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La situacion de los paises en desarrollo sin litoral y sus desafios
para avanzar en el Programa de Accidn de Viena.

1. Introduccion.

A pesar del extraordinario ciclo de crecimiento que vivieron algunos paises de la region de
Ameérica Latina y el Caribe (LAC) por el ciclo de los productos basicos (commodities), los dos
paises sin litoral de la subregiéon sudamericana -Bolivia y Paraguay- siguen siendo las
economias mas pequefias de esa subregién?, altamente dependientes de las exportaciones
de recursos naturales (mineria, hidrocarburos, energia hidroeléctrica, soya y sus derivados y
ganaderia) y por lo tanto altamente expuestas a factores de precios externos vy
climatoldgicos.

A pesar de eso, en los ultimos afios han mostrado avances en el desarrollo de lineamientos
generales de politica publicas de logistica, sus capacidades logisticas y de infraestructura,
sobre todo, aunque la calidad de esta al interior de sus territorios, la integracion interna de
sus mercados y la falta recursos para la infraestructura, mantienen a ambos paises en rezago
respecto al resto de la region.

Ambos paises tienen altos grados de informalidad en sus economias. En este contexto, la
pandemia ha exacerbado las diferencias que se observaban en el mercado laboral, con un
fuerte impacto en los ingresos de las familias y mujeres que no contaban con redes de
proteccion social, amenazando los avances socioecondmicos que se habian alcanzado
durante las ultimas dos décadas.

No obstante, se han observado avances significativos en los objetivos especificos del
Programa de Accion de Viena, principalmente en términos de conectividad, acceso a energia
y TIC's e integracidon y cooperacion regional. Quedan pendientes algunas tareas en términos
de politicas de transito, facilitacion de comercio y mecanismos de implementacion
nacionales y regionales. Finalmente, la transformacién estructural de ambas economias es
el mayor desafio.

Esta breve nota presenta primero un resumen del panorama socioecondmico, para luego
pasar a hacer una referencia basica a las capacidades logisticas, de politicas de transito y de
integracion de ambos paises. En la seccidn cuarta se presenta una evaluacion de ciertos
objetivos especificos del Programa de Accién de Viena y finalmente se presentan
conclusiones.

2. Panorama socioecondémico y los impactos del COVID-19.

! Aunque Paraguay experimentd tasas de crecimiento promedio muy superiores a los otros paises de la regién
en esos afos, partiendo incluso de tasas mas bajas.
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Bolivia y Paraguay son las dos economias mediterrdneas de LAC y al mismo tiempo son, a
pesar del extraordinario ciclo de precios de las materias primas y crecimiento sostenido de
los paises de la subregién sudamericana, las economias mas pequenias.

En el caso de Bolivia, los departamentos de La Paz, Cochabamba y Santa Cruz concentran el
71,5% de los 11,7 millones de habitantes de Bolivia, sin embargo, estos departamentos solo
representan el 50% del territorio, que se extiende cerca de 1.100.000 km?. Una de las
caracteristicas de este pais es su geografia, que se extiende desde los Andes centrales, pasa
por el Chaco vy llega hasta la Amazonia. Bolivia limita al norte y este con Brasil, al sur con
Paraguay y Argentina, y al oeste con Chile y Peru.

Bolivia presenta un crecimiento promedio sostenido del 4,5% anual en la ultima década,
aunque la tendencia ha sido decreciente desde el 2013, afio en el que se alcanzd un
crecimiento del 6,8%. A pesar de este ciclo de crecimiento, el PIB per cépita de Bolivia sigue
siendo el mdas bajo de la subregion, llegando a USS9.064/capita (PPA a precios
internacionales actuales) en el 2019, cuando paises como PerU o Ecuador superan los
US$13.300 y USS11.900/cépita respectivamente.

La economia boliviana se fundamenta en actividades extractivas, en particular hidrocarburos
y minerales, mientras que la industria manufacturera y el sector agroindustrial ocupan un
segundo lugar en importancia. Esta composicion se encuentra en linea con el modelo
economico que el pais adoptd desde 2006, apoyado en las rentas provenientes de estos
sectores, denominados estratégicos, un extenso programa de inversion publica y
transferencias directas a las familias como politica de redistribucion. En términos de
composicién del empleo, el sector terciario absorbe al 48% de la poblacion ocupada, el
secundario al 39% vy el resto se encuentra en actividades agricolas (13%).

En el aspecto comercial, las exportaciones han estado creciendo, entre 2000 y 2019 a un
ritmo de 13,8% anual, con un maximo de 44,3% en el 2008. Sin embargo, en los ultimos cinco
afios se ha observado una tasa negativa de -5,6%. En el 2020, las exportaciones de Bolivia
alcanzaron un valor de US$7.033 millones, de los cuales USS$3.089 millones correspondian a
minerales y US$2.038 millones a gas, exportado principalmente a Brasil y Argentina.

Dentro del rubro de exportaciones “no tradicionales” destacan la soya, joyeria (de oro
principalmente) y la ganaderia, ésta Gltima con una tendencia creciente desde la firma de
convenios de exportacion a mercados asiaticos.

Las importaciones, por su parte, han experimentado crecimientos similares a las
exportaciones, con una tasa anual del 11,1% entre 2000 y 2019 y de -1,4% en los ultimos
cinco afios. En el 2020 las importaciones alcanzaron los US$7.115 millones, de los cuales el
50% corresponde a insumos, materias primas y combustibles, 26% a bienes de capital y 23%
a bienes de consumo. El principal origen de las importaciones para Bolivia es Brasil, seguido
por China, Argentina y Estados Unidos.
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Finalmente, la balanza comercial boliviana, en valor, se encuentra en déficit desde 2015, con
un promedio de US$997 millones por afio, aunque en el 2020, dadas las extraordinarias
condiciones, el déficit comercial fue de solo USS82 millones.

La economia de Bolivia registra avances sociales importantes en materia de reduccién de
pobreza, movilidad social ascendente y distribucién del ingreso, pero el pais se mantiene en
posiciones rezagadas del Doing Business (posicién 150 de 190 paises valorados en 2020), que
se explica por los cambios frecuentes en los marcos regulatorios, as { como por ineficiencias
administrativas en la apertura de un negocio en el pais y problemas en el ambito de la
seguridad juridica.

En el caso de Paraguay, el pais cuenta con una superficie de 406.752 km?. La poblacion
estimada al 2020 es de 7,2 millones de habitantes, de los cuales Asuncidn, la capital, y su
area metropolitana concentran el 43% de la poblacion total del pais en 810 km cuadrados.

En el aspecto econdmico, Paraguay tiene una clara vocacién agropecuaria, donde destacan
productos como la soya y la carne bovina, aunque las exportaciones de energia eléctrica a
Brasil y Argentina tienen también un elevado impacto en la dindmica econdmica del pais. El
crecimiento del PIB paraguayo en la ultima década ha estado en torno al 4,77%, aunque
muestra una variabilidad bastante alta, con picos de crecimiento de hasta el 24,2% (2011) vy
caidas del 9,3% (2015). Este comportamiento esta explicado por la elevada dependencia de
sus principales sectores de factores medioambientales (lluvia, sequias y plagas), ya que el
sector primario contribuye con cerca del 11% del PIB nacional.

El PIB per capita de Paraguay ha llegado a US$13.200/cépita (PPA a precios internacionales
actuales) que, aunque sigue siendo uno de los mas bajos de la regién, ha mostrado un ritmo
de crecimiento superior al del resto de |a region.

En lo que corresponde al comercio exterior, Paraguay en general ha mostrado un superavit
comercial, con un promedio anual de USS 884 millones entre 2010 y 2019. En general, esto
refleja un saldo positivo en la cuenta de bienes y un déficit considerablemente mas pequefio
en el comercio de servicios (FMI-BOPS, 13 de abril 2021).

Las exportaciones, como promedio anual durante los ultimos 10 afios, han estado en el
orden de los US$12.000 millones, de los cuales cerca del 85% se compone de semillas de
soja, energia eléctrica y manufacturas agropecuarias. El principal socio comercial de
Paraguay es Brasil, seguido de Rusia y Argentina.

Por el lado de las importaciones, China, Brasil y Argentina son los principales origenes de las
mismas, que se componen principalmente por combustibles y productos industriales. En la
ultima década se observa un incremento continuo de las mismas, aunque menos acelerado
en los ultimos cinco afios. En promedio, las importaciones han representado una cifra anual
de US$10.800 millones. Los productos con mayor peso en las importaciones provienen de
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China y son articulos de telefonia celular, videoconsolas y videojuegos, que en total
representan 10% de las importaciones paraguayas.

En el aspecto institucional, Paraguay se encuentra en la posicién 125 de 190 paises medidos
en el Doing Business (valorados en 2020). Esta posicidn se explica en parte por el cambio en
la metodologia del ranking y mejoras en el entorno regulatorio de otras economias. Sin
embargo, Paraguay implementd mejoras en el marco regulatorio empresarial, facilitando la
aplicacion de los contratos mediante la introduccién de un sistema electrénico de gestion de
casos para jueces y abogados.

Ademas, el Ejecutivo estd impulsando normas para favorecer el ingreso y desarrollo de
nuevas empresas y sectores, a través de la reduccion de costos y tramites burocraticos,
facilitando el acceso a financiamiento y la recuperacion financiera eficiente de empresas.
Aun asi, la apertura de un nuevo negocio equivale al 52% del ingreso per capita.

Sin embargo, el contexto de Paraguay es complejo, ya que todavia se observa un alto grado
de informalidad en sus principales ciudades, generando consecuencias en la cadena
productiva, de comercializacién y en los ingresos fiscales.

En este contexto, el COVID-19 ha representado impactos asimétricos en estas economias, al
menos desde la perspectiva macroecondmica. En el caso de Bolivia se espera una caida de
7,7% del PIB (FMI, abril de 2021). Paraguay se contrajo sustancialmente menos, a razén de
0.6% en el 2020.

Aungue ambas economias dependen de las exportaciones de commodities y comparten un
alto grado de informalidad, su dindmica interna es bastante diferente. Bolivia, después de un
extraordinario ciclo de crecimiento, ha enfrentado la pandemia con mas vulnerabilidades
econdmicas (déficit fiscal, deuda creciente y menos reservas internacionales) y sociales
(limitada capacidad del sistema de salud), que fortalezas macroecondmicas (bajos niveles de
inflacidn, de mora bancaria y un fuerte consumo interno). Paraguay, por su lado se ha
mantenido entre los paises con menor nimero de contagios y muertes por COVID-19, sin
embargo, los hogares paraguayos han sentido el impacto econémico de las medidas iniciales
de confinamiento, especialmente por el alto nivel de informalidad (que roza el 66% del
empleo no agrario).

En ambos paises se han visibilizado las desigualdades en el mercado laboral, ya que los
trabajadores en sectores que requieren presencia fisica (construccion en Bolivia, comercio,
servicios, etc.) son los que mayores impactos han tenido en sus ingresos y estabilidad laboral.
Esto se ha dado sobre todo para las mujeres. En el caso de Paraguay, otros de los sectores
mas afectados por la crisis del COVID-19 son todas aquellas actividades y regiones que
dependen del comercio y turismo transfronterizo en las fronteras con Argentina y Brasil.
Las re-exportaciones, que consisten en productos que se importan bajo el régimen de
turismo para su reventa en zonas fronterizas sin el pago del impuesto al valor agregado
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(IVA) o con una tasa reducida y representan casi un tercio de las exportaciones totales,
cayeron 42% en 2020.

Con respecto a los ingresos, en Paraguay 64% de los hogares durante la primera etapa de la
pandemia (mayo) experimentaron una reduccién de estos, mientras que en el caso de Bolivia
la cifra llegd al 67% (también en mayo). En ambos casos la caida se revirtio durante el tercer
trimestre del 2020, sin embargo, la recuperacion no fue completa, ya que en agosto un 36%
de los hogares paraguayos seguian reportando una pérdida del ingreso familiar, mientras
gue en el caso boliviano esta cifra era de 33%.

Aun asi, estimaciones en Paraguay muestran que la pobreza en 2020 alcanza los niveles 2017,
mientras que, en el caso de Bolivia, dada la reciente actualizacién de las canastas de consumo
para medir la linea de la pobreza, el aumento podria ser aln mas fuerte, llegando incluso a
niveles de la década pasada. Segun datos del Instituto Nacional de Estadisticas de Bolivia
(INE), la pobreza extrema se elevé del 12,9% en 2019 al 13,6% en 2020 (+0,7pp), y la pobreza
moderada del 37,2% al 38,9% (+1,7pp). Asimismo, la desigualdad, expresada a través del Indice
de GINI, se incrementd del 0,42 al 0,45 (+0,03 pp) en ese periodo.

3. Infraestructura, capacidades logisticas y politicas de transito.

Tradicionalmente el enfoque sobre la mediterraneidad ha estado centrado en los costos para
el comercio internacional, y mas especificamente en los costos de transporte. La evidencia
muestra que la insuficiente infraestructura (uno de los origenes de los altos costos de
transporte) que posee LAC reduce una gran parte de las ganancias de los productores.

Sin embargo, en el caso de los paises sin litoral, el costo de cruzar mas fronteras que las que
deben cruzar sus pares con acceso al mar, aunque relevante, representa solo una fraccion
en el costo de su transporte internacional. El mayor impacto en los costos para los paises sin
litoral pasa por la dependencia de los servicios de infraestructura y la institucionalidad de los
paises de transito para el transporte de su comercio exterior.

En el caso de Bolivia, la inversidn publica en infraestructura de transporte, durante la dltima
década, representa cerca de un 3,6% del PIB y ha estado orientada sobre todo a la
adecuacion de las vias carreteras (hasta un 88% del total), de las cuales, el principal eje de
comunicacién va de este a oeste, conectando los pasos fronterizos de Tambo Quemado
(Chile) y Desaguadero (Pert) con las ciudades de La Paz, Cochabamba y Santa Cruz, asi como
con Puerto Suérez (Brasil).

Este eje es importante porque vincula a Bolivia con Arica, el principal puerto maritimo en el
que realiza sus operaciones de comercio exterior, a partir del Tratado de 1904, en el que se
establece una politica de libre transito para la carga boliviana como compensacién por el
conflicto armado entre Chile y Bolivia a principios de ese siglo. El paso de Desaguadero
vincula a Bolivia con puertos relativamente menos relevantes (llo y Matarani) en Peru.
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Un segundo eje, cuyos tramos son de transitabilidad restringida segun la época del afio,
vincula la regidon amazodnica de Bolivia (Nor-Oeste) con la ciudad de La Paz. Finalmente, El
ultimo eje conecta el eje Este-Oeste con Argentina a través de los departamentos de la
frontera de Yacuiba.

Por su parte, el sistema ferroviario boliviano estd compuesto por dos redes que no se
conectan entre si. La red occidental, por la que se mueven principalmente productos mineros
provenientes de Oruro y Potosi y que desemboca al puerto de Antofagasta (Chile) sobre el
Pacifico; que también tiene una conexion (hoy en dia sin uso) hacia el sur del pais, con la
posibilidad de llegar a Cordoba y Buenos Aires (Argentina). Por su parte, la red oriental, por
donde se transporta principalmente soya, corre hacia Argentina a través de la zona fronteriza
de Yacuiba.

La red fluvial, que tienen cerca de 14.000 km. de rios navegables, es un recurso critico y poco
explotado de la conectividad logistica de Bolivia. En el este del pais, a través de los puertos
fluviales de Puerto Quijarro y Puerto Sudrez, asi como Central y Gravetal en el Canal de
Tamengo, se transporta, principalmente, soya y azlcar. Estos puertos desembocan a puertos
en el Océano Atlantico, donde los puertos de referencia son Santos en Brasil, Buenos Aires
en Argentina y Nueva Palmira en Uruguay.

Hay que recalcar que Bolivia registra avances en materia logistica en las Ultimas dos décadas.
Ademads, se esta trabajando en la estructuracion estratégica de la logistica, un plan nacional
de logistica y una propuesta de nueva institucionalidad. Por el lado de la planificacion en el
desarrollo de infraestructura, ésta se da desde una perspectiva de planificacion integral, que
toma en cuenta objetivos diversos, como el desarrollo econdmico vy social, principalmente
determinada en el Plan de Desarrollo Econdmico y Social. Ante la presencia de objetivos
diversos, este proceso se enfrenta al desafio de lograr una vinculacion efectiva con los
mercados internacionales.

Esto se refleja en la posicién comparativa de Bolivia en el Indice de Desempefio Logistico
(LPI), con una puntuacién total de 2,36 en 2018 (donde 1=bajo y 5=alto), lo que coloca al pais
con resultados cercanos a las observados en Paises Pobres muy Endeudados (2,41) o Paises
de Ingresos Bajos (2,33), por debajo del promedio de LAC (2,66) y de la subregion
sudamericana como Argentina (2,89), Brasil (2,99) o Chile (3,32).

En el caso del Indice de Competitividad Global (GCl) Bolivia se sitda en la posicién 107 de 141
economias evaluadas en el ultimo informe (2019), con una puntuacion de 51,8 puntos.
Aungue esto representa una mejora respecto al informe del afio anterior, en el que obtuvo
51,4 puntos, al pais en la Ultima posicion de la region.

Paraguay cuenta desde 2012 con un Plan Nacional de Transporte y un Plan Nacional de
Logistica, lo que significa que el sector cuenta con un marco de politicas de Estado
especificas, con un grado importante de institucionalidad, presupuesto y herramientas de
planificacion, que han resultado relevantes para el pais en la Ultima década.
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Esto se ha visto reflejado en el importante salto de inversion y mantenimiento que se ha
dado en las carreteras, sobre todo entre 2015 y 2017, ya que a pesar de que este es el
principal medio por el cual se vinculan los diferentes mercados con el comercio exterior, la
red carretera total alcanza 75.120 km. Sin embargo, la red primaria sélo alcanza los 3.616
km., relativamente concentrada en la regién oriental del pais (principalmente Asuncidn), de
los cuales el 89 % estd pavimentado (en términos totales, sélo el 11% se encuentra
pavimentado).

Los ejes viales tienen su centro principalmente en la capital (Asuncion) y la conectan con los
departamentos circundantes, sobretodo con los del este (rutas 2, 3, 7y 10) y sur (rutas 1y
8). La concentracién de la infraestructura en esta area responde a la importancia que tiene
este punto para la carga de soya, que luego se transporta por la hidrovia Paraguay-Parana
(incluyendo también el puerto de Villeta) hacia Argentina.

Las Rutas 2 y 7 conectan al sur y norte del pais con la frontera con Brasil, por lo que un
segundo centro de convergencia de la red vial es Ciudad del Este, principal punto de conexion
con ese pais.

En el caso de la red ferroviaria, a pesar de que fue una de las primeras redes implementadas
en la subregion, ya que data de 1861, ésta actualmente en desuso. Su sistema ferroviario se
limitd principalmente a su territorio oriental con 450 km. de lineas férreas, que unian
Asuncién con Encarnacion, ubicada sobre el rio Parana. Sin embargo, esta linea quedod
inhabilitada a mediados de los aflos ochenta, a partir de la construccion de la represa
Yacyreta, que inundd un tramo de su trazado sin que este haya sido relocalizado.

Dado la actual situacion con el transporte férreo, en el futuro cercano se deberd discutir la
pertinencia de reconstruir la linea Asuncidn-Encarnacion y asi restablecer la conexién con
Argentina (cuyo ferrocarril tiene el mismo ancho de via, pero esta casi inactivo) o bien
construir una nueva vinculacién con Brasil, cuyo ancho de trocha es diferente, pero con
mayor trafico.

En cuanto al sistema portuario fluvial, mas del 75% de la carga de comercio exterior se
moviliza de esta manera, por lo que los puertos fluviales e hidrovias se configuran como pilar
del comercio exterior del pais. El rio Paraguay (por el que circulan los mayores volumenes de
carga) y el rio Parana son los que estructuran el movimiento de carga y de comercio exterior.

Ahora bien, Paraguay se ha convertido en un territorio clave para la integracion fisica de la
region, siendo parte del corredor interoceanico estratégico que vincula a Brasil, Paraguay,
Argentina y Chile. Para esto ha iniciado un programa agresivo de inversiones que busca
completar los tramos carreteros para unir Campo Grande - Puerto Murtinho (Brasil) -
Carmelo Peralta - Mariscal Estigarribia - Pozo Hondo (Paraguay) - Misién La Paz - Tartagal —
Jujuy - Salta (Argentina) — Sico - Jama - Puertos de Antofagasta — Mejillones - Iquique (Chile).
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El sistema logistico se completa con el sistema aeroportuario, que se compone de 11
aeropuertos, dos de los cuales son terminales internacionales (El aeropuerto Silvio Pettirosi,
en Luque, y el de Guarani, en Ciudad del Este, siendo este Ultimo el mas importante).

Todo esto ha tenido un impacto positivo en el desempefio logistico de Paraguay, que en el
indice de Desempefio Logistico (LPI) ha alcanzado una puntuacion total de 2,78 (2018), por
encima del promedio de LAC (2,66) o de paises como Colombia y Ecuador, pero por debajo
de lo observado en algunos paises de la region como Argentina (2,89), Brasil (2,99) o Chile
(3,32). En el caso del [ndice de Competitividad Global (GCI) Paraguay se sittia en la posicién
97 de 141 economias evaluadas en el ultimo informe (2019), con una puntuacion de 53,6
puntos.

Este contexto explica por qué Bolivia y Paraguay son los paises de América del Sur que
enfrentan los mayores costos de transporte ad valorem, con un 8,4% y 9,3% del costo total,
respectivamente, seguidos por Uruguay (6,9%), todos por encima del promedio regional de
6,3%. Esto implica que el costo de la mediterraneidad para Bolivia es del 33,2% vy para
Paraguay del 47,7% respecto al promedio regional, lo que ademas es independiente del socio
comercial, ya que, en el caso de Estados Unidos, el costo de la mediterraneidad, respecto al
promedio regional es de 36% mas para Bolivia y de 64% para Paraguay, mientras que en el
caso de Europa los costos adicionales representan 31y 48% mas respectivamente.

4. Los avances en el Programa de Accién de Viena.

En ambos paises se han observado avances iniciales en objetivos especificos como la
implementacién de la Ventanilla Unica de Comercio Exterior, comités de implementacién del
comercio, el Operador Econdmico Autorizado y la digitalizacién de procesos que se viene
dando con el Sistema Informatico del Transito Internacional Aduanero (SINTIA), lo que se
refleja en los indicadores de comercio transfronterizo del Informe Doing Business.

Paraguay y Bolivia han ratificado su adhesion al Acuerdo sobre Facilitaciéon del Comercio
(AFC) de la Organizacion Mundial del Comercio (OMC), sin embargo, dado que el Acuerdo
establece que los paises en desarrollo o menos adelantados tienen la flexibilidad de
determinar cuadndo y qué medidas implementardn en funcién de la asistencia técnica
disponible y recibida, es necesario viabilizar esta asistencia de la manera mas urgente
posible. Segln la base de datos del AFC, los tipos de asistencia mas solicitados en la subregion
son los relacionados a las tecnologias de la informacion y la comunicacién (TICs); marco
legislativo y reglamentario; recursos humanos y capacitacion; diagndstico y evaluacion de
necesidades; procedimientos institucionales; infraestructura y equipamiento, v
sensibilizacién.

En materia de transporte, tanto Bolivia como Paraguay aplican el Acuerdo de Transporte
Internacional Terrestre (ATIT), sin embargo, es necesaria la armonizacion de los
procedimientos. De igual manera, se encuentran en proceso de aprobacion el Cédigo
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Aduanero del MERCOSUR, que regulara el ingreso y salida de mercaderias, desde y hacia el
MERCOSUR.

En el ambito del desarrollo y mantenimiento de energia y TIC, tanto Paraguay como Bolivia
han mostrado avances sustanciales. En el caso de Paraguay, si bien la calidad del servicio es
relativamente baja (y ello impacta en el desarrollo de actividades productivas), el potencial
de generacién y su menor extension territorial permitieron que la cobertura de electricidad
esté cercana a llegar a la totalidad de la poblacién urbana, aunque muestre un leve retraso
en el ambito rural. En Bolivia el acceso a la electricidad se encuentra en el orden del 99,8%
para el area urbana, lo que representa un salto considerable respecto de 1990, cuando la
cobertura alcanzaba sélo al 51% de la poblacidn urbana. Sin embargo, el acceso en el drea
rural sigue retrasado.

Por su situacién sin litoral, Bolivia y Paraguay dependen de sus vecinos para el acceso a los
cables submarinos de internet, uno de los factores que explica el mayor precio de banda
ancha fija en comparacién con otros paises latinoamericanos, la menor velocidad promedio
del internet y la inequidad en el acceso del area urbana respecto a la rural.

Respecto al comercio electrdnico, los retos por superar en ambos paises pasan por la falta
de informacioén, el temor al fraude con respecto a las transacciones en linea, la escasa oferta
de bienes y servicios y la baja capacidad logistica de distribucién y entrega en los mercados
locales.

Ahora bien, tanto Bolivia como Paraguay tienen un alto grado de apertura al comercio
internacional y aunque ambas economias tienen una alta concentracion de su canasta
exportadora en materias primas, se vienen haciendo esfuerzos para diversificar sus
exportaciones. En Bolivia se estd avanzando hacia el desarrollo de la petroquimica, los
derivados del litio y la ganaderia, mientras que en Paraguay, se esta afianzando el mercado
mundial de la carne vacuna fundamentado en el mejoramiento de la calidad y sanidad,
tecnologia reproductiva y avances en logistica y mercadeo. No obstante, en ambos paises
existen importantes espacios de oportunidad para la transformacion estructural de sus
economias.

En términos de integracion y cooperacion regional, la falta de avance de la agenda de
reformas institucionales, la mejora del ambiente de negocios, los efectos de la pandemia
sobre la reconfiguracion de las relaciones comerciales globales y la falta de avance por parte
de las principales iniciativas de integracion regional en las que participan Bolivia y Paraguay
sugieren un estancamiento del proceso de consolidaciéon de un mercado regional unificado.

Finalmente, el deterioro del espacio fiscal que han enfrentado ambas economias en los
ultimos afios ha sido compensado con recursos financieros provenientes de préstamos
concesionales (en el caso de Bolivia) de organismos multilaterales y financiamiento obtenido
en el mercado privado de deuda principalmente. Lo que significa que existe espacio para la
movilizacién de recursos provenientes de fuentes de financiamiento alternativas, incluidas
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las asociaciones publico-privadas, fondos de inversion de infraestructura y otras
modalidades de cooperacién. En el caso particular de Bolivia, el modelo econémico social
comunitario productivo pone énfasis en la inversién publica por medio de empresas
estatales, y existen limites para la inversion privada en ciertos sectores.

5. Conclusiones y recomendaciones

Pese a los avances de Bolivia, sobre todo en la infraestructura de transporte, el pais tiene
importantes espacios de oportunidad, fundamentalmente en los aspectos para mejorar su
competitividad interna. El predominio del transporte carretero sigue siendo evidente. La
calidad de su infraestructura vy las deficiencias en la integracion interna explican gran parte
de los costos extras que enfrenta el pais en términos de comercio internacional. El disefio de
esta infraestructura adn no se realiza desde un enfoque de facilitacién del comercio, por lo
que urge el desarrollo de una planificacidn bajo este enfoque.

A pesar de que Bolivia tiene un elevado potencial econémico si lograra vincularse mas
estrechamente con las dos costas oceanicas, tiene pendientes tareas importantes, como la
de consolidar relaciones logisticas eficientes con puertos mas alla de Arica.

En términos de diversificacion, es clave promover el desarrollo de cadenas productivas
transnacionales que permitan el aprovechamiento efectivo de la posicidon geografica de
Bolivia, como eje integrador entre las economias de las dos costas ocednicas en el
continente. Esto significa, entre otras cosas, aprovechar la importancia subregional del
departamento de Santa Cruz y la integracion de las regiones periféricas del pais de manera
gue se permita la diversificacion de la matriz exportadora del pais.

Por otro lado, estd claro que la multimodalidad del Corredor Biocednico aun debe ser
estructurada, ya que incluso la interconexién fisica en el ambito ferroviario no se ha
concluido, a lo que hay que agregar la urgencia de completar este corredor con procesos
eficientes, que faciliten el manejo de carga y conectividad, sobre todo en el dmbito agrario,
al este del pais.

Paraguay ha tenido grandes avances en el desarrollo de una politica de Estado en el ambito
logistico y de integracién, ademas de tener fortalezas claras como la de su posicionamiento
geoestratégico dentro de los paises de MERCOSUR y un alto potencial de conexion, a través
de la hidrovia como gran canal de relacidn logistica con los paises vecinos, pero tiene todavia
grandes desafios, tanto en el ambito de infraestructura, servicios de transporte e
institucionalidad.

Para contrarrestar los altos costos de transporte, es necesario que Paraguay desarrolle una
oferta de productos exportables de alto valor agregado, ya que su actual perfil exportador lo
hace muy vulnerable a shocks externos, ya sea de mercado o climaticos.
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El desarrollo de la conectividad transnacional todavia es una materia pendiente, en especial
en lo relacionado a la conexién con Bolivia y Chile a través de modo carreteroy con Argentina
en el ferroviario.

El posicionamiento estratégico de Paraguay como hub logistico, aunque inicial, es mayor que
en el caso boliviano, y se fundamenta en la captacién de carga de granos provenientes de
Brasil y Bolivia. Para potenciar esto se requiere de un marco de planificacién por mercados y
productos, que permita tener objetivos de captacién claros, junto con el fortalecimiento vy
formalizacion del sector de transporte.

En definitiva, a pesar de que se han observado avances significativos en los objetivos
especificos del Programa de Accion de Viena en lo que respecta a Bolivia y Paraguay,
principalmente en términos de conectividad, acceso a energia, TIC’s e integracién y
cooperacion regional, quedan pendientes importantes tareas en términos de politicas de
transito, facilitacion de comercio y mecanismos nacionales y regionales para su
implementacién. Finalmente, la transformacién estructural de ambas economias sigue
siendo el mayor desafio. Su condicién de paises sin litoral continuara teniendo un peso
relativo importante en la conceptualizaciéon e implementacién de politicas e inversiones que
propendan a lograr un mayor nivel de desarrollo econémico relativo.
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Anexo Estadistico

Indicadores Generales
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Bolivia Paraguay

América Latina y el

Caribe
2011 2015 2019 2011 2015 2019 2011 2015 2019
PIB (Millones de US$ a precios actuales) 239630 33.0002 408953 337155 361641 381453 CO547 S5 S7BI
Deuda externa total (Millones de US$ a precios actuales)  6.182,0  9.8952  14.344,5 15.580,9 16.124,5 16.387,6
Deflactor del PIB (% anual) 14,6 -4,6 -0,7 5,1 1,6 2,9 5,6 2,5 2,6
indice de términos netos de intercambio (2000 = 100) 181,1 109,2 105,0 113,2 127,3 119,1
Exportaciones de bienes y servicios (% del PIB) 44,1 30,9 25,0 39,2 33,0 34,7 22,7 21,0 22,6
Importaciones de bienes y servicios (% del PIB) 38,4 37,1 31,4 37,2 31,5 34,5 22,5 22,7 23,3
Densidad de poblacidn (personas por kilémetro) 9,4 10,0 15,9 16,8 29,8 31,1
Tasa de mortalidad, menores de 5 afios (por cada 1.000) 38,9 31,0 26,0 25,2 22,2 19,4 20,5 18,1 16,3
sl . o
Partlupat':l’on en el ingreso del 20% peor remunerado de 38 3,9 51 35 43 48
la poblacién
Suscripciones a telefonia celular mévil (por cada 81,8 93,5 1015 1031 110,8 110,2 1058 115 100,0
100 personas)
Crecimiento de la poblacién urbana (% anual) 2,3 2,0 1,9 1,9 1,8 1,7 1,5 1,3 1,2
Fuente: Indicadores del desarrollo mundial, Banco Mundial y BID.
PIB per cépita, PPA Crecimiento anual del PIB
(S a precios internacionales actuales) (a precios constantes)
e BO|ivia e Paraguay Promedio Sud América Paraguay Bolivia
16,835.8
18,000 50%
16,000 13,246.5 40%
14,000 30%
0
12,000 9,110.6
10,000 20%
8,000 10%
6,000
! 0%
4,000
2,000 == -10%
0 -20%



Bolivia: Variacién acumulada del PIB

mQ2-2020 mQ2-2019
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Paraguay: Variacion acumulada del PIB

mQ2-2020 mQ2-2019

PIB (a precios de mercado)

»0.9J
3.0

[ -. 23 Servicios
6.9 -_ o4 Construccion
-12.0 -3*. Electricidad y agua
,3-_2§7 . Manufactura
58 -- 44 Ganaderia, forestal y mineria
-14.0 __ 184 Agricultura

-20 <15 <10 -5 0 5 10 15 20 25

Fuente: Banco Central de Paraguay e Instituto Nacional de Estadistica de Bolivia

2020: Comercio exterior de Paraguay
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Valor FOB de los principales productos exportados
(en millones de USS y porcentaje 2020)

Valor CIF de los principales productos importados
(en millones de USS y porcentaje 2020)

Valor ParthC|paC| Valor Partllupaa
on on
. . . . 2.273, Maquinas, aparatos y material eléctrico, y sus partes; 1.784,
Semillas y frutos oleaginosos; pajay forrajes; otros 0 27,0% otr:s p v v P 3 19,0%
Combustibles minerales, aceites minerales; ceras 1.738, 20.0% Combustibles minerales, aceites minerales; ceras 1.112, 12.0%
. ,U7% . U7
minerales, otros. 0 minerales, otros. 3
. . 1.184, P 1.063,
Carne y despojos comestibles 0 14,0% Reactores nucleares, calderas, maquinas, otros. 4 11,0%
Residuos y desperdicios de las industrias alimentarias; Vehiculos automoviles, tractores, otros, sus partes y
733,0 9,0% ) 777,5 8,0%
otros. accesorios
Cereales 679,5 8,0% Productos diversos de las industrias quimicas 426,5 5,0%
Grasas y aceites animales o vegetales; otros. 471,1 6,0% Plastico y sus manufacturas 381,1 4,0%
Maquinas, aparatos y material eléctrico, y sus partes;
q P v v P 197,0 2,0% Abonos 358,1 4,0%
otros
Bebidas, liquidos alcohdlicos y vinagre 93,0 1,0% Productos farmacéuticos 263,3 3,0%
Plastico y sus manufacturas 87,5 1,0% Fundicion, hierro y acero 216,8 2,0%
Aluminio y sus manufacturas 76,5 1,0% Caucho y sus manufacturas 193,7 2,0%

Fuente: Banco Central del Paraguay.



2020: Comercio exterior de Bolivia
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Valor FOB de los principales productos exportados

(en millones de USS y porcentaje 2020)

Valor CIF de los principales productos importados
(en millones de USS y porcentaje 2020)

Valor Partllupau valor Par_tlrupac
on on
Cz?mbustlbles minerales, aceites minerales; ceras 2.038,3 29,5% Cz?mbustlbles minerales, aceites minerales; ceras 938,5 13,2%
minerales, otros. minerales, otros.
Reactores nucleares, calderas, maquinas,
Minerales, escorias y cenizas 1.482,2 21,4% aparatos y artefactos mecanicos; partes de estas 816,6 11,5%
maquinas o aparatos
Perlas finas o cultivadas, piedras preciosas y
semipreciosas o 5|m|Iares,'metaIes preciosos, 1.480,9 21,4% Veh/|cu|os automoviles, tractores, ciclos y‘demas 679,6 9,6%
chapados de metales preciosos y manufacturas de vehiculos terrestres, sus partes y accesorios.
estas materias; bisuteria; monedas.
Residuos y desperdicios de las industrias Maquinas, aparatos y material eléctrico, y sus
alimentarias; alimentos preparados para 513,6 7,4% q » 3P ¥ 2 517,0 7,3%
. partes; otros
animales.
Grasa y aceites animales o vegetales; productos Materias pldsticas v manufacturas de estas
de su desdoblamiento; grasas alimenticias 335,6 4,9% . P Y 390,8 5,5%
) ) materias
elaboradas; ceras de origen animal o vegetal.
Estafio y manufacturas de estafio 177,1 2,6% Fundicion, hierro y acero 328,8 4,6%
Frutas comestibles; cortezas de agrios o de 164,5 2,4% Productos diversos de las industrias quimicas 302,6 4,3%
melones.
Cereales 106,1 1,5% Productos farmacéuticos 238,7 3,4%
Semillas y frutos oleaginosos; semillas y frutos
diversos; plantas industriales o medicinales; paja 91,4 1,3% Manufacturas de fundicion, de hierro o de acero 208,4 2,9%
y forrajes.
Instrumentos y aparatos de optica, fotografia o
cinematografia, de medida, control o precision;
Bebidas, liquidos alcohdlicos y vinagre 67,9 1,0% instrumentos y aparatos medicoquirurgicos; 197,2 2,8%
relojeria; instrumentos de musica; partes y
accesorios de estos
Fuente: Instituto Nacional de Estadistica de Bolivia.
Desempeiio Logistico y Facilidad para Hacer Negocios
2020: Rank Doing Business
(1=most business-friendly regulations)
Bolivia Paraguay
Dealing with construction permits 139 75
Enforcing contracts 109 72
Getting credit 144 132
Getting electricity 96 109
Paying taxes 186 126
Protecting minority investors 136 143
Registering property 148 80
Resolving insolvency 103 105
Starting a business 175 160
Trading across borders 100 128
Ease of doing business index 150 125

Fuente: Banco Mundial.
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Bolivia Paraguay

2018: Rank Logistics Performance Index
(1=most business-friendly regulations)

Ability to track and trace consignments 148 101
Competence and quality of logistics services 139 76
Ease of arranging competitively priced international shipments 106 91
Efficiency of the clearance process 117 68
Frequency with which shipments reach consignee within scheduled or expected time 127 55
Quality- of trade and transport-related infrastructure 129 80
Logistics performance index: Percent of highest performer 42,4 55,7

Fuente: Banco Mundial.



