esta omision tuvo algun sentido a fines de la década de 1980, debido a la magnitud de
las barreras comerciales que existian, ya ha dejado de tenerla. Los costos de transporte se
han convertido en un tema de importancia estratégica sin precedentes para la region por
tres razones:

e El éxito de las reformas comerciales para modificar sustancialmente la
importancia relativa de los obstaculos de caracter politico y no politico
en el marco de una economia mundial en constante y rapido cambio.

e La creciente fragmentacion geogréafica de la produccién y el auge del
comercio sensible al tiempo de envio.

e El surgimiento de economias abundantes en mano de obra y escasas en
recursos naturales.

En los cuatro capitulos siguientes utilizamos las herramientas de la teoria econdémica y de
la econometria para explorar las tres bases de datos principales con informacion sobre los
fletes y aranceles vigentes en la regién de ALC y en los Estados Unidos.® El analisis
resultante, combinado con otras fuentes de informacion sobre distancia, calidad de la
infraestructura y competencia en el sector de los servicios de transporte, ofrece una vision
sumamente esclarecedora sobre la magnitud y el impacto de los costos de transporte en los
paises de la region.

Aranceles, tendencias y ventajas comparativas

En el Capitulo 1 se demuestra que para la mayor parte de los paises de América Latina los
costos de transporte son significativamente mas altos que los aranceles; esto se aplica tanto
a las importaciones como a las exportaciones, especificamente al comercio intrarregional.

! Se trata de las estadisticas del sistema estadistico sobre comercio exterior de la Asociacion
Latinoamericana de Integracién (ALADI); las estadisticas sobre comercio exterior de la Oficina de
Censos de Estados Unidos y el banco de datos fluviales del Departamento de Transporte de Estados
Unidos.



Esta cuestion del transporte adquiere una importancia aun mas contundente cuando se
consideran los costos de tiempo de envio (es decir, la depreciacion y los costos de
inventario). En el Grafico 1.2 del reporte, reproducido abajo, se muestra la magnitud
relativa de los costos de transporte y de los aranceles para las exportaciones
intrarregionales y las exportaciones destinadas a los Estados Unidos. El eje vertical indica
los fletes ad valorem y el eje horizontal, los aranceles ad valorem aplicados a las
exportaciones, calculados como el ingreso en concepto de aranceles dividido el valor de
las exportaciones. El gréafico abarca los fletes y aranceles vigentes para el comercio
intrarregional y para el comercio con Estados Unidos. Los paises que se ubican a la
izquierda de la diagonal tienen tasas promedio de fletes méas altas que los aranceles
promedio (ambos ponderados por el comercio), por lo que es evidente el predominio de
los fletes por sobre los aranceles, ya que todos los paises se ubican a la izquierda de la
diagonal, con excepcién de las exportaciones intrarregionales de Ecuador y las
exportaciones de Uruguay a los Estados Unidos. Se observa un patron similar en los datos
correspondientes a las importaciones.

Grafico 1.2: Flete ad valorem y aranceles reales aplicados a las exportaciones
intrarregionales y a las exportaciones a Estados Unidos. Paises seleccionados
de América Latinay el Caribe, 2005
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Fuente: Calculos propios basados en los datos de la ALADI y de la Oficina de Censos de los
Estados Unidos.

Nota: El gréafico se basa en los datos sobre importaciones de los mercados exportadores. El
flete se define como el coeficiente entre los gastos en concepto de flete y las importaciones. El
arancel real se define como el coeficiente entre el ingreso en concepto de aranceles y las
importaciones. Las exportaciones intrarregionales incluyen a Brasil, Argentina, Chile, Perl y
Uruguay. Para obtener los datos crudos, véase la Tabla 1.A.2 en el Apéndice.



En el Capitulo 1 también se demuestra que la region gasta casi el doble que Estados
Unidos para importar bienes (véase el Grafico 1.3), y que la tendencia en materia de costos
de transporte es mixta: mientras que América Latina y el Caribe esta reduciendo las
diferencias con los paises desarrollados en cuanto al costo de los fletes martitimos, la
brecha se amplia cuando se trata de los fletes aéreos, cada vez mas importantes. En el
Gréafico 1.9 se observa que los gastos en concepto de fletes aéreos en los paises de la
region son sustancialmente mas altos que el de otros exportadores a Estados Unidos, sobre
todo China. De hecho, en la subregion del Caribe, por ejemplo, los costos aéreos de 2006
superaron ampliamente (en méas del 36%) el nivel alcanzado en 1995. En cambio, China y
otros exportadores lograron mantener sus costos por debajo del nivel alcanzado en 1995, a
pesar del alza en los precios del petroleo. Los paises del Mercosur y Chile exhibieron un
mejor desempefio que otras subregiones de América Latina y el Caribe, pero las ganancias
excepcionales de la década de 1990 se revirtieron rapidamente a partir del afio 2000.

Por ultimo, se comprobd que las exportaciones de los paises de la regién destinadas a
Estados Unidos y a otros mercados clave hacen, en promedio, un uso mas intensivo del
transporte que las de sus competidores. Esto obedece a que la region depende cada vez
méas de dos de sus ventajas comparativas: la abundancia de recursos naturales y su
proximidad a los mercados més grandes del mundo. El Gréfico 1.13 ilustra este punto al
mostrar las correlaciones existentes entre las ventajas comparativas reveladas de los paises
de ALC en el mercado de Estados Unidos (la participacion del producto de un pais en las
exportaciones a Estados Unidos dividida por la participacion de dicho producto en el total
de las importaciones de Estados Unidos) y dos mediciones del “uso intensivo del
transporte” de los productos: el coeficiente peso-valor y los costos del tiempo. En relacion
con el primero, cabe decir que cuanto mayor sea el peso por dolar del bien exportado,
mayor serd su costo de transporte. Los recursos naturales son la quintaesencia de los
productos considerados “pesados”: un ddlar de mineral de hierro exportado es mucho més
pesado que un ddlar de semiconductores exportados. La segunda medicion, el costo del
tiempo, muestra cual es el valor en ddlares de un dia de transporte en términos de
depreciacion y mantenimiento de inventario, medido como porcentaje del precio del
producto considerado.



Grafico 1.3: Costo total del flete para importar bienes medido como porcentaje
de las importaciones. Estados Unidos y algunos paises seleccionados de ALC,
2005 (%).
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Fuente: Calculos propios basados en los datos de la ALADI y de la Oficina de Censos de los Estados
Unidos.

Nota: América Latina (ALC) es el promedio simple de Paraguay (PRY), Pert (PER), Chile (CHL),
Colombia (COL), Brasil (BRA), Uruguay (URY) y Argentina (ARG). Los gastos de flete incluyen
los seguros.



Gréfico 1.9. Tendencia en flete aéreo de exportaciones hacia Estados Unidos
controlado por composicion del comercio.
Subregiones de ALC, Chinay resto del mundo (ROW), 1994-2006.
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Fuente: Calculos propios basados en los datos de la ALADI y de la Oficina de Censos de los
Estados Unidos.

Nota: América Latina (ALC) es el promedio simple de Paraguay (PRY), Pert (PER), Chile (CHL),
Colombia (COL), Brasil (BRA), Uruguay (URY) y Argentina (ARG). Los gastos de flete incluyen
los seguros.

Tal como se muestra en el Gréfico 1.13, la ventaja comparativa de la region de América
Latina y el Caribe en el mercado estadounidense esta estrechamente relacionada con los
bienes que hacen un uso intensivo del transporte, lo que hace que la region sea muy
sensible a cualquier cambio en los costos de transporte, ya sea de flete, de tiempo, o de
ambos. Esta situacion se pone de manifiesto en el caso de los bienes “pesados”
(Sudamérica y México) y en los bienes sensibles al tiempo (América Central). En cambio,
la ventaja comparativa de China no parece estar de ninglin modo asociada a los bienes
“pesados” o sensibles al tiempo, lo que contribuye a reforzar la idea de que el uso
intensivo del transporte en las exportaciones de ALC puede ser un activo importante para
fortalecer la competitividad de la region en el mercado estadounidense y regional.



Grafico 1.13: El impacto del costo del tiempo y el peso sobre las ventajas
comparativas de América Latina y el Caribe. Mercado de Estados Unidos,
1994-2006.
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Fuente: Elaboracion propia

Nota: Los resultados de este impacto se derivan de una ecuacién de regresion sobre las ventajas
comparativas en el costo del tiempo y el peso-valor, con controles. Véase el texto para mas
detalles.

Comparacion de costos e identificacion de los factores determinantes

En el Capitulo 2, se demuestra que los costos de transporte de ALC son mucho mas altos
que los vigentes en las economias desarrolladas. Esta diferencia se debe, en gran medida, a
la composicion de los bienes que la region importa y exporta, en particular estos ultimos,
ya que son mucho mas “pesados” que los de Estados Unidos y Europa. Pero esta cuestion
de la composicion no alcanza a explicar todo el problema. Una vez identificado este factor,
se observa que hay otros factores relacionados con la eficiencia del transporte que dan
cuenta del grueso de la diferencia entre América Latina y el Caribe y sus socios
desarrollados.
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En el Grafico 2.4 se presentan en forma desglosada los factores determinantes que
explican las diferencias en los precios de los fletes maritimos entre los Paises Bajos, cuyas
instalaciones portuarias son consideradas las mejores del mundo, y algunos paises
seleccionados de América Latina y el Caribe cuando exportan sus productos al mercado de
Estados Unidos. En primer lugar, observamos que las exportaciones de ALC a Estados
Unidos pagan fletes con tasas que, en promedio, son 70% mas altas que las que rigen en
los Paises Bajos. Asimismo, en el grafico se muestra que los principales factores que dan
lugar a esas diferencias en los costos del transporte son el coeficiente peso-valor y la
eficiencia portuaria, seguidos del grado de competencia entre las compafiias navieras y, en
menor grado, el volumen comercial. Las diferencias en el nivel de contenerizacion y en la
elasticidad de la demanda (sensibilidad del mercado frente a la fluctuacion de los precios)
cumplen un papel secundario. Por ultimo, las diferencias en los aranceles de importacion,
el desequilibrio de la balanza comercial y la distancia de los mercados tienden a favorecer
a América Latina dado que, en general, sus exportaciones estan sujetas a aranceles mas
bajos en Estados Unidos, se asocian a mayores desequilibrios de la balanza comercial y
deben recorrer distancias mas cortas que los productos importados desde los Paises Bajos.
Cabe advertir que, segun la teoria econdmica, los aranceles aumentan el costo de los fletes
ya que reducen el impacto de los costos de transporte en el precio final del producto, lo
que les da a los transportistas un mayor incentivo para incrementar sus margenes de
ganancia.

Grafico 2.4: Desglose de diferencias en los fletes maritimos a Estados Unidos
entre los paises de ALC y los Paises Bajos (2000-2005)
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Fuente: Elaboracion propia.
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El Gréafico 2.5 presenta, de manera aun mas clara, los potenciales beneficios que la region
podria obtener si reduce los costos de transporte y ajusta sus politicas publicas. El
interrogante que se plantea es cuanto se reduciria el costo de transporte si los paises de la
region tuviesen el mismo nivel de eficiencia portuaria, los mismos tipos arancelarios y el
mismo nivel de competencia entre empresas navieras que Estados Unidos. La respuesta es
la siguiente: para un tipico pais de América Latina, mejorar la eficiencia portuaria hasta
llevarla al nivel de los Estados Unidos significaria una reduccion de alrededor del 20%; a
la vez, reducir los tipos arancelarios y aumentar la competencia hasta alcanzar los niveles
estadounidenses permitiria disminuir ain mas los costos (9% y 4%, respectivamente).

Gréfico 2.5: Reduccion (en %) de los costos de transporte por cambios en la
eficiencia portuaria, en los tipos arancelarios y en la cantidad de
transportistas hasta alcanzar el nivel de Estados Unidos. Ao de base = 2005
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Fuente: Elaboracion propia.

Las tasas de los fletes aéreos muestran disparidades alin mas grandes entre América Latina
y otras regiones del mundo, si bien los factores determinantes siguen siendo muy similares
al caso maritimo. En el Cuadro 2.5, la primera fila muestra que las tasas de flete aéreo
correspondientes a las importaciones de Ameérica Latina y el Caribe duplican, como
minimo, las de Estados Unidos. Las otras dos filas muestran los impactos relativos de cada
factor. Si no se tiene en cuenta el coeficiente peso-valor, gran parte de la diferencia en el
precio de los fletes se explica, una vez més, por la eficiencia de la infraestructura. La
menor eficiencia de los aeropuertos de la region frente a la de los aeropuertos
estadounidenses da cuenta de alrededor del 40% de la diferencia en los fletes. También es
muy importante el papel que juegan los aranceles de importacion. Los aranceles mas altos
que se aplican en América Latina y el Caribe explican un promedio del 17% de las
diferencias en los costos de transporte.
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Cuadro 2.5: Desglose de diferencias en fletes aéreos entre ALC y Estados
Unidos. Importaciones, 2005

ALC
promedio Brasil Chile Ecuador Pera Uruguay
simple
Fletes advalorem:  f, . / f, 278% 284% 388% 240% 311% 156%
Contribucién a diferencias en los valores
estimados
Coeficiente peso-valor 48% 20% 56% 65% 44% 42%
Eficiencia portuaria 40% 65% 40% 27% 35% 46%
Aranceles 17% 18% 4% 23% 25% 30%
Infraestructura foranea 0% -1% 1% 1% 1% 1%
Elasticidad de la demanda 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Distancia -6% -1% -1% -16% -6% -20%

Fuente: Célculos propios basados en resultados de la regresion del Cuadro 2.B.4 (apéndice 2.B).
Véase el Cuadro 2.2 para mayores detalles sobre este tipo de desglose.

Todo este corpus de informacion permite extraer una serie de conclusiones. En primer
lugar, el papel predominante que desempefia el peso a la hora de explicar los costos de
transporte méas altos que enfrenta la region significa que los paises de la region estan
destinados a pagar mas en concepto de transporte (en base ad valorem),
independientemente de cual sea la calidad de su infraestructura. Esto refuerza el planteo
anterior respecto del uso intensivo del transporte: la composicion del comercio implica
que los costos de transporte tienen una importancia estratégica para la region.

En segundo lugar, la distancia suele tener un papel menor, lo que obliga a mejorar en
forma maés urgente las cadenas logisticas de la region. Si la distancia no es un factor muy
importante, los competidores pueden superar facilmente la ventaja que esta region tiene
por su proximidad a los grandes mercados si la infraestructura de transporte de los paises
de la region no se pone a la altura de las circunstancias. ¢Qué deberian hacer exactamente
los gobiernos para zanjar esta brecha en su infraestructura?

Esta pregunta nos conduce a una tercera conclusion. Hasta donde podemos observar —y
aclaramos que no tenemos el cuadro completo dado que no analizamos los costos de
transporte dentro de cada pais (excepto en los estudios de casos presentados en el Capitulo
4)—, la region podria obtener rendimientos extraordinarios si mejorara la eficiencia de sus
puertos y aeropuertos. De hecho, el 40% de las diferencias en los costos de transporte que
existen entre América Latina y el Caribe y los Estados Unidos y Europa se debe a las
diferencias en términos de eficiencia portuaria y aeroportuaria.

Otro paso importante seria incentivar el grado de competencia en el transporte, aunque de
acuerdo a nuestros resultados, las ganancias que potencialmente se derivarian de esta
medida serian mucho mas modestas que las que podrian obtenerse si se mejorara la
eficiencia de la infraestructura. Sin embargo, esta aseveracion no debe interpretarse como
un respaldo al status quo ni al actual estado de situacion de las reglamentaciones que estan
vigentes en la region. En realidad, es dificil medir la competencia en la industria del
transporte, sobre todo en el caso del transporte aéreo. Sin embargo, es evidente que la red
anacrénica de acuerdos bilaterales en materia de servicios aéreos producen distorsiones
muy costosas en la competencia de la industria aérea. Los analistas suelen utilizar la
expresion “spaghetti bowl” para describir los innumerables e intrincados acuerdos
comerciales que rigen el comercio de bienes en la region. No obstante, cuando se
comparan estas distorsiones con las que se derivan de las regulaciones aplicadas a la
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industria de las lineas aéreas, la marafia se vuelve mucho mas intrincada. El acuerdo de
cielos abiertos propuesto recientemente por Brasil para Sudamérica seria un paso en la
direccion correcta.

Por ultimo se desprende otra observacion, tal vez menos intuitiva, que atafie a la
incidencia que tienen los aranceles de importacion en los costos de transporte. Un arancel
mas alto significa que el costo del transporte se vuelve menos visible a los ojos de los
consumidores y productores, ya que reducen el porcentaje de ese costo en el precio total
de los bienes, lo que les da a los transportistas un incentivo poderoso para aumentar sus
margenes. Nuestros calculos sugieren que la reduccion del tipo arancelario promedio de
América Latina y el Caribe al nivel vigente en los Estados Unidos permitiria recortar los
costos del transporte maritimo en un promedio del 9%. Los paises con aranceles por
encima del promedio, como la Argentina y Brasil, son los que cosecharian la mayor parte
de los frutos derivados de tal medida. Los beneficios incluso podrian ser mayores en el
sector del transporte aéreo.

¢ Cuales son los beneficios para el comercio?

En el Capitulo 3 investigamos de qué manera una agenda comercial que incorpore los
costos de transporte puede ayudar a aumentar el volumen y la diversificacion del comercio
de los paises de la region, sobre todo cuando se la compara con una agenda en si misma y
en comparacion con una agenda tradicional concentrada exclusivamente en las barreras
arancelarias. A pesar del viento a favor dado por el auge de los precios de los principales
productos de exportacion latinoamericanos inducido por China, la participacion de la
region en el comercio mundial permanece claramente por debajo de su potencial, tanto en
términos de volumen como de diversificacion. Por ello, resulta importante los retornos
probables asociados a estrategias comerciales diferentes.

Nuestras estimaciones sectoriales confirman que las medidas orientadas a reducir
simultdneamente los aranceles de importacion y los fletes pueden tener un impacto
sustancial sobre la cantidad y la variedad de los bienes comerciados por los paises de la
region. Cuando se aisla el impacto de dichos costos de otras condiciones que podrian
afectar el intercambio de bienes entre paises, se observa que una disminucion del 10% en
los costos de comercio estaria asociada a un incremento promedio de las importaciones de
América Latina y el Caribe de 50%. Existen, no obstante, marcadas diferencias entre
sectores (Gréafico 3.7). Los efectos oscilan entre un 5,5% en el caso de sal, sulfuro y
piedras, y un 96,6% en el caso de articulos de cuero. En términos de sectores de actividad
agregados, el aumento promedio de las importaciones seria mas marcado en el caso de las
manufacturas (48,4%) que en el caso de los minerales y metales (47,1%) y los productos
agricolas (42,9%).
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Grafico 3.7. Impacto de los costos del comercio sobre
las importaciones sectoriales
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Fuente: Elaboracion propia.

El gréfico superior presenta el impacto de los costos del comercio sobre las importaciones
sectoriales estimado a nivel de producto (6 digitos del Sistema Armonizado), agrupando a
nivel de sectores (2 digitos del Sistema Armonizado). El gréfico inferior muestra la
distribucion de esos impactos sectoriales sobre sus niveles. Los efectos estimados estan
basados en la especificacién que incluye efectos fijos por pais exportador, pais importador y
afio y la muestra que excluye Estados Unidos. Dentro de cada sector ampliamente definido
(agricultura, minerales y metales y manufactura), las observaciones estan ordenadas
correlativamente de acuerdo a su respectivo cédigo en el Sistema Armonizado a 2 digitos.

Asimismo, se observan impactos significativos sobre las exportaciones (Gréafico
3.8). De acuerdo con nuestras estimaciones, una reduccion del 10% de los costos de
comercio produciria un aumento de las exportaciones intrarregionales de mas del 60%. Al
igual que en el caso de las importaciones, se aprecian considerables diferencias entre
sectores. El efecto méas grande se registra en el sector de estafio (169,2) y el menor, en el
sector de sal, sulfuro y piedras (3,6%). En promedio, la expansion asociada a dicha
reduccion de los costos de comercio seria mayor en los productos manufacturados (66,3%)
y los minerales y metalicos (69,2%), que en los productos agricolas (54%).
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Grafico 3.7. Impacto de los costos de comercio sobre
las exportaciones sectoriales
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Fuente: Elaboracion propia.

El grafico superior presenta el impacto de los costos de comercio sobre los sectores de
exportaciones estimadas a nivel de producto (6 digitos del Sistema Armonizado), agrupando
a nivel de sectores (2 digitos del Sistema Armonizado). El gréafico inferior muestra la
distribucion de esos impactos sectoriales sobre sus niveles. Los efectos estimados estan
basados en la especificacion que incluye efectos fijos por pais exportador, pais importador y
afio y la muestra que excluye Estados Unidos. Dentro de cada sector ampliamente definido
(agricultura, minerales y metales, y manufactura), las observaciones estan ordenadas
correlativamente de acuerdo a su respectivo cédigo en el Sistema Armonizado a 2 digitos.

Los beneficios derivados de una reduccion de los costos no se limitan al volumen
del comercio. Nuestros resultados indican que también existirian ganancias importantes en
términos de diversificacion de los bienes transados. Las estimaciones mas conservadoras
indican que una caida promedio del 10% en los costos de comercio generaria un
incremento del 9% en el cantidad de productos importados y una expansién de mas del
10% en la cantidad de productos exportados a la region. Dados los patrones de
diversificacion observados en 2005, esto significaria por ejemplo que Argentina
aumentaria, en promedio, en 210 la cantidad de productos (ampliamente definidos) que
exporta a otros paises de América Latina y el Caribe, en tanto que en Brasil, Colombia y
Peru las cifras ascenderian a 253, 53 y 51 productos, respectivamente.

Estos resultados respaldan claramente la idea de que es necesario ampliar la
agenda comercial. Tal como se ha destacado en el Capitulo 1, los costos de transporte
explican, en general, la mayor parte de los costos de comercio. Asi, por ejemplo, en el
caso de las importaciones y las exportaciones intrarregionales y hacia Estados Unidos, los
costos de transporte representan en promedio mas del 70% de los costos de comercio de
América Latina y el Caribe, aun sin considerar los costos de tiempo. Ahora bien, el
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informe no se limita a presentar esta evidencia, sino que intenta determinar el impacto
diferencial que los fletes y los aranceles tendrian sobre el volumen y la diversificacion de
las exportaciones de cada pais. A tal efecto, estimamos cuanto cambiarian los mismos si
los costos de transporte o los aranceles se redujeran en un 10%.

Los graficos 3.9 y 3.10 presentan los resultados para las exportaciones
intrarregionales. Alli puede apreciarse nitidamente que los efectos positivos de la
reduccion mencionada de los costos de transporte sobre el volumen y la diversificacion de
tales exportaciones superan ampliamente a los correspondientes a una reduccién
equivalente en los aranceles en todos los paises. En particular, antedicha disminucién
generaria una expansion mediana de las exportaciones intrarregionales cerca de 5 veces
mas grande, y un incremento mediano de la cantidad de productos exportados a la region 9
veces mas grande que una disminucion comparable en los aranceles. Este resultado dista
de ser sorprendente, dados, por un lado, los progresos sustanciales realizados por los
paises de América Latina y el Caribe en materia de liberalizacion intrarregional del
comercio durante las Gltimas dos décadas y, por otro lado, la escasa inversion que se ha
hecho en infraestructura, especialmente en proyectos transfronterizos relacionados con el
comercio exterior, que en general tienen severos problemas de coordinacion.

Grafico 3.9. Reducciones de los costos de transporte y los aranceles, y respuesta
mediana de las exportaciones sectoriales

40

30
L

20
!

10
!

ARG  BOL BRA CHL COL ECU PER PRY  URY
l I Reduccion 10% Arancel I Reduccion 10% Flete l

Fuente: Elaboracion propia.

Este grafico muestra el cambio porcentual mediano proyectado de las exportaciones
sectoriales, como resultado de una reduccion del 10% en los costos de transporte y una
reduccion de igual magnitud en los aranceles en paises seleccionados de América Latina y el
Caribe. Dicho cambio ha sido calculado usando los resultados de las estimaciones obtenidos
con la especificacion que incluye efectos fijos por pais exportador, pais importador y afio, la
muestra que excluye Estados Unidos y tomando 2004 como referencia. Los paises
exportadores se presentan en el eje horizontal.
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Gréfico 3.10. Reducciones de los costos de transporte y los aranceles, y respuesta
mediana de la diversificacion de las exportaciones
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Fuente: Elaboracion propia.

Este grafico muestra el cambio porcentual mediano proyectado de la cantidad de productos
exportados como resultado de una reduccion del 10% en los costos de transporte y una
reduccion de igual magnitud en los aranceles en paises seleccionados de América Latina y el
Caribe. Dicho cambio ha sido calculado usando los resultados de las estimaciones obtenidos
con la especificacién que incluye efectos fijos por pais exportador, pais importador y afio, la
muestra que excluye Estados Unidos y tomando 2004 como referencia. Los paises
exportadores se presentan en el eje horizontal.

Las estimaciones desagregadas indican que en Brasil, Chile, Colombia, Ecuador y
Uruguay los aumentos porcentuales promedio de las exportaciones, inducidos por la
disminucion de los costos de transporte, serian mayores en los productos manufactureros.
Por otro lado, en Argentina, la mayor expansion se registraria en los productos minerales y
metalicos. Finalmente, en Bolivia, Paraguay y Per( el incremento promedio seria mayor
en los productos agricolas. De todas maneras, resulta menester sefialar que la mayoria de
los paises muestra diferencias sustanciales dentro de cada grupo de actividad, por lo que es
dificil identificar un patron intersectorial claro.

La manifiesta prevalencia de los beneficios derivados de una reduccion de los
costos de transporte sobre aquellos generados por una reduccion de los aranceles se
verifica asimismo en las exportaciones a Estados Unidos. Concretamente, los costos de
transporte también tienen en este caso un impacto mucho mas fuerte sobre los volimenes
y la diversificacion del comercio que los aranceles. Asi, por ejemplo, la razén entre sus
efectos sobre los volumenes exportados tiene un valor mediano de 12 (considerando todos
los sectores y todos los paises). Las razones medianas mas elevadas corresponden a Peru
(48 veces mayor) y Colombia (24 veces mayor), dos paises que gozan de acceso
preferencial al mercado norteamericano (véase el grafico 3.12). Asimismo, se halla un
patrén similar con respecto a los impactos sobre la cantidad de productos exportados al
mercado estadounidense.
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Gréfico 3.12. Reducciones de los costos de transporte y los aranceles y respuesta
mediana de las exportaciones sectoriales a Estados Unidos
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Fuente: Elaboracion propia.

El grafico muestra el cambio porcentual mediano proyectado de las exportaciones sectoriales a
Estados Unidos como resultado de una reduccion del 10% en los costos de transporte y una
reduccidn de igual magnitud en los aranceles en paises seleccionados de América Latina y el
Caribe. Dicho cambio ha sido calculado usando los resultados de las estimaciones obtenidos
con la especificacion que incluye efectos fijos por pais exportador, pais importador y afio, la
muestra que incluye Estados Unidos y tomando 2004 como referencia. Los paises exportadores
se presentan en el eje horizontal.

La realidad en el terreno

Los estudios de casos presentados en el Capitulo 4 muestran claramente como una red de
transporte ineficiente puede dafiar el comercio de un pais. Si se toma el ejemplo de
Ecuador, se observa de qué manera las ventajas de la proximidad y la sensibilidad al
tiempo de envio pueden verse socavadas por las falencias en la infraestructura de
transporte. En el caso de Brasil, observamos una historia donde los agricultores ven una
parte substancial de sus rentas evaporarse debido a la existencia de cadenas logisticas
disfuncionales. El estudio realizado de la Argentina muestra la importancia que tienen las
principales inversiones en transporte para lograr exportar nuevos productos a nuevos
mercados, factor que suele pasarse por alto. México es un ejemplo aleccionador sobre la
importancia que tienen los costos no relacionados con las politicas comerciales para los
paises cuyas ventajas comparativas y competitivas se basan en su proximidad a los
grandes mercados y en la dotacion de sus recursos locales.

Dar un paso mas alla de los aranceles

Segun ha quedado demostrado, poner los costos de transporte en el centro de la agenda
comercial de la region producird grandes beneficios en términos de volumen y
diversificacion del comercio. Sin embargo, ain no hemos analizado los beneficios
politicos y econdmicos adicionales que un transporte mas eficiente generaria en términos
de mejorar la distribucion de las ganancias del comercio, tanto en el interior de cada pais
como entre los socios de un acuerdo comercial. En esta region signada por profundas
desigualdades, es preciso incluir en el debate de politicas esta dimension del vinculo
comercio-transporte. Si bien puede ser una tarea casi titadnica reunir la informacion
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necesaria sobre las redes de transporte local, el esfuerzo bien lo vale. En nuestra opinién,
este aspecto es la consecuencia natural de la investigacion presentada en este informe.

Pero esta claro que una cosa es afirmar que los costos de transporte deben incorporarse a
la agenda comercial y otra cosa muy distinta es superar las inmensas dificultades politicas
y técnicas que se interponen en el camino. Por ejemplo, los politicos saben que el anuncio
de un acuerdo comercial, en principio, atraerd mas la atencion de los votantes que la
construccion de puertos y lineas férreas. De manera similar, anunciar un plan grandioso
para acercar al pais a la “sociedad del conocimiento” tiende a generar mas publicidad que
reducir las demoras en los pasos de frontera o desregular el transporte aéreo.

En el frente técnico, los gobiernos deben resistir a la tentacion de convertir la decision de
mejorar la infraestructura del transporte en una licencia para lanzar cualquier tipo de
proyecto, tenga o no un fundamento verdadero. La necesidad no debe ni eximir a los
proyectos de ser sometidos a rigurosos analisis costo-beneficio, ni a los paises de respetar
sus limitaciones fiscales, macroeconémicas y ambientales.

Un segundo problema técnico surge de las rigidas restricciones fiscales y financieras que
aquejan a la mayoria de los gobiernos de la region. Es cierto que el reciente auge
exportador de productos basicos ha relajado algunos de estas restricciones para aquellos
paises que tienen la suerte de ser abundantes en recursos naturales, pero aun asi, estamos
hablando de gobiernos que tienen una enorme agenda social y econdémica por delante. Las
alianzas publicas y privadas distan mucho de ser una panacea —sobre todo por las
complejidades contractuales y las obligaciones contingentes a que pueden dar lugar—,
pero experiencias como las de Chile y Brasil sugieren que pueden ser un modo interesante
de conciliar la necesidad de contar con la coordinacion e intervencion del Estado y la falta
de recursos gerenciales y financieros.

Por ultimo, los proyectos de transporte que comprenden a dos 0 mas paises presentan
desafios especiales como externalidades y fallas de coordinacién. En este sentido, parece
haber un papel claro para las iniciativas regionales, como la Iniciativa para la Integracion
de la Infraestructura Regional en Suramérica (IIRSA) y el Plan Puebla Panaméa (PPP). Con
el respaldo de instituciones financieras multilaterales, como el BID y la CAF, estas
iniciativas ayudan a los gobiernos de la regién a coordinar y financiar proyectos de
infraestructura. Los desafios no son en absoluto menores, pero la recompensa es harto
evidente: la regidn estara en mejores condiciones para, a través del comercio, promover el
crecimiento econdémico y elevar el nivel de vida de sus habitantes.
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