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Mejora de la conectividad del transporte para los paises en
desarrollo sin litoral y construccion de una infraestructura de
transporte resistente para apoyar el progreso acelerado hacia los
Objetivos de Desarrollo Sostenible: experiencias y material didactico
para los paises en desarrollo sin litoral y los paises de transito

Este material didactico se elabord para las actividades de desarrollo de capacidades a fin de
reforzar la capacidad de desarrollar proyectos de infraestructura de transporte financiables y la
conectividad del transporte en los paises en desarrollo sin litoral y en los paises de transito.
El material didactico fue encargado por la Oficina del Alto Representante para los Paises Menos
Adelantados, los Paises en Desarrollo sin Litoral y los Pequefios Estados Insulares en Desarrollo
de las Naciones Unidas (UN-OHRLLS) en colaboracién con sus socios. La UN-OHRLLS y sus
socios trabajaron con la Sra. Fadiah Achmadi en la preparacion del material educativo.
Las opiniones expresadas no necesariamente reflejan las de las Naciones Unidas.

La financiacion requerida para preparar este material didactico fue posible gracias al proyecto
dirigido por la UN-OHRLLS titulado “Fortalecimiento de la capacidad de los paises en desarrollo
sin litoral en el marco de la Iniciativa de la Franja y la Ruta a fin de elaborar y aplicar politicas
que promuevan la conectividad del transporte para el logro de los ODS”, que esta financiado por
el Subfondo para la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, del Fondo Fiduciario de las
Naciones Unidas para la Paz y el Desarrollo.
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Moddulo 1

La conectividad del transporte en el marco mundial del
desarrollo sostenible

1. Objetivos del modulo

Este mddulo tiene como objetivo concientizar a los participantes sobre la importancia de mejorar
la conectividad del transporte de los paises en desarrollo sin litoral para que puedan tener acceso
a los mercados mundiales y alcanzar los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS); asimismo,
concientizar sobre la importancia de la politica de transporte contemporanea y su integracion en
las estrategias de desarrollo, y fortalecer la capacidad de los paises en desarrollo sin litoral para
disefar y aplicar politicas que promuevan la conectividad del transporte.

2. Paises en desarrollo sin litoral y paises de transito

Los paises en desarrollo sin litoral estan conformados por un grupo de 32 paises de Sudamérica,
Africa, Europa y Asia (véase la Figura 1). Su comercio maritimo depende del transito por otros
paises y, en la mayoria de los casos, sus vecinos de transito son también paises en desarrollo. Hay
34 paises en desarrollo que son de transito: Angola, Argelia, Argentina, Brasil, Bangladesh, Benin,
Camboya, Camerun, Chile, China, Costa de Marfil, Republica Democratica del Congo, Eritrea,
Ghana, Guinea, Yibuti, India, Irdn, Kenia, Mozambique, Birmania, Namibia, Nigeria, Pakistan, Peru,
Senegal, Somalia, Sudafrica, Tanzania, Tailandia, Togo, Turquia, Uruguay y Vietnam.
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Figura 1: Paises en desarrollo sin litoral
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Fuente: UN-OHRLLS.

3. éQué es la conectividad del transporte y por qué es importante?

La conectividad puede definirse como la “conexidn” en términos de transporte, comercio, aduana
y procesos logisticos. Fomentar la conectividad del transporte es crucial para transformar los
paises sin litoral en paises conectados por tierra. Un sistema de conectividad de transporte
desarrollado permitiria que los modos de transporte y la infraestructura estuvieran bien
interconectados, ya que una infraestructura y una cadena de suministro fragmentadas conlleva
gastos adicionales y tiempos prolongados. Esto tiene un significado aun mas importante para los
paises sin litoral, dada la ausencia de un acceso territorial directo al mar y a rutas maritimas,
lo cual impide su acceso a los mercados mundiales.

El bajo nivel de conectividad del transporte de los paises en desarrollo sin litoral se caracteriza
por la falta de conexién y un mantenimiento deficiente que resulta en altos costos comerciales'y,
por ende, en la baja competitividad de los paises en desarrollo sin litoral. Ademas, los paises en
desarrollo sin litoral se enfrentan a muchas barreras no fisicas que hacen que el cruce de fronteras
sea complicado. En consecuencia, los paises en desarrollo sin litoral estdn rezagados respecto de
los paises de transito en cuanto a su participacidon en el comercio mundial (Figura 2).
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Figura 2: Proporcion de los paises en desarrollo sin litoral y de los paises de transito en las exportaciones
mundiales

25% 0
21990, 2309% 99600 22.68%  22.74%  2314%  2336%
. 0

21.27%
20%
15%
10%
5%
1.219 1.189 0.939 0.869 0.929 0.999 1.019 0.969
0%

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
LLDCs ™ Transit Developing Countries
Fuente: UNCTADstat.
Un sistema de conectividad de transporte desarrollado promovera la mejora de la accesibilidad
expresada en términos de reduccion del tiempo de viaje y costos de transporte. Es necesario
contar con una conectividad interior eficiente para afrontar de forma eficaz los desafios derivados

de la ubicacion geografica de los paises en desarrollo sin litoral y para aprovechar la lejania y el
aislamiento de los mercados mundiales.

La mejora de la conectividad depende del desarrollo de lo siguiente:

a. Infraestructura dura: abarca carreteras, ferrocarril, vias navegables interiores, transporte aéreo
y la intermodalidad que permite un traslado vehicular fluido entre ellos.

b. Infraestructura blanda: es decir, politicas, facilitacion del comercio y marcos legales y regulatorios.

4. Marcos mundiales para el desarrollo sostenible de los paises en desarrollo
sin litoral

4.1 Programa de Accion de Viena

El Programa de Accidn de Viena es el programa principal de las Naciones Unidas que traza un plan
para el desarrollo econdmico y social sostenible de los paises en desarrollo sin litoral para el
decenio 2014-2024. Su objetivo es transformar a los paises en desarrollo sin litoral en paises
conectados por tierra mediante, entre otros, el desarrollo de sistemas de transito eficientes,
la mejora de la competitividad y la cooperacién regional.
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VIENNA PROGRAMME OF ACTION
FOR LANDLOCKED DEVELOPING COUNTRIES
FOR THE DECADE 2014-2024

Tabla 1: Prioridades del Programa de Accién de Viena

Prioridad 1: Cuestiones de politica de transito fundamentales

En esta drea prioritaria se recalca la importancia de la libertad de transito y las instalaciones de transito para que
los paises en desarrollo sin litoral tengan acceso al mar y puedan integrarse por completo al sistema de comercio
mundial. Se subraya que debe promoverse la armonizacidn, la simplificacion y la normalizacién de las normas y
la documentacioén, con aplicacion plena y efectiva de los convenios internacionales sobre transporte y transito y
los acuerdos bilaterales, subregionales y regionales. La cooperacidon en materia de politicas, leyes y normas de
transito fundamentales entre los paises en desarrollo sin litoral y sus vecinos de transito es crucial para la solucion
eficaz e integrada de los problemas de comercio transfronterizo y de transporte de transito. Los objetivos
especificos son los siguientes: (i) reducir el tiempo de viaje a lo largo de los corredores con el fin de permitir que
la carga en transito se desplace entre 300 y 400 kildmetros en 24 horas; (ii) reducir significativamente el tiempo
de permanencia en las fronteras terrestres y (iii) mejorar la conectividad intermodal.

Prioridad 2: Desarrollo y mantenimiento de la infraestructura

Esta prioridad tiene dos subprioridades: (i) la infraestructura de transporte y (ii) la infraestructura energética y de las
tecnologias de lainformacién y la comunicacion (TIC). Respecto de la infraestructura de transporte, el Programa de Accion
de Viena tiene estos objetivos especificos: aumentar significativamente la calidad de las carreteras, incluido el aumento
de la proporcidn de carreteras pavimentadas, de acuerdo con las normas nacionales correspondientes; ampliar y mejorar
la infraestructura ferroviaria en los paises en desarrollo sin litoral, cuando corresponda; y completar las conexiones
faltantes en las redes regionales de transito por carretera y ferrocarril.

En cuanto a las infraestructuras energética y de las TIC, los objetivos especificos exigen lo siguiente a los paises en
desarrollo sin litoral: ampliar y mejorar, segin corresponda, la infraestructura de suministro, transmision y distribucion de
servicios energéticos modernos y renovables en las zonas rurales y urbanas; universalizar la politica de banda ancha;
promover el acceso abierto y asequible a Internet para todos; y abordar las diferencias en términos digitales.

Prioridad 3: Comercio internacional y facilitaciéon del comercio

Esta drea prioritaria tiene dos subprioridades interrelacionadas: (i) el comercio internacional y (ii) la facilitacién del comercio
internacional. Respecto del comercio internacional, el Programa reconoce la necesidad de diversificar las estructuras de
exportacion de los paises en desarrollo sin litoral, aumentar el valor agregado y el componente manufacturado de sus
exportaciones, reforzar las conexiones y el comercio intrarregionales y mejorar su productividad y competitividad, con el fin
de aprovechar por completo el sistema de comercio multilateral y lograr una mayor integracion en los mercados mundiales.
Hay cuatro objetivos especificos relacionados con el comercio internacional. En primer lugar, aumentar significativamente
la participacion de los paises en desarrollo sin litoral en el comercio mundial, con foco en el aumento sustancial de las
exportaciones; en segundo lugar, aumentar significativamente el valor agregado y el componente manufacturado de las
exportaciones de los paises en desarrollo sin litoral; en tercer lugar, reforzar los lazos econdmicos y financieros entre los
paises en desarrollo sin litoral y otros paises de la misma regién para aumentar la participacion de los paises en desarrollo
sin litoral en el comercio intrarregional; y en cuarto lugar, invitar a los Estados miembros a considerar los desafios y las
necesidades especificas de los paises en desarrollo sin litoral en las negociaciones de comercio internacional.
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En cuanto a la facilitacién del comercio, los objetivos especificos del Programa son simplificar, armonizar y
optimizar ain mas los procedimientos de cruce de fronteras y de transito y mejorar las instalaciones de transito
y su eficiencia con el fin de reducir las demoras en puertos y fronteras y los costos de las transacciones para los
paises en desarrollo sin litoral, respectivamente. El tercer objetivo en materia de facilitacion del comercio es
garantizar que todas las normas de transito, las formalidades y los procedimientos para el trafico en transito se
publiqueny actualicen de conformidad con el Acuerdo sobre Facilitacion del Comercio de la Organizacion Mundial
del Comercio (OMC).

Prioridad 4: Integracion regional y cooperacion

La integracion regional y las politicas regionales coherentes y armonizadas brindan la oportunidad de mejorar la
conectividad del transporte de transito y garantizar un mayor comercio intrarregional, politicas reguladoras
comunes, cooperacion entre agencias fronterizas y procedimientos aduaneros armonizados para ampliar los
mercados regionales. Un ambito especialmente importante para promover la integracién regional y politicas
regionales coherentes y armonizadas en materia de transito, transporte y otras areas relacionadas es el de las
actividades de infraestructura regional y el desarrollo de corredores de transporte, que tienen el potencial de
abordar el desafio de un enfoque fragmentado de las politicas nacionales de transporte. En esta area prioritaria
se hace hincapié en la promocion de una integracion regional mas profunda y significativa para abarcar la
cooperacion entre los paises en una gama de dreas mas amplia que solo el comercio y la facilitacién del comercio,
y para incluir la inversion, la investigacion y el desarrollo, y las politicas destinadas a acelerar el desarrollo
industrial regional y la conectividad regional.

Prioridad 5: Transformacidon econémica estructural

Es imperativo que los paises en desarrollo sin litoral transformen estructuralmente sus economias si se quiere
alcanzar un crecimiento econémico sostenido y erradicar la pobreza para 2024. La transformacidn estructural es
un proceso que implica la reasignacion de la actividad econdmica desde actividades y sectores de bajo valor
agregado y baja productividad hacia actividades y sectores de mayor valor agregado y alta productividad.
El Programa de Accidn de Viena identifica los siguientes objetivos especificos: (a) aumentar el valor agregado en
los sectores manufacturero y agricola; (b) aumentar la diversificacion econdmica y de las exportaciones; (c)
promover el crecimiento basado en los servicios y (d) fomentar la entrada de inversidon extranjera directa en
sectores de alto valor agregado.

Prioridad 6: Medios de aplicacion

Los paises en desarrollo sin litoral y sus vecinos de transito deben movilizar eficazmente los recursos internos y
externos adecuados para la efectiva aplicacién del Programa de Accién de Viena.

4.2 Objetivos de Desarrollo Sostenible de las Naciones Unidas (ODS de la ONU)

Aunque no existe un ODS independiente en materia de transporte, este se considera una cuestion
transversal en los 17 ODS. En la Tabla 2, se destacan los objetivos y metas de los ODS relacionados
con la conectividad del transporte.

Tabla 2: Objetivos y metas de los ODS de la ONU relacionados con la conectividad del transporte

Objetivo Meta

3. Garantizar una vida sana y e  3.6: Para 2020, reducir a la mitad el nUmero de muertos y heridos por

promover el bienestar para todos a accidentes de transito en todo el mundo.

todas las edades. e 3.9: Para 2030, reducir sustancialmente el nimero de muertes y
enfermedades ocasionadas por sustancias quimicas peligrosas y la
contaminacién del aire, el agua y el suelo.

7. Garantizar el acceso a una e 7.2: Para 2030, aumentar sustancialmente la proporcion de energia

energia moderna asequible, fiable, renovable en la combinacidén energética mundial.

sostenible para todos. e 7.3: Para 2030, duplicar el indice mundial de mejora de la eficiencia

energética.
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Objetivo

9. Construir una infraestructura
resistente, promover la industrializacion
inclusiva y sostenible y fomentar la
innovacion.

9.1: Desarrollar una infraestructura de calidad, fiable, sostenible y
resistente, tanto a nivel regional como a nivel transfronterizo.

9a: Facilitar el desarrollo de infraestructura sostenible y resistente en
los paises en desarrollo mediante mayor apoyo financiero, tecnoldgico
y técnico a los paises africanos, los paises menos adelantados, los
paises en desarrollo sin litoral y los pequefios Estados insulares en
desarrollo.

11. Hacer que las ciudades y los
asentamientos humanos sean
inclusivos, seguros, resistentes y
sostenibles.

11.2: Para 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros,
asequibles, accesibles y sostenibles para todos, mejorar la seguridad vial, en
particular mediante la ampliacion del transporte publico, con especial
atencion en las necesidades de las personas en situaciéon vulnerable, las
mujeres, los nifios, las personas con discapacidades y las personas mayores.

13. Adoptar medidas urgentes para
combatir el cambio climatico y su
impacto.

13.2: Integrar las medidas relativas al cambio climatico en las politicas,
las estrategias y la planificacion nacionales.

17. Reforzar los medios de aplicacion y
revitalizar la asociacion mundial para el

17.14: Aumentar la coherencia de las politicas para el desarrollo
sostenible.

desarrollo sostenible.

5. Politica de transporte

5.1 Definicion y estructura

A la hora de promover la conectividad del transporte y de construir una infraestructura de
transporte resistente para alcanzar los ODS, es esencial garantizar la existencia de una politica de
transporte contempordnea y que haya capacidad para desarrollar y aplicar dicha politica.
Una politica de transporte tiene las siguientes caracteristicas:

Se componente de lo siguiente: visidn; politica; metas y objetivos; programacion; criterios para la
toma de decisiones; marco de planificacién de proyectos y medidas; criterios de evaluacién.

La politica de transporte cuenta con detalles y propuestas para guiar la toma de decisiones
con el fin de alcanzar objetivos especificos relacionados con las condiciones sociales,
econdmicas y medioambientales, asi como con el funcionamiento y el rendimiento del
sistema de transporte. Proporciona una direccidn estratégica clara, un marco o una hoja de
ruta para la industria del transporte del pais, actia como punto de referencia para los
ministerios y agencias para la planificaciéon del desarrollo de un sistema de transporte
eficiente, integrado y sostenible, y asegura la asignacion correcta de recursos y desarrollos.

Iﬂ

qué” y al “por qué” de la toma de decisiones. Las politicas
j Visio v u i0 isti i .
deben reflejar la visidon y los valores de una nacion y poder resistir el paso del tiempo

La politica nacional de transporte debe desarrollarse de forma consultiva, de modo tal que
refleje el consenso de los puntos de vista: los puntos de vista de los gobiernos a nivel nacional
sobre los objetivos y principios béasicos de la politica sectorial, los puntos de vista de los
gobiernos de rango inferior y los puntos de vista de las diferentes partes interesadas. El
proyecto de politica debe desarrollarse a partir de amplias evaluaciones técnicas y del analisis
de los datos existentes; estos también pueden utilizarse para elaborar el punto de referencia
de la politica de seguimiento. La ausencia de una politica nacional de transporte puede
conducir a una mala asignacion de recursos, a desarrollos y proyectos inadecuados o a la

[}
[ J
e Las politicas deben responder a
[}
desintegracion de la industria del transporte.
[}

La planificacidon del transporte se ocupa de la preparacién y ejecucién de acciones destinadas
a resolver problemas concretos.
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5.2 Desarrollo de una politica de transporte

Las politicas deben ser genéricas y sdlidas, y deben proporcionar el marco para politicas mas
especificas de los subsectores.

El marco general podria basarse utilmente en un analisis PESTLE, es decir, un analisis de los
factores politicos, econédmicos, sociales, tecnoldgicos, juridicos y medioambientales, para
fomentar el pensamiento estratégico e informar de la planificacion y para permitir una
decision mas terminante e informada. Las empresas utilizaron esta herramienta inicialmente
para analizar y supervisar los factores macroambientales con impacto en una organizacion,
pero también ha ganado popularidad en la planificacidn publica. El resultado del analisis
PESTLE se utiliza para identificar oportunidades y amenazas en el analisis FODA, el analisis de
fortalezas, oportunidades, debilidades y amenazas.

Una variaciéon del PESTLE, que podria servir para la politica de transporte que promueve la
conectividad para lograr los ODS, se denomina analisis STEER.

Employment Innovation Development | Climate Change Integration
Health & Safety|Infrastructure Diversification Severance Deconcentration
Quality of Life Vehicles | Trade facilitation Noise Deregulation
Hunger Infotech| Competitiveness Pollution Smart Planning

Poverty Operations Private Sector Biodiversity Management
Gender Choice Productivity Land Use |Subsidies User Pays
Education Research Intensity Energy Citizens Rights

5.3 Objetivos politicos clave para considerar

Realizar proyectos econdmica y financieramente viables.

Obtener un equilibrio modal éptimo.

Mantener la infraestructura de transporte en buen estado (estado de disefo).

Mejorar la productividad del transporte.

Mejorar los tiempos de viaje.

Mejorar la seguridad del transporte.

Minimizar el impacto que la movilidad provoca en el medio ambiente.

Contribuir a mejorar el desarrollo social y econdmico del dmbito rural.

Ampliar y mejorar las redes y los sistemas de transporte en funcién de las necesidades y
capacidades econdmicas y del Plan Nacional de Desarrollo Fisico.

Maximizar las sinergias entre el transporte y las comunicaciones.

Garantizar el alineamiento pleno de las habilidades a las descripciones de los puestos de
trabajo en el sector del transporte.

Garantizar que los instrumentos legales de transporte sean actuales y pertinentes.

Reforzar las empresas estatales, las agencias autéonomas y los consejos regionales y de
distrito para satisfacer mejor las necesidades de los usuarios del transporte.

Inculcar una cultura empresarial en la prestacidn, el mantenimiento y la explotaciéon de los
sistemas y servicios de transporte.
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Garantizar la participacién de los operadores de transporte y de los usuarios en los distintos
niveles del sector del transporte.

Integrar plenamente la planificacion del uso del suelo, el espacio y el transporte.

Volver a alinear la legislacidn a la politica de transporte.

Reducir el componente de transporte del costo del comercio.

Aumentar la oferta y mejorar la calidad del transporte de mercaderia y de pasajeros.
Aumentar el compromiso regional de la industria del transporte de los paises en desarrollo
sin litoral.

Resumen de los puntos clave

Un sistema de conectividad de transporte desarrollado es importante para abordar los desafios
de los paises en desarrollo sin litoral derivados de su ubicacién geografica, en particular, para
reducir los costos comerciales y aumentar la capacidad comercial de estos paises.

La mejora de la conectividad del transporte requiere mejoras en las infraestructuras dura y blanda.
La promocion de la conectividad del transporte para el logro de los ODS debe basarse en un
enfoque mas contempordneo que involucre a todas las partes interesadas y comprenda sus
diversos intereses, a fin de garantizar una solucién mas sélida y sostenible.

Referencias

“Programa de Accién de Viena para los paises en desarrollo sin litoral para el decenio 2014-2024",
UN-OHRLLS, 2014.
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Médulo 2

La conectividad del transporte de los paises en desarrollo sin
litoral: situacion, logros, principales desafios y
recomendaciones

1. Objetivos del modulo

e Informar a los participantes sobre la situacidn actual y los principales logros del desarrollo
de infraestructura de transporte en los paises en desarrollo sin litoral.

e Determinar los principales desafios a los que se enfrentan los paises en desarrollo sin litoral
y los paises de transito para acortar la brecha en materia de infraestructura de transporte
con el fin de mejorar su conectividad de transporte, y formular recomendaciones sobre el
modo de abordar esos desafios.

2. Infraestructura de transporte por carretera

El transporte por carretera es el principal modo de transporte de mercaderias y pasajeros, tal
como queda demostrado con su mayor participaciéon en el volumen de mercaderias
en comparacién con el transporte ferroviario y aéreo (Figura 3).

Figura 3: Proporcion del modo de transporte de mercaderias en los paises en desarrollo sin litoral en 2017

m Road

= Rail

Fuente: Segun la base de datos de los indicadores de los ODS de las Naciones Unidas
(https://unstats.un.org/sdgs/indicators/database/). Consultado el 16 de febrero de 2021.
Nota: No se incluye el transporte por aguas continentales.

2.1 Situacidn actual
En términos de calidad de las carreteras, medida en densidad de carreteras pavimentadas, los paises

en desarrollo sin litoral suelen tener un rendimiento relativamente bajo en comparacioén con sus
vecinos de transito y estan rezagados respecto del promedio mundial (Figura 4).

11 | Pagina



Figura 4: Densidad de carreteras pavimentadas de los paises en desarrollo sin litoral
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Fuente: Segun datos de la UNCTAD (2014) y la UN-OHRLLS (2019b; 2019c).
Nota: Los datos utilizados son los mds recientes disponibles y abarcan desde 2009 hasta 2015.

Para que los paises en desarrollo sin litoral alcancen el promedio mundial de carreteras
pavimentadas, habria que construir casi 200.000 km de carreteras pavimentadas (Tabla 3).

Tabla 3: Se necesitan mas carreteras pavimentadas en los paises en desarrollo sin litoral

Regidn Longitud adicional de la carretera (km)
Africa subsahariana oriental 53.900
Africa subsahariana occidental 53.100
Asia oriental 8.300
Asia meridional 7.700
Europa del este y Asia central 57.900
América Latina 15.200
Total de paises en desarrollo sin litoral 196.100

Fuente: UN-OHRLLS (2018).

2.2 Esfuerzos en curso y principales logros

Los paises en desarrollo sin litoral de Europa del este, Asia central y Europa obtienen buenos
resultados en materia de densidad de carreteras pavimentadas. El hecho de formar parte de la
Red Asidtica de Carreteras sin duda contribuye, ya que la calidad de la infraestructura estd
incorporada en el Acuerdo Intergubernamental sobre la Red Asiatica de Carreteras, cuyo objetivo
es mejorar la eficacia y el desarrollo de la infraestructura vial en Asia, apoyar el desarrollo de las
conexiones de transporte entre Europa y Asia y mejorar la conectividad de los paises sin litoral.
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En Africa, la conectividad regional estd fomentada por la Autopista Transafricana (TAH), una red de
10 rutas con una longitud total de 54 120 km. Su objetivo es proporcionar rutas directas entre las
capitales y conectividad con los puertos maritimos de los paises en desarrollo sin litoral africanos.
Sin embargo, la red se caracteriza por la falta de conexién en todos los corredores (Figura 7) que aun no
se ha completado. En el marco del Programa de Desarrollo de las Infraestructuras en Africa (PIDA),
se encargan proyectos para cerrar las conexiones faltantes (Tabla 4).

Tabla 4: Proyectos para cerrar las conexiones faltantes en la red de la TAH en los paises en desarrollo sin litoral

africanos
Tramo de la linea Corredor de la TAH Situacion actual
Republica Centroafricana De Lagos a Mombasa TAH8 Sin datos
Chad De N'Djamena a Yibuti TAH6 Definicion del proyecto
Niger De Argel a Lagos TAH2 Construccion
Niger, Libia, Nigeria De Tripoli a Ciudad del Cabo TAH3 Sin datos

Fuente: Sitio web del PIDA (https://www.au-pida.org/pida-projects/). Consultado el 12 de febrero de 2021.

En el caso de América Latina, ambos paises tienen una densidad de carreteras pavimentadas
inferior al promedio de los paises en desarrollo sin litoral. La mayoria de las carreteras de los
paises no son para todas las estaciones y no se puede pasar por alli en épocas de lluvia.
Esta situacion genera costos directos de transporte por carretera. El menor rendimiento de los
paises en desarrollo sin litoral latinoamericanos, en comparacidon con las demas regiones,
da cuenta de la importancia de formar parte activa de las iniciativas regionales, a través de las
cuales se pueden aunar esfuerzos y garantizar la eficacia y la eficiencia.

2.3 Desafios en el desarrollo de la infraestructura vial y recomendaciones
1. Completar las conexiones faltantes

Si bien se han hecho esfuerzos para completar las conexiones faltantes, sigue habiendo desafios
importantes, y es necesario hacer mas para acortar la brecha. Los paises en desarrollo sin litoral
deben adoptar politicas y programas nacionales de transporte innovadores, como la creacion de
un fondo para carreteras exclusivo para garantizar la financiacion de su mantenimiento. Un fondo
para carreteras es un dispositivo institucional a través del cual se pone a disposicion de un
departamento u organismo gubernamental de carreteras un flujo de ingresos determinado,
sin que por ello esté sujeto a procedimientos y revisiones presupuestarias generales (Gwilliam y
Shalizi, 1996). La creacion de un fondo para carreteras puede reducir sustancialmente los
problemas de interrupcion de la planificacion y la ejecucidn de las obras de mantenimiento.

Tabla 5: Fondos para carreteras en determinados paises en desarrollo sin litoral africanos

Pais Base legal Situacion Tipo de obra
financiada
Republica Centroafricana Decretos de 1984, Servicio Mantenimiento de
1985y 1992 publico rutina y perioddico
Chad Ley de 1993 y decreto Cuenta Mantenimiento de
de 1994 bancaria rutina y periodico
Mozambique Decretos de 1989 y Cuenta - Mantenimiento de
1990, modificados en bancaria rutina y periédico
1993 - Rehabilitacién
Ruanda Ley de 1989 y decreto Cuenta Mantenimiento
de 1990 bancaria

Fuente: Banco Mundial (1995)
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2. Desarrollar programas de mantenimiento sdélidos

El deterioro de la infraestructura vial es consecuencia de la falta de mantenimiento. La supervisidon
periodica del estado del pavimento de las carreteras mediante el uso de normas internacionales
como el indice de rugosidad internacional (IRI) (Figura 5) es esencial por dos motivos. En primer
lugar, garantiza la normalizacidn de los datos y la transferibilidad entre paises. En segundo lugar,
puede ayudar a los paises a desarrollar programas sélidos y sistemdaticos de mantenimiento de
carreteras para diversos escenarios. A modo de ejemplo, en la Tabla 6 se muestra una pauta
utilizada por la Direccidn General de Carreteras de Indonesia para determinar el mantenimiento
necesario en cada escenario, utilizando el IRl como estandar.

Figura 5: Escala del IRI
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Fuente: Elghriany y otros (2015).

Tabla 6: indice de rugosidad internacional y categorias de mantenimiento

Estado de la carretera IRl (m/km) Tipo de mantenimiento
Bueno IRI<4 Mantenimiento de rutina
Regular 4,1<IRI<8 Mantenimiento periddico
Ligeramente dafiado 8<IRI<12 Mejora de la carretera
Gravemente dafiado IRI > 12 Mejora de la carretera

Fuente: Simamora y otros (2018).

3. Garantizar la armonizacion de las normas técnicas

Seria necesario supervisar el nivel de armonizacion en el mantenimiento y el funcionamiento de
las carreteras. Se debe seguir trabajando para implementar acciones prioritarias, como la
normalizacion de la carga de los vehiculos, el disefio del pavimento, la sefializacion y la normativa.
Se insta a los paises en desarrollo sin litoral a ratificar los convenios y acuerdos internacionales
destinados a armonizar las normas técnicas en toda la regién. Deben desarrollarse mecanismos y
procedimientos para traducir los acuerdos.
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3. Infraestructura de transporte ferroviario

Después de la carretera, el principal modo de transporte para la mayoria de los paises en
desarrollo sin litoral es el ferrocarril. El transporte ferroviario tiene algunas posibles ventajas
sobre el transporte por carretera:

e aranceles mas bajos, lo que lo hace ideal para que los paises en desarrollo sin litoral
transporten sus productos a granel de bajo valor;

e tiempos de transito totales mas cortos y fiables debido a menos paradas en transito y menos
tiempo de espera para cruzar la frontera;

e menos demoras en ruta.

Situacion actual

Los paises en desarrollo sin litoral europeos tienen una densidad ferroviaria mucho mayor que
otras regiones y que el promedio de las economias de ingresos medios-bajos y medios-altos
(Figura 6). A pesar de ello, el volumen de mercaderias transportadas por ferrocarril es muy bajo,
puesto que el ferrocarril se utiliza principalmente para el transporte de pasajeros (Figura 7).
Mientras que, en los paises en desarrollo sin litoral asiaticos, especialmente en Asia central, el
ferrocarril desempefia un papel central en la red de transporte regional de mercaderias.
En el trafico ferroviario transfronterizo de los paises de la Comunidad de Estados Independientes
existe un conjunto comun de normas técnicas y procedimientos operativos.

Figura 6: Densidad ferroviaria
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Fuente: Segun los datos de libre acceso del Banco Mundial. Disponible en
https://data.worldbank.org/indicator/IS.RRS.TOTL.KM (consultado el 12 de febrero de 2021) y
https://data.worldbank.org/indicator/AG.SRF.TOTL.K2 (consultado el 20 de enero de 2020).

Nota: Los datos son los mds recientes disponibles y abarcan desde 2000 hasta 2019.
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Figura 7: Transporte de mercaderias por ferrocarril en los paises en desarrollo sin litoral en los ultimos 5 aios
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Fuente: Segtn los datos de libre acceso del Banco Mundial. Disponible en

https://data.worldbank.org/indicator/IS.RRS.GOOD.MT.K6. Consultado el 12 de febrero de 2021.

Nota:

- Los datos son de los ultimos 5 afios disponibles y abarcan desde 1996 hasta 2019.
- No hay datos disponibles para América Latina.

Esfuerzos en curso y principales logros

A pesar de la posicién de muchos paises en desarrollo sin litoral asidticos como paises de transito
entre Europa y Asia, la baja densidad ferroviaria demuestra la poca inversién comprometida en
esta infraestructura. Seis paises en desarrollo sin litoral asidticos ratificaron el Acuerdo
Intergubernamental sobre la Red Ferroviaria Transasiatica. La red se caracteriza por lo siguiente:

e 117500 km en 28 paises miembros de la Comisién Econdmica y Social de las Naciones

Unidas para Asia y el Pacifico (CESPAP).

e Queda por construir el 10,5 % de la red, lo que equivale a 12 400 km y a USD 75 600 millones
de inversidn. Los proyectos en los paises en desarrollo sin litoral asiaticos para cerrar las
conexiones faltantes estan en curso o se han completado (Tabla 7).

e Un desafio para armonizar el ancho de via y el material rodante en varios paises.

Tabla 7: Las conexiones faltantes en la Red Ferroviaria Transasiatica en los paises en desarrollo sin litoral

asiaticos

Pais Longitud (km) Costos (en millones de USD)
Armenia 316 3200
Kirguistdn 631 4100
Republica Democratica 1328 12 782
Popular Lao

Mongolia 2484 6956
Nepal 920 Sin datos

Fuente: CESPAP (2017)

Aunque Esuatini tiene la mayor densidad ferroviaria entre los paises en desarrollo sin litoral
africanos y esta por encima del promedio de los paises de transito, en general, el ritmo de
provision de la infraestructura ferroviaria en Africa es bajo y se caracteriza por lo siguiente:

e hay mas de 26 362 km de conexiones faltantes;

e |ared se esta deteriorando debido a un mantenimiento deficiente.
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En el marco del PIDA, se han encargado proyectos para revitalizar y mejorar las redes ferroviarias

de los paises en desarrollo sin litoral africanos.

Tabla 8: Proyectos de desarrollo ferroviario en los paises en desarrollo sin litoral africanos

Situacion

Burkina Faso

Descripcion
Mejora de 1200 km de ferrocarril de via estrecha entre Abiyan y Uagadugu.

Sin datos

(parte del proyecto ferroviario Mombasa-Kigali).

Burundi Nueva linea de ferrocarril de alta velocidad desde Mombasa hasta Sudan del | Por construir
Sur, la Republica Democratica del Congo y Burundi por USD 5200 millones
(sera financiada en su mayor parte por China).

Chad Construccién de £ 2000 km desde Douala, pasando por N'Gaoundéré, Sin datos
hasta N'Djamena.

Mali Modernizar el tramo de Mali de los 1228 km en un ancho estdndar entre Viabilidad
Bamako y la frontera con Senegal.

Ruanda Construccidn del ferrocarril de ancho estandar de Mirama Hills a Kigali Estructuracion

del proyecto

Sudan del Sur

Nuevo ferrocarril entre Juba-Bor-Malakal-Renki-frontera sudanesa.

Definicion del
proyecto

Uganda Construccion del ferrocarril de ancho estandar de Kampala a Kasese Estructuracion
(parte del proyecto ferroviario Mombasa-Kigali). del proyecto
Construccién del ferrocarril de ancho estandar de Kasese a Mirama Hills Estructuracion
(parte del proyecto ferroviario Mombasa-Kigali). del proyecto
Construccidn del ferrocarril de ancho estandar de Malaba a Kampala Licitacion
(parte del proyecto ferroviario Mombasa-Kigali). Longitud: 1084 km
Construccién del ferrocarril de ancho estandar de Tororo a Gulu y Pakwach Estructuracion
(parte del proyecto ferroviario Mombasa-Kigali). del proyecto

Zambia Extension del ferrocarril Chingola-Solwezi hasta la frontera con Angola Viabilidad
(longitud de 536 km) como parte del corredor de transporte multimodal norte-sur.

Zimbabue Beira-Harare (parte de los corredores de transporte multimodal Beira-Nacala). Construccion

Fuente: Union Africana (sin fecha). Sitio web de PIDA (https.//www.au-pida.org/pida-projects/), consultado el 12 de febrero de 2021.

América Latina tiene la menor densidad ferroviaria. Bolivia y Paraguay solo tienen 3000 km y 400 km de
vias férreas funcionales, respectivamente. Actualmente, se estd estudiando la viabilidad del Corredor

Ferroviario Bioceanico, que conectara Bolivia-Paraguay, Brasil y Peru (Figura 8).

Figura 8: Corredor Ferroviario Bioceanico
7 3

Fuente: BID (2015)
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Desafios en el desarrollo de la infraestructura ferroviaria y recomendaciones

A pesar de los esfuerzos en curso, todavia habria que construir mas de 46 000 km de vias férreas en los
paises en desarrollo sin litoral para alcanzar el promedio mundial de densidad ferroviaria (Tabla 9).

Tabla 9: Carreteras adicionales necesarias en los paises en desarrollo sin litoral

Longitud adicional de

la carretera (km)

Africa subsahariana oriental 12 700
Africa subsahariana occidental 8000
Asia oriental 5100
Asia meridional 4700
Europa del este y Asia central 13900
América Latina 1800
Total de paises en desarrollo sin litoral 46 300

Fuente: UN-OHRLLS (2018).
Para acortar esta brecha, los paises en desarrollo sin litoral deben abordar los siguientes desafios:

1. Aumento del suministro de la red ferroviaria

El mantenimiento, la mejora y la rehabilitacién de la infraestructura ferroviaria suelen contar con
fondos publicos. Se insta a los paises en desarrollo sin litoral a que se esfuercen por movilizar la
inversién y usarla eficazmente para garantizar los mayores beneficios. Esto puede lograrse
armonizando las iniciativas regionales con los planes nacionales de transporte/infraestructura
para garantizar la interoperabilidad y proporcionar cadenas logisticas fluidas y maximizar el valor
agregado. Esto se aplicara a las normas de disefo y construccién, como el ancho de via y el galibo
de carga (que deben adherir a las normas técnicas regionales/mundiales), y a los sistemas de
sefializacion ferroviaria. Para ello, se recomienda ser miembro de organizaciones ferroviarias
internacionales (Organizacion para la Cooperacién de Ferrocarriles [OSJD] o la Organizacién
Intergubernamental para los Transportes Internacionales por Ferrocarril [OTIF]) para fomentary
ayudar a los paises en desarrollo sin litoral a abordar de forma integral las cuestiones juridicas del
transporte ferroviario internacional en todo el continente.

2. Aumento de la capacidad de planificaciéon y economia del transporte
La economia del transporte no esta muy representada en el subsector ferroviario, pero si es mas
comun en el subsector de las carreteras. Es necesario aumentar la capacidad de planificacion y
economia del subsector ferroviario de los paises en desarrollo sin litoral.

4. TRANSPORTE AEREO

El transporte aéreo desempena un papel vital a la hora de promover la conectividad de los paises
en desarrollo sin litoral, ya que no estd sujeto a las fronteras ni a otros impedimentos como en el
caso de los modos de transporte de superficie.

Situacion actual

Segun el indicador de conectividad aeroportuaria de la Asociacién Internacional de Transporte Aéreo
(IATA), la conectividad aérea de los paises en desarrollo sin litoral es limitada (Figura 9) porque la
mayoria de los aeropuertos de esos paises reciben una cantidad de vuelos limitada a la semana.
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Figura 9: Puntuacion ponderada de la conectividad de los aeropuertos en 2019
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Fuente: Segun datos del Foro Economico Mundial (2019).

Esfuerzos en curso y principales logros

En el marco del Mercado Unico Africano de Transporte Aéreo (SAATM), la Unién Africana se ha
esforzado por impulsar una mayor apertura de los cielos mediante la aplicacion de la Decisién de
Yamusukro (un tratado que permite abrir los cielos entre la mayoria de los paises africanos).
Varios paises asiaticos han encargado la construccién de nuevos aeropuertos internacionales que
trajeron aparejado un aumento del volumen de la carga aérea. Los paises en desarrollo sin litoral
latinoamericanos tienen un volumen de carga aérea relativamente bajo en comparacién con otras
regiones; esto se debe principalmente a las dificultades para conseguir capital financiero con fines
de ampliar la infraestructura de la aviacion.

Desafios en el desarrollo de la conectividad aérea y recomendaciones

1. La reticencia de los Estados miembros africanos a firmar el Memorando de Implementacion
(Mdl) de la Decision de Yamusukro debido a procedimientos locales innecesarios.
Se recomienda a estos paises simplificar los procedimientos a nivel nacional, a crear comités
nacionales de aplicacién y a armonizar la Decision de Yamusukro con las leyes nacionales.

2. Los paises en desarrollo sin litoral tienen dificultades para conseguir capital financiero con fines de
ampliar la infraestructura de la aviacion. Por lo tanto, es necesario mejorar su capacidad para
movilizar recursos financieros suficientes. El primer paso seria darle mas prioridad al sector de la
aviacion en sus planes de desarrollo de infraestructura a nivel nacional.

3. Los paises en desarrollo sin litoral deben dar mas apertura a sus servicios de transporte aéreo,
proseguir con los acuerdos bilaterales incluyendo la quinta libertad, intermedia o superior,
especialmente en las regiones y pares de paises donde faltan compaiiias aéreas locales fuertes.
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5

. TRANSPORTE EN AGUAS CONTINENTALES

El transporte en aguas continentales podria ser un modo ideal para los paises en desarrollo sin
litoral debido, entre otros motivos, a sus tarifas de carga competitivas para los productos basicos
de bajo valor y gran volumen, su impacto positivo en el medio ambiente y su menor inversion por
kilbmetro en comparacion con la carretera y el ferrocarril.

Situacion actual

Quince paises en desarrollo sin litoral disponen de vias navegables interiores con distintos niveles
de utilizacion.

Tabla 10: Vias navegables interiores en los paises en desarrollo sin litoral (km)

Asia ‘ Africa América Latina

Afganistan 1200 | Burundi Paraguay 3442

Kazajistan 4000 | Republica Bolivia 5784
Centroafricana

Kirguistan 600 | Ruanda

Republica Democratica 4600 | Uganda

Popular Lao

Mongolia 580

Turkmenistdn 1300 | Moldavia 558

Uzbekistan 1100

Fuente: UN-OHRLLS (2019a, 2019b, 2019c).

Esfuerzos en curso y principales logros

En el caso de Asia, en 1995 se firmé un acuerdo entre los gobiernos de Camboya, la Republica
Democratica Popular Lao, Tailandia y Vietnam para crear la Comisién del Rio Mekong (MRC)
como un esfuerzo conjunto para gestionar los recursos hidricos compartidos y desarrollar el
potencial econdmico del rio.

En el caso de Africa, en el marco del PIDA, se iniciaron proyectos de puertos y vias navegables
interiores en Burundi, Uganda y la Republica Centroafricana.

En el caso de América Latina, Bolivia y Paraguay, junto con Brasil, Argentina y Uruguay, firmaron
varios acuerdos intergubernamentales en 1969 (como parte del Tratado de la Cuenca del Plata)
para proporcionar inversiones y realizar obras, promover estudios de viabilidad para la instalacion
de nuevas terminales y garantizar la sostenibilidad del uso de los rios Paraguay y Parana.

Desafios en el desarrollo del transporte en aguas continentales y recomendaciones

No hay un inventario completo y actualizado de la capacidad actual y potencial de las redes
de vias navegables interiores necesarias para planificar esta infraestructura de transporte.
En consecuencia, el transporte en aguas continentales tiene menos prioridad que la
carretera y el ferrocarril. Se insta a los paises en desarrollo sin litoral a que empiecen a
elaborar un inventario de la capacidad actual y potencial de las vias navegables interiores de
sus paises, que incluya, entre otros puntos:

e |os tramos que no cumplen los requisitos de las vias navegables regionales o internacionales;

e los tramos que cumplen los requisitos de las vias navegables regionales e internacionales;
pero es necesario seguir trabajando para mejorar la capacidad y el rendimiento;

e uninventario de las conexiones faltantes (tramos necesarios para completar la red).
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La inversion canalizada hacia el transporte en aguas continentales normalmente no logra
cubrir los elevados costos iniciales de dragado ni los costos de mantenimiento. A partir de
los inventarios, se priorizan los proyectos para proponerlos e integrarlos en los planes
nacionales de infraestructura y en los proyectos de integracidn regional.

Los paises en desarrollo sin litoral deben procurar acuerdos bilaterales con los paises de
transito con vias navegables de conexién, conforme a instrumentos juridicos regionales e
internacionales.

La mayoria de los paises en desarrollo sin litoral no cuentan con instituciones dedicadas al
desarrollo de las vias navegables y la divisién de responsabilidades, y los mecanismos de
coordinacién no han sido efectivos. En los casos en que existen vias navegables desde los
paises en desarrollo sin litoral pasando por paises maritimos hasta el mar, seria conveniente
gue los primeros construyeran su capacidad basandose en las del pais maritimo.

6. PUERTOS SECOS

Definicion

Un puerto seco/puerto interior/depdsito interior de contenedores es un lugar que funciona como
centro logistico conectado a uno o varios modos de transporte para la manipulacion, el almacenamiento
y la inspeccién reglamentaria de mercaderias (que se mueven en el comercio internacional) y la
ejecucion de las formalidades y los controles aduaneros aplicables.

Beneficios de desarrollar puertos secos para los paises en desarrollo sin litoral:

altas perspectivas econdmicas a medida que las actividades se trasladan de la zona costera
al interior del pais;

aumento del rendimiento logistico de los paises en desarrollo sin litoral;

reduccién de los costos de transporte y logistica comercial, ya que el despacho de aduanas puede
realizarse en los puertos secos para aliviar las limitaciones de capacidad de los puertos maritimos;

impacto positivo en el medio ambiente mediante la promocidn de la intermodalidad.

Esfuerzos en curso y principales logros

Cinco paises en desarrollo sin litoral asidticos ratificaron el Acuerdo Intergubernamental
sobre Puertos Secos (2013) que identifica a 44 puertos secos existentes y 28 puertos secos
potenciales en 10 paises en desarrollo sin litoral.

Ocho paises en desarrollo sin litoral africanos tienen puertos secos, y algunos de ellos se
construyeron a través del PIDA.

Los puertos interiores de América Latina se caracterizan por ser puertos fluviales.

Desafios en el desarrollo de puertos secos y recomendaciones

Obtener financiacion para cubrir los elevados costos iniciales del establecimiento de las
instalaciones y la escasez de mano de obra calificada para gestionar las operaciones del
puerto seco. Para abordar estos desafios, se puede adoptar el principio CET (construccion,
explotacidon y transferencia). Este mecanismo garantizara el capital inicial y asegurara la
disponibilidad de altas habilidades del sector privado. Ademas, deben ofrecerse incentivos a
los operadores privados, como terrenos de bajo costo y beneficios fiscales.
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- Determinar buenas ubicaciones con una red adecuada de carreteras, puntos de
transferencia ferroviaria o vias navegables interiores. Es necesario centrarse en la
construccidn de puertos secos a lo largo de los corredores.

- Falta de coordinacion entre las diferentes partes interesadas. Por lo tanto, se insta a
establecer una autoridad de puertos secos para que supervise y coordine todas las
actividades relacionadas con el funcionamiento y la gestion de los puertos secos, incluida la
garantia de coherencia politica.

- Se insta a los paises en desarrollo sin litoral que no han sido parte o no han ratificado los
acuerdos intergubernamentales sobre puertos secos a que lo hagan. Formar parte de los
acuerdos regionales e internacionales sobre puertos secos puede concientizar mas a los
responsables de las politicas sobre los beneficios y las oportunidades del desarrollo de los
puertos secos a través de un foro de intercambio de conocimientos.

7. PUERTOS MARITIMOS

Esfuerzos en curso y principales logros

Para los paises en desarrollo sin litoral, los acuerdos de cooperaciéon con paises de transito con
puertos maritimos pueden ser muy beneficioso. Ejemplos:

- Afganistan-India-Irdn (Acuerdo de Chabahar).

- Nepal-India-Bangladesh-China (para obtener acceso al puerto de Visakhapatnam en la India).

- Kazajstan ha unido fuerzas con Irdn para construir una terminal en el puerto de Bandar
Abbas, y la Compaiiia Nacional de Ferrocarriles de Kazajstan posee una terminal en el puerto
de Lianyungang (China).

- En Africa, varios paises de transito construyen y rehabilitan sus puertos maritimos para servir a los
paises en desarrollo sin litoral, como Kenia (puertos de Mombasa y Lam), Mozambique
(puertos de Beira y Maputo), Namibia (puerto de Walvis Bay) y Tanzania (puerto de Dar es Salaam).

- En América Latina, Paraguay y Bolivia utilizan los puertos maritimos de Uruguay, Argentina,
Brasil, Chile y Peru.

Desafios y recomendaciones

La falta de litoral no deberia impedir que los paises en desarrollo sin litoral tengan un interés material
en el desarrollo de puertos, aunque este esfuerzo podria verse afectado por desafios tales como:

- La falta de capacidad financiera para desarrollar conjuntamente puertos maritimos en las
naciones anfitrionas o tener una participacion en los puertos. Se insta a los paises en
desarrollo sin litoral con medios econdmicos suficientes a cooperar con sus paises de transito
en el desarrollo conjunto de puertos maritimos a fin de obtener beneficios significativos.
Los paises en desarrollo sin litoral con medios econdmicos escasos podrian empezar con un
mecanismo de arrendamiento.

- Eltipo de propiedad del puerto (un puerto 100 % estatal significa que no hay posibilidad de
que los paises en desarrollo sin litoral tengan una participacién en el puerto). Para abordar
este tema, los paises en desarrollo sin litoral, a través de sus relaciones politicas, deberian
instar al pais anfitridn a privatizar los puertos.
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8. DESARROLLO DE LA INFRAESTRUCTURA DEL CORREDOR DE TRANSPORTE

Definicion

Los corredores de transporte de transito son rutas designadas (unimodales, multimodales/intermodales)
entre dos o mas paises a lo largo de las cuales los socios del corredor han acordado cooperar, aplicar y
facilitar procedimientos y proporcionar servicios de apoyo, y promover la integracidon regional y la
cooperacién econémica entre los Estados vecinos.

Esfuerzos en curso y principales logros

- Africa ha adoptado el concepto de “corredor” como mecanismo de desarrollo de redes de
transporte que han llevado al desarrollo de buena infraestructura vial y fronteriza, como:
Autopistas Transafricanas, Corredor de Transporte Multimodal Dakar-Bamako-Niamey,
Corredor de Transporte Multimodal Norte-Sur y Corredor de Transporte Multimodal Norte.

- En Asia, las principales iniciativas de corredores son los Enlaces de Transporte Euroasiaticos
(EATL), el Programa de Cooperacion Econdmica Regional de Asia Central (CAREC) y los
corredores econdmicos de la Subregion del Gran Mekong (GMS). CAREC ha identificado seis
corredores de transporte que se extenderan hasta 29 350 km en 2020.

- En Europa, Armenia y Azerbaiyan forman parte del Corredor de Transporte Europa-Caucaso-Asia
(TRACECA) y, junto con Tayikistan, del Corredor Internacional de Transporte Norte-Sur (INSTC).

- Los corredores activos en América Latina son el corredor Ciudad del Este (Paraguay)-Ponta
Grossa (Brasil) y el corredor Santa Cruz (Bolivia)-Arica (Chile), y las vias navegables interiores
de los rios Parand y Paraguay.

Desafios y recomendaciones

El éxito de un corredor de transporte depende del suministro de infraestructura fisica y de la
direccién del corredor que supervisa su funcionamiento. Por lo tanto, es importante desarrollar
la capacidad del personal de gestidn de los corredores en las siguientes areas:

- Coordinacion de las funciones de los paises participantes y de otros organismos,
como puertos, compaiiias ferroviarias, autoridades de carreteras, companias navieras y
otros agentes logisticos.

- Capacitacién de las partes interesadas en materia de comercio y transito.

- Ayuda a los paises participantes para que incorporen las politicas de los corredores en sus
legislaciones nacionales.

- Medicién del rendimiento del corredor para evaluar cdmo se pueden alcanzar los objetivos
del corredor e identificar las areas de bajo rendimiento. Para ello, la Medicién y Seguimiento
del Rendimiento del Corredor (CPMM) CAREC es un buen ejemplo.

Por ultimo, los paises en desarrollo sin litoral deberian incorporar una planificacion integrada y
armonizada de las politicas regionales a sus planes nacionales.

9. INFRAESTRUCTURA ENERGETICA Y DE LAS TIC

9.1. Infraestructura energética

Como se indica en el Programa de Accién de Viena, la infraestructura energética y el acceso a
una energia asequible, fiable y renovable, asi como a las tecnologias relacionadas, son de vital
importancia para facilitar el comercio.
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Esfuerzos en curso y principales logros

- Los paises en desarrollo sin litoral europeos ya han alcanzado el 100 % de cobertura eléctrica,
mientras que la mayoria de los paises en desarrollo sin litoral asidticos y latinoamericanos
casi han alcanzado el mismo nivel en 2017.

- A pesar de ello, la cobertura promedio de electricidad de los paises en desarrollo sin litoral
sigue estando por detrds del promedio mundial, debido a la baja cobertura de los paises en
desarrollo sin litoral africanos (Figura 10). Para hacer frente a esta situacion, las comunidades
econdmicas regionales africanas, como COMESA, EAC, ECCAS, ECOWAS y SADC, han
adoptado una serie de planes nacionales de generacidon de energia y de interconexion
transfronteriza como proyectos regionales en los planes maestros bajo el auspicio del PIDA.

Figura 10: Acceso a la electricidad en 2018
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.....

mmmm Urban (% of urban population) s Rural (% of rural population) ce<-- LLDC average (urban)

LLDC average (rural) ~ eeeeee World average urban === World average rural

Fuente: Segun:

- Datos de libre acceso del Banco Mundial. Disponible en
https://data.worldbank.org/indicator/EG.ELC.ACCS.UR.ZS y
https://data.worldbank.org/indicator/EG.ELC.ACCS.RU.ZS. Consultado el 15 de febrero de 2021.

- Base de datos de los indicadores de los ODS de las Naciones Unidas
(https://unstats.un.org/sdgs/indicators/database/). Consultado el 3 de enero de 2020.

Desafios y recomendaciones

El principal desafio al que se enfrentan los paises en desarrollo sin litoral a la hora de implementar
proyectos de infraestructura energética es el largo periodo de gestacion que ha resultado en la lentitud
de los proyectos y el lento aumento del acceso a la electricidad en los paises en desarrollo sin litoral.
Por lo tanto, debe reforzarse la capacidad de los paises en desarrollo sin litoral en las siguientes areas:
planificacién de proyectos, reestructuracion de proyectos para incluir todas las iniciativas regionales e
internacionales, implementacion de proyectos y supervision de proyectos. Se insta a los paises en
desarrollo sin litoral a que se comuniquen con la UNOPS para recibir asistencia en la aplicacién de las
herramientas que ha desarrollado con fines de ayudar a los gobiernos a evaluar y mejorar su capacidad
de planificacién, suministro y gestion de los sistemas de infraestructura.
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9.2 Infraestructura de las TIC

Al considerar la conectividad, es importante tener en cuenta que la mayoria de los servicios de
valor agregado no dependen principalmente de las autopistas y los ferrocarriles, sino de una
Internet y unas telecomunicaciones rdpidas y eficientes, lo que es esencial para facilitar el cruce
de fronteras, impulsar la competitividad de las empresas y facilitar el comercio internacional.

Esfuerzos en curso y principales logros

- Los paises en desarrollo sin litoral han progresado en lo que respecta a la tasa de
suscripcion a la banda ancha mdévil y fija (Figura 11).

Figura 11: Tendencia de la conectividad de las TIC en Io§ paises en desarrollo sin litoral 2015-2019
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Fuente: Segun la Unidn Internacional de Telecomunicaciones. Datos disponibles en
https.//www.itu.int/en/ITU-D/Statistics/Pages/stat/default.aspx. Consultado el 15 de febrero de 2021.

Nota: Los paises en desarrollo sin litoral incluidos en los graficos son 16 (12 en Africa y 4 en Asia).

- Casi todos los paises en desarrollo sin litoral europeos y la mitad de los asiaticos ya tienen
precios de la banda ancha fija inferiores al 5 % de su renta nacional bruta per capita
(RNB per cépita). Sin embargo, el 94 % de los paises en desarrollo sin litoral africanos
siguen teniendo precios de banda ancha fija superiores a esa cifra.

25 | Pagina


https://www.itu.int/en/ITU-D/Statistics/Pages/stat/default.aspx

Desafios y recomendaciones

El principal desafio al que se enfrentan los paises en desarrollo sin litoral para aumentar el nivel
de penetracidn de la banda ancha fija es aumentar la asequibilidad. Para ello, se insta a los paises
en desarrollo sin litoral a hacer lo siguiente:

- formular una politica de banda ancha nacional para mejorar el acceso a los cables de fibra
Optica de alta capacidad y a las redes de gran ancho de banda internacionales, y garantizar
que las politicas proporcionen un entorno propicio para atraer inversiones;

- garantizar la armonizacién de los marcos politicos y regulatorios a nivel regional con el marco
regulatorio nacional, para asegurar un ritmo de aplicacién coherente y mas elevado.

Resumen de los puntos clave

e La insuficiencia y la baja calidad de la infraestructura de transporte se traducen en altos
costos y baja competitividad en los paises en desarrollo sin litoral. Adema3s, es esencial
prestar la suficiente atencion al mantenimiento de los activos de infraestructura no solo para
evitar que los activos se deterioren, sino también para disminuir los costos de operacién y
minimizar las interrupciones.

e El elevado costo de los servicios TIC, en particular de los servicios de banda ancha fija, ha
obstaculizado el progreso de la facilitacion del comercio en muchos paises en desarrollo sin
litoral. Es esencial bajar el precio de estos servicios para que estén en linea con el poder
adquisitivo de las personas y se pueda aprovechar plenamente el potencial de la economia
digital que facilita el comercio y promueve el desarrollo sostenible.
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Moddulo 3

Infraestructura de transporte resistente: experiencias y
buenas practicas

1. Objetivos del médulo

- Quelos participantes entiendan el impacto del cambio climatico en la infraestructura de transporte.

- Concienciar a los participantes acerca de la necesidad de desarrollar un marco politico de
adaptacidon para integrar los escenarios del cambio climdtico en el desarrollo de la
infraestructura de transporte.

2. Impacto del cambio climatico en la infraestructura de transporte

El transporte por carretera es el responsable del mayor volumen de carga en los paises en desarrollo sin
litoral. Por lo tanto, la red de carreteras es la porcién mas grande de infraestructura en la mayoria de los
paises en desarrollo sin litoral. La red de carreteras es la mas vulnerable al impacto del cambio climatico
debido a su mal estado, a una alta proporcién de carreteras sin pavimentar y a los recursos y la
tecnologia limitados para adaptarse. El dafio que produce genera grandes pérdidas patrimoniales.
Pero esto no significa que se pueda descuidar el impacto del cambio climatico en otro tipo de
infraestructura, como el ferrocarril, los aeropuertos y las vias navegables.

Tabla 11: Ejemplos ilustrativos del impacto del cambio climatico en el sector del transporte

Cambios de temperatura - Derretimiento de la calzada en carreteras y deformacion de las vias férreas.

- Daios en las carreteras debido al derretimiento de las heladas
estacionales del suelo o permafrost (deterioro del pavimento).

- Cambio en la demanda de puertos al abrirse las rutas maritimas por el
derretimiento del hielo artico.

Aumento del nivel del mar | Inundacién de la infraestructura costera, como puertos, carreteras o

ferrocarriles.

Cambios en los patrones - Interrupcién del transporte debido a las inundaciones.

de las precipitaciones - Cambios en el nivel del agua que perturban el transporte en las vias
navegables interiores.

- Aumento de la frecuencia de los derrumbes.

Cambios en los patrones - Daios en bienes, como puentes.

de las tormentas - Interrupciones en puertos y aeropuertos.

- Aumento del indice de accidentes.

Fuente: OECD (2018b); Baker (sin fecha).

Tabla 12: Ejemplos del costo de los dafios en la infraestructura asociados a acontecimientos meteoroldégicos

extremos
Paises Acontecimiento Costo de los dafos en la infraestructura de transporte
meteoroldgico (afo) (en millones de USD)
Malaui Ciclén Idai (2019) 36
Mozambique Ciclon Idai (2019) 546
Belice Huracan Keith (2006) 40
Fiji Inundacién (2009) 28,5
Islas Salomadn Inundacion (2014) 12

Fuente: USAID (2019)%, Gobierno de Mozambique (2019), Banco Mundial (2017).

1 https://www.usaid.gov/cyclone-idai/fy19/fs10
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Dada la necesidad de ampliar y mejorar la infraestructura de transporte en los paises en desarrollo
sin litoral, es esencial abordar los efectos del cambio climatico en la planificacidn y gestion de la
infraestructura de transporte de los paises. Para mejorar la conectividad del transporte, es de
suma importancia que la infraestructura de transporte pueda prestar servicio en todo momento.

Figura 12: Puente arrasado en Zimbabue por el ciclén Idai

Foto: REUTERS/Philimon Bulawayo

3. Desafios y soluciones sostenibles

Los principales desafios a los que deben hacer frente los paises en desarrollo sin litoral en la
construccion de infraestructura de transporte resistente al clima son los siguientes:

Es un concepto muy nuevo para integrar en la planificacion de la infraestructura.
La concientizacidn de que las inversiones en infraestructura resiliente seran rentables a largo
plazo debe reforzarse con andlisis de costos y beneficios que incluyan la evaluacién de los
costos de la infraestructura a lo largo de su vida util, integren escenarios de cambio climatico
y cuantifiquen los costos relacionados con el clima.

Recursos de financiacién limitados canalizados a la infraestructura de transporte.
Para abordar este tema, el primer paso que pueden dar los paises en desarrollo sin litoral es
hacer una lista de proyectos prioritarios basada en la urgencia de los efectos del cambio
climatico en el rendimiento de la infraestructura de transporte.

En términos de reduccion de las emisiones de didxido de carbono derivadas del desarrollo
de infraestructura, es necesario crear una ley que obligue a los inversores institucionales a
medir y reducir la huella de carbono de su cartera de inversiones.

Los paises en desarrollo sin litoral deben mejorar su capacidad para hacer lo siguiente:

- integrar los escenarios de cambio climatico en la planificacion y el disefio de la infraestructura,
incluidos los marcos de planificacion espacial, para reorientar el desarrollo fuera de las zonas
de alto riesgo;

- requerir evaluaciones ambientales estratégicas y evaluaciones de impacto ambiental
durante la fase de planificacién del proyecto;
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- supervisar eficazmente el estado de los activos a lo largo del tiempo para identificar los
elementos de infraestructura mas vulnerables y priorizar las inversiones;

- adaptar las opciones de decision para cada fase del ciclo de vida de la infraestructura
(Tabla 13).

Tabla 13: Puntos de decision adaptables para cada fase del ciclo de vida de la infraestructura

Fase del ciclo de vida Ejemplo de puntos de decision adaptables

Politica y planificacion Ubicacion del activo

Capacidad del activo

Vida util del disefio del activo

Mecanismos de financiacion y distribucion del riesgo
Codigos de diseiio y normas de construccion
Disefio conceptual Parametros de disefio conceptual

Modelado conceptual

Planes de inversion

Disefio detallado Parametros de disefio detallados

Modelado

Evaluacion del impacto ambiental
Evaluacién financiera

Analisis costo-beneficio

Construccién y establecimiento Métodos/materiales de construccion
Gestion de activos Programa de mantenimiento de la base de activos
Supervision y adaptacién Modernizacion de los activos existentes

Fuente: UNDP (2011).

Dado que la mayoria de los conocimientos especializados aun no estan disponibles, se recomienda
encarecidamente que los paises en desarrollo sin litoral se conviertan en miembros de la Coalicién para
la Infraestructura Resistente a los Desastres (CDRI), una nueva coalicidn multinacional compuesta por
multiples partes interesadas que tiene como objetivo promover el intercambio de conocimientos y
proporcionar asistencia técnica a los paises en la implementacion de infraestructura resistente a los
desastres y al clima. Al tratarse de un nuevo organismo de cooperacién, el hecho de ser miembros les
brindara a los paises en desarrollo sin litoral la oportunidad de crear en conjunto la forma de la coalicién
y desempefiar un rol clave en el establecimiento de su agenda principal para finalmente impulsar el
cambio en sus paises de origen.

Resumen de los puntos clave

e Los paises en desarrollo sin litoral y los paises de transito deben construir una infraestructura
resistente al clima.

e La asistencia financiera y técnica de las instituciones y organizaciones financieras
internacionales es necesaria para apoyar la generacion de las capacidades mencionadas de
los paises en desarrollo sin litoral a fin de desarrollar politicas y estrategias de creacién de
una infraestructura de transporte sostenible y resistente.

e Los paises en desarrollo sin litoral necesitan apoyo financiero y técnico y tecnologias
asequibles para aumentar el uso de combustibles con bajas emisiones de carbono.
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https://www.undp.org/content/dam/india/docs/catalysing_climate_finance_a_guidebook_on_policy_and_financing_options_to_support_green_low_emission_and_climate_resilient_development.pdf
https://www.undp.org/content/dam/india/docs/catalysing_climate_finance_a_guidebook_on_policy_and_financing_options_to_support_green_low_emission_and_climate_resilient_development.pdf

Moddulo 4

Financiacion de la conectividad del transporte

1. Objetivos del médulo

- Los participantes son conscientes de las fuentes de financiacién disponibles y de la importancia de
movilizar fondos de todas las fuentes para el desarrollo y el mantenimiento de la infraestructura.

Los participantes entienden cual es el entorno propicio para atraer diversas fuentes de financiacion.
Los participantes son conscientes de la importancia de desarrollar un conjunto de proyectos
de infraestructura financiables y la comprenden.

2. Necesidades de inversion para cerrar la brecha en materia de infraestructura

Se estima que las necesidades de inversién para cerrar la brecha en materia de infraestructura en
los paises en desarrollo sin litoral varian entre el 1,4 % y el 4,5 % del PIB (Tabla 14). Por lo tanto,
los paises en desarrollo sin litoral requieren de todas las fuentes de financiacion de infraestructura
para cerrar esa brecha. No obstante, el entorno empresarial de la mayoria de los paises en
desarrollo sin litoral no es el ideal para atraer financiacién, como lo demuestra lo siguiente:

- Laclasificacion de Doing Business, en la que 21 paises en desarrollo sin litoral, de un total de

190 paises evaluados, se encuentran por debajo del puesto 80.

- Elindice de percepcidn de la corrupcion, en el que mas del 80 % de los paises en desarrollo sin
litoral se encuentran por debajo del promedio mundial (en la mitad inferior de 180 paises).

Tabla 14: Costo de la inversion para que las infraestructuras vial y ferroviaria de todos los paises en desarrollo sin
litoral alcancen los niveles de referencia mundiales

Longitud adicional Costo
Regidn . En miles de
& Carretera (km) | Ferrocarril (km) millones de USD % del PIB

Asia oriental 8300 5100 37,2 4,2
Europa del este y Asia central 57 900 13 900 171,6 1,4
América Latina 15 200 1800 37,7 1,7
Asia meridional 7700 4700 34,1 3,9
Africa subsahariana oriental 53900 12 700 158,5 1,9
Africa subsahariana occidental 53100 8000 70,3 4,5
Total de paises en desarrollo sin litoral 196 100 46 300 509,3 2

Fuente: UN-OHRLLS (2018).

3. Fuentes de financiacion de la infraestructura

3.1. Fuentes de financiacion tradicionales

a) Recursos internos, incluidos los impuestos directos e indirectos, como los impuestos sobre
la renta, los impuestos sobre el combustible, los peajes y los visados.

b) Ayuda oficial al desarrollo (Figura 13).
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Figura 13: Desembolsos de la ayuda oficial al desarrollo para el sector del transporte y las comunicaciones para
2012-2017 (en millones de USD)
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Fuente: Segtin OECD.Stat (https://stats.oecd.org/Index.aspx?DataSetCode=TABLE2A). Consultado el 17 de febrero de 2021.

Tabla 15: Flujos de la ayuda oficial al desarrollo bilaterales y multilaterales hacia los paises en desarrollo sin
litoral en 2019

En miles de % del total de ayuda oficial
millones de USD al desarrollo recibida

Estados Unidos 5,6 18 %
Asociacién Internacional de 5,5 18 %
Desarrollo

Instituciones de la UE 2,7 9%
Reino Unido 1,8 6%
Japon 1,3 4%
Alemania 1,7 6%
Fondo Mundial 1,2 4%
Banco Asiatico de Desarrollo 0,9 3%
Fondo Africano de Desarrollo 0,6 2%
Francia 1 3%

Fuente: Elaboracion propia segtin OECD.Stat. Disponible en
https://stats.oecd.org/Index.aspx?DataSetCode=TABLE2A#. Consultado el 18 de febrero de 2021.
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c)

Inversién extranjera directa, basada principalmente en un marco de construccién, posesion
y explotacion (CPE).

Figura 2: Entrada y salida de inversiones extranjeras directas en los paises en desarrollo sin litoral, 2000-2020

(en millones de USD)
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Fuente: UNCTADstat. Disponible en https://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/tableView.aspx?Reportld=96740.
Consultado el 17 de febrero de 2021.

d)

3.2

Financiacion por parte de bancos comerciales, como la Corporacién Financiera Internacional (CFl),
el Banco Holandés de Desarrollo (FMO), la Corporaciéon Alemana de Inversion y Desarrollo (DEG),
el Kreditanstalt fiir Wiederaufbau (KfW), el Banco Europeo de Reconstruccion y Desarrollo (BERD)
y el Banco Asidtico de Desarrollo (BAD). El proyecto de modernizacién de la linea ferroviaria
Etiopia-Yibuti, de 753 km, es una buena practica de infraestructura cofinanciada por el gobierno y
un banco comercial. El tramo etiope de la linea cuesta $3,4 millones, de los cuales el 70 % fueron
aportados por China Exim Bank y el 30 %, por el gobierno etiope.

Asociaciones publico-privadas

Existen varios mecanismos de asociaciones publico-privadas: construccidén, explotacién y
transferencia; construccidn, posesién, explotacién y transferencia; arrendamiento, rehabilitacidn,
explotacion y transferencia; construccién. transferencia y arrendamiento; y empresas conjuntas
(joint ventures). Una de las ventajas de las asociaciones publico-privadas es que la inversién en
infraestructura y servicios puede realizarse con rapidez y de acuerdo con las normas establecidas,
sin que ello implique un elevado gasto de capital para el gobierno.

Estos son algunos ejemplos de asociaciones publico-privadas en los paises en desarrollo sin litoral:

Africa: Linea ferroviaria Sena (Mozambique) y ferrocarril Kenia-Uganda

Asia: Ferrocarril Shar-Oskemen (Kazajistan)

Europa: Concesién de los aeropuertos de Skopje y Ohrid (Macedonia del Norte)
América Latina: Concesion del aeropuerto de Bolivia

Fuentes de financiacion innovadoras

Fondos de pensiones y reservas de seguros

Este es un terreno relativamente nuevo para la financiacién de infraestructura, y el principal
desafio es la necesidad de garantizar que los fondos tengan un buen rendimiento. Se han
realizado esfuerzos en Africa, donde el NEPAD puso en marcha la Agenda del 5 % en 2017,
cuyo objetivo es aumentar las asignaciones de los propietarios de activos africanos a la
infraestructura africana desde su base actual de aproximadamente el 1,5 % de sus activos
administrados hasta un impactante 5 % de esos activos trabajando en conjunto con los
Fondos de Pensiones y los Fondos Soberanos.
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b)

d)

Cooperacién Sur-Sur y Triangular

Se refiere al compromiso de los paises en desarrollo en actividades mutuamente beneficiosas sobre
la base de la solidaridad, la autoayuda y la autosuficiencia. Ejemplos de instituciones Sur-Sur son el
Banco Asiatico de Inversion en Infraestructura y la iniciativa china “One Road, One Belt”.

Iniciativas especificas
La preocupacién compartida por el déficit en infraestructura en los paises en desarrollo sin
litoral ha dado lugar a la proliferacién de iniciativas a nivel regional, como las siguientes:

- Africa: Programa para el Desarrollo de Infraestructura en Africa (PIDA) y Africa50

(una plataforma de inversion en infraestructura promovida por el Banco Africano de Desarrollo,
cuyo objetivo es acelerar la preparacién y la financiacidn de proyectos en el continente).

- Asia: Conectividad 2025 de la Asociacion de Naciones del Sureste Asiatico (ASEAN)

e Instrumento para Inversiones en Asia Central (IFCA).

- América Latina: Integracion de la Infraestructura Regional Suramericana (lIRSA).

Financiamiento climatico

Este tipo de fondo es proporcionado por instituciones internacionales para apoyar a los
paises en desarrollo sin litoral en el desarrollo de infraestructura de transporte sostenible y
resistente y asi apoyar el crecimiento econdmico y alcanzar las metas de los ODS a través de
los siguientes canales de inversion: Canales bilaterales (por ejemplo, la Iniciativa
Internacional sobre el Clima de Alemania), canales multilaterales (por ejemplo, el Fondo de
Inversiéon en el Clima del Banco Mundial), el Fondo para el Medio Ambiente Mundial, el Fondo
de Adaptacion, el Fondo Verde para el Clima (GCF).
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Tabla 16: Proyectos de transporte del Fondo Fiduciario del GCF en los paises en desarrollo sin litoral

Titulo

Periodo de

Subsidio (USD)/ Organismos de

reabastecimiento financiamiento aplicacion
conjunto (USD)

Armenia, Azerbaiyan, Estabilizacion de las 2010-2014 2261819/ PNUMA

Bangladesh, Brasil, Costade |emisiones de gases de 9203 606

Marfil, China, Costa Rica, efecto invernadero del

Georgia, India, Jamaica, transporte por carretera

Montenegro, Macedonia del |mediante la duplicacion

Norte, Mauricio, México, del consumo mundial de

Peru, Filipinas, Federacion combustible de los

Rusa, Uruguay, Vietnam vehiculos: aplicacién
regional de la Iniciativa
Mundial de Ahorro
de Combustible

Bangladesh, China, Mongolia |Programa Asiatico de 2010-2014 0/153 842 000 |ADB
Transporte Sostenible y
Desarrollo Urbano

Butédn Sistemas de transporte  |2014-2018 2639 726/ PNUD
urbano sostenible de 10318 000
bajas emisiones en Butan

Botsuana Incorporacion de 2002-2006 891 630/0 PNUD
instalaciones de
transporte no motorizado
en la ciudad de Gaborone

Burkina Faso Cambio modal de 2006-2010 909 000/ Banco Mundial
transporte en Uagadugu 3590 000

Etiopia, Kenia, Uganda Promover soluciones de  [2006-2010 2 850 000/ PNUMA
transporte sostenible 4335000
para Africa oriental

Kazajistan Transporte sostenible en {2006-2010 4 886 000/ PNUD
la ciudad de Almaty 76 526 000

Republica Democratica Proyecto de transporte 2014-2018 1840 000/ ADB

Popular Lao urbano sostenible en 76 450 000
Vientian

Mongolia Programa de inversion 2010-2014 1389 000/ ADB
para el desarrollo del 76 900 000
transporte urbano en
Mongolia

Nepal Proyecto de transporte  |2006-2010 2 520 000/ ADB
urbano sostenible en 27 900 000
Katmandu

Regional Metodologias de 2006-2010 1 000 000/ ADB
evaluacion de gases de 1 000 000
efecto invernadero en el
transporte publico

Tayikistan Apoyo a la gestion del 2006-2010 970 000/ PNUD
transporte sostenible en 5861127

Dushanbe

Fuente: https.//www.thegef.org/projects.
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4. Desafios y como abordarlos

Uno de los principales desafios a los que se enfrentan los paises en desarrollo sin litoral es la
disponibilidad de un plan sostenible para el mantenimiento de la infraestructura. Por lo
tanto, es necesario reforzar los recursos internos y determinar la asignacién a fondos
especificos para carreteras.

Es esencial aumentar la capacidad institucional de los paises en desarrollo sin litoral para
emprender proyectos de asociacién publico-privada y crear las habilidades de negociaciodn,
comerciales y de comunicacidon necesarias. El primer paso es elaborar leyes sobre la
asociacion publico-privada, ya que estas dardn confianza a los funcionarios para que adopten
la asociacidn publico-privada y realzaran los compromisos del gobierno y los mecanismos de
transferencia de riesgos.

En el caso de las vias navegables interiores, que los bancos multilaterales de desarrollo
(BMD) y los donantes bilaterales aun no consideran una parte importante de la
infraestructura de transporte, es esencial la asociacién publico-privada con una inversion
publica sustancial y fuertes garantias para los inversores privados.

Los paises en desarrollo sin litoral deben reformar correctamente los marcos normativos
nacionales y regionales para crear un entorno que permita a las empresas privadas invertir
en proyectos de infraestructura a gran escala en los paises en desarrollo sin litoral.
Esto incluye la mejora de la clasificacion Doing Business, el indice de percepcién de la
corrupcién y otras clasificaciones internacionales pertinentes.

Otro desafio es la falta de proyectos de infraestructura financiables en los paises en
desarrollo sin litoral, lo que dificulta atraer el interés de bancos comerciales, fondos de
pensiones y reservas de seguros. Para abordarlo, los paises en desarrollo sin litoral, con el
apoyo de los bancos multilaterales de desarrollo y otras instituciones internacionales y
regionales, deben mejorar su capacidad para desarrollar una cartera de proyectos de
infraestructura financiable que satisfagan las exigencias de los inversores. El primer paso es
contar con un plan nacional de infraestructura de transporte a largo plazo, necesario para
asegurar la canalizacién de los proyectos.

La necesidad de mejorar la cooperacidn Sur-Sur se ve obstaculizada por la falta de capacidad
institucional de los paises en desarrollo sin litoral para gestionar una cooperacién tan
compleja. Es necesario reforzar el apoyo continuo de las instituciones internacionales.

Resumen de los puntos clave

Se necesitan inversiones muy elevadas para que la infraestructura de transporte de los
paises en desarrollo sin litoral alcance los niveles de referencia mundiales. Por lo tanto,
es necesario obtener financiacién de muchas fuentes.

La mejora del entorno juridico en los paises en desarrollo sin litoral es esencial para dar
garantias a los posibles inversores.

El desarrollo de una cartera de proyectos de infraestructura financiables es importante
para movilizar fondos.
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Médulo 5

Mejora de la infraestructura blanda para la conectividad
del transporte

1. Objetivos del médulo

- Los participantes son conscientes de laimportancia de abordar la infraestructura blanda para
mejorar la conectividad del transporte.

- Los participantes entienden que la infraestructura blanda se ocupa de las reformas politicas
y regulatorias para facilitar una circulacién mas rapida a lo largo de los corredores de
transporte y requiere mayor coordinacion y cooperacién de las diferentes partes interesadas
en los paises en desarrollo sin litoral y con el pais de transito.

2. Facilitacion del comercio

La facilitacion del comercio se refiere a facilitar la circulacion de los productos por las fronteras
de manera eficiente, agilizar los procedimientos administrativos, armonizar y normalizar las
regulaciones y la documentacién y simplificar el control y los procedimientos fronterizos.

La transparencia es también uno de los pilares fundamentales de la facilitacién del comercio y promueve
la apertura, lo que contribuye a aumentar la previsibilidad de las transacciones comerciales.

Los paises en desarrollo sin litoral de Asia y Europa han logrado reducir el tiempo de exportacién
e importacidn, incluso por debajo de la media mundial (Figura 14).

Figura 14: Tiempo de exportacion e importacion (cumplimiento en frontera) en los paises en desarrollo sin litoral
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Time to import, border compliance (hours)
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Fuente: Segun los datos de libre acceso del Banco Mundial. Disponible en https://data.worldbank.org/indicator/IC.EXP.TMBC.
y https://data.worldbank.org/indicator/IC.IMP. Consultado el 17 de febrero de 2021.

Sin embargo, la eficiencia de la gestion de las aduanas y del despacho de aduanas en los paises
en desarrollo sin litoral aun necesita mejorar (Figura 15).

Figura 15: Desempeio de aduanas basado en el indice de desarrollo logistico de 2007-2018
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Fuente: Segun el indice de desarrollo logistico agregado para 2012-2018 del Banco Mundial.

2.1. Principales logros en la facilitacion del comercio
Puesto fronterizo Unico

- Puesto fronterizo Unico de Chirundu entre Zambia y Zimbabue: reduccién de retrasos en la
frontera de dias a horas.

- Puesto fronterizo Unico de Rusomo entre Ruanda y Tanzania: reduccion del tiempo de
cumplimiento en la frontera.

- Puesto fronterizo uUnico de Dansavanh entre la Republica Democrética Popular Lao vy
Vietnam: reduccion del tiempo de procesamiento de la carga (de 4 horas a 70-80 minutos, y
se espera que pase a 30 minutos) y del tiempo de procesamiento de los vehiculos de
pasajeros (de 2 horas a 30 minutos, y se espera que pase a 10 minutos).
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Ventanilla tunica

Los paises en desarrollo sin litoral de Asia y Europa son los mas activos en la aplicacion de la ventanilla
Unica (Tabla 1). La mayoria de los paises en desarrollo sin litoral asidticos son paises del CAREC, y el
CAREC ha puesto en marcha el programa de controles aduaneros conjuntos, del que forman parte los
proyectos de desarrollo de la ventanilla Unica. Azerbaiyan, por ejemplo, aplica la ventanilla Unica desde
2009 y ha reducido el tiempo de cruce de fronteras de 180 a 20 minutos. Los paises en desarrollo sin
litoral africanos son los menos activos en la aplicacién de la ventanilla Unica, probablemente debido a
los altos precios de la banda ancha en la region.

Tabla 17: Paises en desarrollo sin litoral con ventanilla tnica

Region Cantidad de paises % del total de paises
en desarrollo sin litoral
Africa 4 25%
Asia 9 90 %
Europa 3 75 %
Ameérica Latina 1 50 %
Total 16 50 %

Fuente: Compilado de varias fuentes.
Automatizacion de aduanas

Casi todos los paises en desarrollo sin litoral han automatizado su sistema aduanero, aunque el
progreso de su aplicacidn varfa. En Africa, la mayoria de los paises en desarrollo sin litoral han
adoptado el ASYCUDA (Sistema Automatizado de Datos Aduaneros, SIDUNEA), mientras que los
de América Latina adoptaron el SINTIA (Sistema Informatizado de Trdnsito Internacional
Aduanero en el MERCOSUR). Una de las mejores practicas involucra a las autoridades fiscales de
Zimbabue, que han migrado al sistema ASYCUDA World en 2018, lo que ha permitido agilizar el
despacho de mercaderias en los puertos de entrada, simplificar la compilacién de estadisticas
comerciales y aumentar los ingresos en un 44 % respecto al afio anterior.

2.2. Marco legal
Acuerdo de Facilitacion del Comercio de la OMC

e De los 32 paises en desarrollo sin litoral, 26 son miembros de la OMC y todos ellos han
ratificado el Acuerdo de Facilitacién del Comercio (AFC), aunque el indice de aplicacidn varia.
Los porcentajes promedio del AFC que los paises en desarrollo sin litoral notificaron en las
categorias A, By Cson del 35 %, 27 % y 39 %, respectivamente. Las medidas mas notificadas
por los paises en desarrollo sin litoral en la categoria C son la informacién disponible a través
de Internet (articulo 1.2), los puntos de informacién (articulo 1.3), los procedimientos de
prueba (articulo 5.3), la gestion de riesgos (articulo 7.4), las medidas de facilitacion del
comercio para los operadores autorizados (articulo 7.7) y la cooperacién entre organismos
fronterizos (articulo 8).

e La aplicacién del AFC tendra como resultado lo siguiente:

- lareduccion de los costos comerciales en un 12,5 %-17,5 %;

- dos tercios de los $1 billon de beneficios de la expansidon comercial resultante del
Acuerdo, recibidos por los paises en desarrollo;

- lareduccién del tiempo de importacidn en un 47 % y del tiempo de exportacién en un 91 %.
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Acuerdos y convenios de transporte de la CEPE

La CEPE gestiona mas de 50 acuerdos y convenios internacionales de transporte que han
contribuido a un alto nivel de eficiencia, seguridad, proteccion del medio ambiente y
sostenibilidad en el transporte, mediante la armonizacién de las normas nacionales en un grany
variado niumero de areas. A pesar de su importancia y sus beneficios, muchos paises en desarrollo
sin litoral aun no los han ratificado.

Tabla 18: Estado de la ratificacion de los convenios de la CEPE relacionados con la facilitacion del cruce de fronteras

Convencidn Paises en desarrollo sin litoral Total
Africa | Asia Europa | América
Latina
Convenio aduanero de 1975 relativo al transporte internacional 0 7 4 0 11

de mercaderia segln los Cuadernos TIR (Convenio TIR), en vigor
desde el 20 de marzo de 1978

Convenio Internacional sobre la Armonizacién de los Controles 1 7 0 0 8
de Mercaderias en las Fronteras de 1982 (Convenio de Ginebra),
en vigor desde el 15 de octubre de 1985

Convenio aduanero sobre contenedores de 1972 1 3 3 0 7
Convencién de 1968 sobre sefializacién vial 1 6 4 0 11
Convenio de 1956 sobre el contrato de transporte internacional 0 6 4 0 10
de mercaderia por carretera

Convenio aduanero de 1956 sobre la importacidn temporal de 0 3 3 0 6
vehiculos comerciales de carretera

Total 2 32 18 0

Fuente: Naciones Unidas (https://treaties.un.org). Consultado el 29 de noviembre de 2019.

Convenio de Kioto revisado

Es el principal convenio aduanero de facilitacion del comercio disefiado para armonizar y
simplificar los procedimientos aduaneros, desarrollado por la Organizacién Mundial de Aduanas.
Solo 19 paises en desarrollo sin litoral han ratificado este convenio (12 africanos y 7 asiaticos).

Acuerdos regionales y subregionales

La integracion en la economia regional es de vital importancia para que los paises en desarrollo
sin litoral promuevan las asociaciones con los paises de transito. La participacién de los paises en
desarrollo sin litoral en los acuerdos comerciales regionales es mayor que en la de los convenios
internacionales sobre transporte y transito.

3. Recomendaciones

- Se insta a los paises en desarrollo sin litoral que aun no han ratificado los convenios y
acuerdos que facilitan el cruce de fronteras a que lo hagan. La falta de ratificacion podria ser
considerada un riesgo comercial por los inversores.

- Los paises en desarrollo sin litoral deberian dirigirse a la entidad internacional que gestiona un
acuerdo/convenio en particular para obtener asistencia técnica para interpretarlo, comprender
sus beneficios, reflejarlo en las leyes y legislaciones nacionales y facilitar su aplicacién.

- Las medidas politicas que se desarrollen para facilitar el comercio transfronterizo deben
garantizar el apoyo politico sostenido del gobierno e incorporar el interés del sector privado
y el de los donantes.

- La UN-OHRLLS y otras organizaciones internacionales pertinentes deberian facilitar el intercambio
de informacion sobre las mejores practicas internacionales.
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Resumen de los puntos clave

e El establecimiento de sistemas coordinados de gestion fronteriza, incluida una mayor
cooperacion entre los paises que comparten frontera, ha demostrado reducir los retrasos
alli registrados.

e La aplicacién de acuerdos internacionales es una de las principales formas de facilitar un
transporte mas rapido, barato y eficaz.

e La participacion en iniciativas regionales contribuye a mejorar la facilitaciéon del comercio al
promover las asociaciones y permitir el intercambio de conocimientos entre los paises en
desarrollo sin litoral y con los paises de transito.

e Es necesario apoyar mas a los paises en desarrollo sin litoral y a los paises de transito para
facilitar la aplicacién de los acuerdos/convenios.
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Modulo 6

Evaluacion del impacto de la COVID-19 en la conectividad del
transporte: experiencias y lecciones

1. Objetivos clave del médulo:

= Proporcionar a los participantes pruebas empiricas sobre el impacto de la COVID-19 en la
conectividad del transporte de los paises en desarrollo sin litoral.

= Capacitar a los participantes sobre cémo reforzar la preparacidn de los paises en desarrollo
sin litoral para hacer frente a futuras pandemias y situaciones de emergencia.

2. Introduccion

La pandemia de la COVID-19 ha tenido gran impacto en el sistema sanitario mundial y ha causado
importantes trastornos en la actividad econémica de todo el mundo. Después de mas de un afio desde
la aparicion del virus, es evidente que el sector del transporte se ha visto gravemente afectado.
Como consecuencia de la pandemia, casi todos los paises cerraron sus fronteras terrestres, aéreas y
maritimas para frenar la propagacion del virus. Las restricciones impuestas a los viajes causaron una
turbulencia financiera en empresas y operadores de transporte, especialmente en los modelos de
negocio dependientes en gran medida del transporte de pasajeros.

La crisis también dificulta el desarrollo de la infraestructura de transporte en muchos paises debido a
las medidas de distanciamiento fisico obligatorio, que no siempre es posible en las obras. Aunque
muchos paises reanudaron los proyectos de infraestructura a principios del tercer trimestre de 2020
con medidas de seguridad para los trabajadores de la construccién, el avance siguié siendo lento debido
a las interrupciones en el transporte de materiales. No obstante, cabe destacar que los motivos de los
retrasos del proyecto son cuestiones temporales. Segun el Banco Mundial?, hubo mas de 250 proyectos
de infraestructura (no exclusivamente de transporte) en los paises en desarrollo que se informaron
como cancelados o retrasados. El nUmero de proyectos con interrupciones alcanzé un maximo en abril
y mayo de 2020 y disminuyé después. En noviembre de 2020, casi el 20% de los proyectos
interrumpidos reanudd la actividad. Esto indica que se pueden esperar mas mejoras cuando la
pandemia esté mejor controlada. Por otro lado, muchos paises optaron por retrasar o achicar los
proyectos (no esenciales) de infraestructura fisica debido a la importante pérdida de ingresos por peaje
en las carreteras y a la preocupaciéon de que el niUmero de pasajeros aéreos no alcance los niveles
anteriores a la crisis antes de 2023.

Facilitacion transfronteriza

Alinicio de la pandemia de la COVID-19, muchos paises introdujeron diversas restricciones al transporte
de mercaderias transfronterizo y en transito. Junto con inspecciones adicionales y la reduccién de las
horas de funcionamiento en los puestos fronterizos, dichas restricciones provocaron un aumento de
los costos y del tiempo de transito. Una vez mas, es un desafio que los paises en desarrollo sin litoral ya
tienen que afrontar en circunstancias normales debido a su ubicacidon geografica y a la dificultad de
acceder al mercado internacional. La imposicion de restricciones fronterizas por parte de los paises de
transito ha tenido impacto en la entrega puntual y en el acceso a los bienes bdsicos para los paises en
desarrollo sin litoral, ya que la mayoria de estos dependen en gran medida de las importaciones para
cubrir sus necesidades basicas.

2 https://blogs.worldbank.org/ppps/what-can-ai-tell-us-about-covid-19s-impact-infrastructure
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Segun la CESPAP (2020a), durante la crisis de la COVID, muchos paises aplicaron normas en los
pasos fronterizos sin consultar a sus socios de la integracidn. Algunos paises cerraron parcial o
totalmente los pasos fronterizos o introdujeron nuevos requisitos en las fronteras. La rapidez con
la que cambian las nuevas restricciones y los nuevos requisitos, asi como la falta de claridad y la
informacién limitada, aumentan aun mads el tiempo de espera y los costos del transporte
transfronterizo, y hacen que las mercaderias transportadas sean menos asequibles.

El impacto de la COVID-19 en la cadena de suministro y en la economia

Las restricciones al transporte de mercaderias transfronterizo y en transito han afectado
profundamente a las cadenas de suministro y agravado el impacto econdmico y social de la pandemia
en la economia mundial. En el primer trimestre de 2020, muchos paises experimentaron una falta de
productos bdsicos en los supermercados, no solo por las compras de consumidores en panico,
sino también por los retrasos de los camiones en las fronteras. Ademas, los cierres impuestos
ralentizaron o detuvieron temporalmente el flujo de materias primas y productos terminados,
perturbaron la fabricacidon y causaron problemas financieros a las empresas; esto las ha obligado a
despedir empleados y ha ocasionado la pérdida de puestos de trabajo y un aumento del desempleo. A
modo de ejemplo, Botsuana declaré el estado de emergencia publica en abril de 2020, en un esfuerzo
por frenar la propagacion de la COVID-19, que incluyd el cierre de las fronteras. En consecuencia, la
industria manufacturera no podia importar materias primas o las tenia retenidas en los puertos
maritimos. Esto tiene un impacto financiero negativo debido a la no produccién y a los costos de
almacenamiento acumulados en las instalaciones de los puertos maritimos.

El impacto va mas alla e incluye la disminucién del precio de los productos basicos, lo que
aumenta la vulnerabilidad de muchos paises en desarrollo sin litoral que dependen de los
productos basicos. Las implicancias de largo alcance de las interrupciones de las cadenas de
suministro debido a la pandemia de la COVID-19 y las medidas adoptadas por muchos gobiernos
para contener el virus estan representadas en la siguiente figura.

Figura 16: Las interrupciones de la cadena de suministro tienen efectos de gran alcance
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Fuente: International Economics Consulting (https.//www.tradeeconomics.com/iec_publication/impact-covid19-transport-logistics/).
Consultado el 29 de marzo de 2021.
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Las graves interrupciones en las operaciones de la cadena de suministro se reflejan en la disminucién de
las exportaciones de los paises en desarrollo sin litoral. Figura 17 a continuacidn presenta el promedio
de las exportaciones totales de mercaderias en los paises en desarrollo sin litoral y en los paises de
transito en cada trimestre de los Ultimos siete afios. Las exportaciones de los paises en desarrollo sin
litoral disminuyeron en 2020, mientras que las de los paises de transito aumentaron. En abril de 2020,
las exportaciones de los paises sin litoral fueron un 40 % inferiores a las de abril de 2019.

Figura 17: Promedio total de las exportaciones de mercaderias de 2014-2020 (en millones de USD) de los paises
en desarrollo sin litoral y de transito
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Fuente: OMC. Disponible en https://data.wto.org/. Consultado el 30 de marzo de 2021.

Nota: Datos disponibles para los paises en desarrollo sin litoral (Armenia, Bolivia, Kazajstan, Republica de Kirguistan, Moldavia, Macedonia
del Norte y Paraguay) y los paises de transito (Argelia, Argentina, Bangladesh, Brasil, Chile, China, India, Iran, Kenia, Nigeria, Pakistan y Pert).

Es evidente que el buen funcionamiento del sector del transporte no estaba preparado para las
interrupciones ocasionadas por la pandemia. Las interrupciones de la cadena de suministro afectaron
negativamente no solo al comercio y al crecimiento econdmico de los paises en desarrollo sin litoral,
sino también a sus esfuerzos por mejorar la conectividad del transporte. La COVID-19 también generd
graves dificultades en los paises en desarrollo sin litoral, que son mas vulnerables a los efectos de la
pandemia que otros paises. La presidn sobre los paises en desarrollo sin litoral en la consecucién de los
Obijetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) ha aumentado.
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3. Impacto de la COVID-19 en el sistema de transporte

Las interrupciones de la cadena de suministro se deben a las interrupciones en el sistema de
transporte, ya que este forma parte crucial de la cadena de suministro. El sistema de transporte
es el primero en verse afectado por el impacto de la pandemia de la COVID-19. Al comienzo de
la pandemia, a muchos buques de carga se les negd la entrada a los puertos, lo que provocd un
fuerte aumento de los precios de los fletes, lo que a su vez afectd negativamente a la cadena de
suministro de los paises en desarrollo sin litoral que dependen de los puertos maritimos.
Tal como se muestra en la Tabla 19, en varios paises en desarrollo sin litoral y de transito
africanos se cerraron las fronteras entre marzo y junio de 2020 para reducir la circulacion de
personas y permitir el transporte de mercaderias.

Tabla 19: Cierre de fronteras en los paises en desarrollo sin litoral y de transito africanos

Fronteras terrestres cerradas Fronteras maritimas cerradas

Angola

Benin

Burkina Faso

Burundi

Camerun

Republica Centroafricana
Costa de Marfil
Republica Democratica del
Congo

Yibuti

Esuatini

Etiopia

Ghana

Guinea

Malaui

Mali

Mozambique

Namibia

Niger

Nigeria

Ruanda

Sudafrica
Sudan del Sur

Sudan

Togo

Uganda

Fuente: UN-OHRLLS (2020).

Los paises en desarrollo sin litoral y de transito asiaticos también impusieron medidas sobre el
transporte transfronterizo como respuesta a la COVID-19 a partir de marzo de 2020 (y en general
duraron hasta junio de 2020). Al igual que en el caso de los paises en desarrollo sin litoral
africanos, los flujos de mercaderias de productos esenciales estan exentos, aunque esto no
significa que la carga pueda fluir libremente por las fronteras, ya que algunos paises impusieron
una cuarentena para los operadores de transporte por carretera.
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Tabla 20: Cierre de fronteras en algunos paises en desarrollo sin litoral y de transito asiaticos

Pais Cierre de las fronteras terrestres y maritimas

Armenia Parcialmente
Azerbaiyan Parcialmente
China Parcialmente
Georgia Parcialmente
India Si
Iran Si
Republica Democratica Popular Lao Parcialmente
Kazajistan Si
Kirguistan Si
Mongolia Si
Pakistan Si
Federacion Rusa Parcialmente
Tayikistan Parcialmente
Tailandia Si
Uzbekistan Si
Vietnam Si

Fuente: CESPAP (2020).
3.1 Transporte por carretera

El sector del transporte internacional por carretera se vio fuertemente afectado por la pandemia como
consecuencia del cierre de fronteras. Hubo decenas de miles de camiones atascados en los pasos
fronterizos terrestres, lo que afectd la entrega de bienes esenciales, como alimentos, productos
farmacéuticos, suministros médicos y combustibles. Los bienes no esenciales, como los repuestos de
automoviles, la ropa y los materiales de construccidn, quedaron paralizados casi por completo durante
el primer periodo de confinamiento (marzo de 2020). El impacto se sintié fuertemente en los paises
econdmicamente vulnerables, que suelen depender en gran medida de las importaciones para cubrir
sus necesidades basicas. Segun IRU, a partir de abril de 2020 la disminucién promedio estimada para
los operadores de transporte de mercaderias por carretera en la facturaciéon anual de 2020 fue del 18 %
en comparacion con las cifras de 2019 (véase la Figura 18).
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Figura 18: Impacto estimado de la COVID-19 en el volumen de negocios del transporte de mercaderias por
carretera en el ejercicio econdmico 2020 a partir de abril de 2020
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La disminucidn del flujo de trafico también se observé en el transporte de pasajeros por
carretera. En Bolivia, por ejemplo, donde desde 2014 el trafico en el primer trimestre del afio
siempre fue superior al de los demas meses, en marzo de 2020 disminuydé por debajo del
promedio mensual, mientras que en abril se produjo una drastica reduccién del 99 % (Tabla 21).

Tabla 21: Trafico de pasajeros por carretera en Bolivia en 2020

| Pasajeros por CARRETERA

Periodo de tiempo

Variacion porcentual

Promedio mensual (2019) 9115 858

Enero de 2020 11002 721 20,70
Febrero de 2020 10773181 18,18
Marzo de 2020 8 626 715 -5,37
Abril de 2020 128 228 -98,59

Fuente: CEPAL (2020).

Figura 19 ilustra la disminucién del volumen de trafico de camiones en un 40 % en abril de 2020
en comparacién con el mismo mes del afio anterior en la regién de Africa oriental y meridional,
segln una muestra de proveedores de logistica. Aunque los datos son indicativos y deben
tratarse con cierta cautela, lo mas probable es que sean representativos, ya que se produjeron

incidentes similares en todo el mundo.
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Figura 19: Niimero total de vehiculos en movimiento por dia en abril de 2019 y abril de 2020 en Africa oriental y meridional
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Fuente: Banco Mundial (2020).

En Africa, donde el 90 % de la carga del continente se transporta por carretera, se produjeron
importantes retrasos en algunas fronteras (por ejemplo, en Malaba, en la frontera entre Kenia 'y
Uganda; en Beitbridge, en la frontera entre Sudafrica y Zimbabue; y en Kazungula, en la frontera
entre Zimbabue y Zambia) dados los requisitos sanitarios introducidos por los distintos paises,
pero también debido a las diferentes restricciones en los tipos de carga permitidos desde
principios de abril hasta la segunda semana de mayo3. Ruanda exigié que todos los camiones
fueran descargados y desinfectados antes de entregarse a los camioneros en sus paises.

Figura 20 se muestran los retrasos en la frontera de Malaba que aumentaron entre febrero y abril
de 2020; en abril se registré un retraso de 8 horas debido a medidas tales como los controles en
los puntos de entrada.

Figura 20: Duracion promedio de las paradas en la frontera de Malaba
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Fuente: NCTTCA (2020).

Estos retrasos y paradas en las rutas han impactado negativamente en los volimenes de carga
en los puertos. Como consecuencia, las exportaciones e importaciones de los paises en desarrollo
sin litoral se vieron interrumpidas y las existencias de bienes (esenciales) se vieron amenazadas.

3 Resultados de una encuesta mundial semanal realizada por la Asociacidn Internacional de Puertos y Terminales
durante seis semanas hasta el 19 de mayo de 2020.
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Impacto en los proyectos de infraestructura vial

Al comienzo del brote (primer trimestre de 2020), los proyectos de construccién de carreteras se
pospusieron debido a la medida de distanciamiento fisico obligatorio, que no siempre es posible
cumplir cuando se instalan determinados productos. Aunque muchos paises reanudaron los
proyectos de infraestructura vial a principios del tercer trimestre de 2020 con medidas de
seguridad para los trabajadores de la construccién, el avance siguid siendo lento debido a las
interrupciones en el transporte de materiales.

Otro motivo de preocupacion es que muchos paises han optado por retrasar o achicar proyectos
(no esenciales) de infraestructura vial en marcha y en planificacién, debido a la grave pérdida de
financiacion. El aumento de la cantidad de personas que trabajan a distancia ha reducido los
ingresos en peajes y puentes y los impuestos sobre el combustible, que son importantes fuentes
de financiacién para los proyectos de mejora y mantenimiento de las carreteras. Los retrasos y
los achiques de los proyectos de transporte reducirdn la calidad de la infraestructura, en tanto
conducto para el comercio y la movilidad. Esto tiene un significado aln mds importante para los
paises en desarrollo sin litoral que ya enfrentaban desafios y limitaciones, incluso antes de la
pandemia, para desarrollar y mantener la calidad de la infraestructura y reducir los tiempos
y costos de transito y, en uUltima instancia, integrarse en la red regional y el mercado mundial.

Principales conclusiones/ensefianzas:

e El sector del transporte se ha visto gravemente afectado por la pandemia de la COVID-19
como consecuencia del cierre de las fronteras terrestres y las restricciones a los viajes.

e Después del transporte aéreo de pasajeros, el transporte por carretera posiblemente haya
sido el segundo modo de transporte de mercaderias mas afectado. La gran dependencia
gue tienen los paises en desarrollo sin litoral en el transporte por carretera en las
operaciones de transporte de mercaderias se ha hecho notar durante la pandemia de la
COVID-19, ya que el transporte por carretera es vulnerable a los cuellos de botella y a las
restricciones operativas, ademas de a los costos adicionales.

e La pandemiatambién obstaculiza el ritmo de desarrollo de la infraestructura de transporte
en los paises en desarrollo sin litoral. Los proyectos de construccién de carreteras se han
pospuesto no solo por las medidas de distanciamiento fisico obligatorio, sino también por
la importante disminucién de los ingresos en peajes y puentes y los impuestos sobre el
combustible, que son importantes fuentes de financiacion para los proyectos de mejora y
mantenimiento de las carreteras.

e Es necesario establecer normas en los pasos fronterizos por carretera para mantener la salud
publica y permitir el trafico fluido de los camiones, ya que los cierres fronterizos podrian limitarse
a unos pocos dias o incluso evitarse. Las restricciones a los viajes que interfieren
significativamente con el trafico internacional solo pueden ser utiles al inicio de un brote para
dar tiempo a los paises para aplicar rapidamente medidas de preparacién eficaces.

e Es hora de promover una mayor proporcion de otros modos de transporte, como el ferrocarril,
y un transporte intermodal que sea eficiente, seguro, fiable y respetuoso con el medio ambiente.
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3.2 Transporte ferroviario

En la region de Europa, el transporte de mercaderias por ferrocarril ha demostrado ser resistente
durante la pandemia de la COVID-19, ya que se ha beneficiado de su impacto en el transporte
aéreo, maritimo y por carretera. La pandemia dio lugar a un cambio de la carretera al ferrocarril,
principalmente debido a que el transporte ferroviario internacional utiliza menos mano de obra
en distancias largas; por lo tanto, las interacciones humanas son menos frecuentes y el potencial
de propagacién del virus durante el proceso de transporte es menor. El servicio ferroviario entre
China y Europa experimentd un crecimiento constante en 2020, con un total de 10 108 viajes
realizados por trenes de mercaderias que transportaron 927 000 TEU de contenedores, es decir,
un aumento del 54 % interanual al 5 de noviembre de 2020 (Rakhmatov, 2021). En Europa, se
han utilizado trenes de carga internacionales para transportar suministros y equipos médicos
desde el comienzo del brote. Varios paises europeos redujeron o eliminaron las tasas de acceso
a las vias para las empresas de transporte de mercaderias por ferrocarril durante la pandemia,
lo que ha hecho que el transporte de mercaderias por ferrocarril sea mas competitivo en
términos de costo y tiempo de transito y, en dltima instancia, que avance el cambio modal®.

A pesar de la reduccidon de las actividades econdmicas como consecuencia de los cierres
internacionales, el sector del transporte de mercaderias por ferrocarril en la regiéon euroasidtica
cubierta por la Iniciativa de la Franja y la Ruta crecid en el primer trimestre de 2020.
En consecuencia, los paises en desarrollo sin litoral a lo largo de este corredor, como Kazajstan y
Mongolia, vieron como se transportaban enormes voliumenes a través de su infraestructura.
Los flujos de mercaderias para las rutas euroasidticas de transito a través de Kazajstdn,
especialmente a través de Dostyk y la Federacion de Rusia y Bielorrusia, fueron un 75 % mas altos
en el segundo trimestre de 2020 comparado con el mismo trimestre de 2019 (CESPAP, 2021).
Aunque en menor medida, Uzbekistan y Afganistan también experimentaron un importante
crecimiento del transporte de mercaderias por ferrocarril en 2020°.

El crecimiento del transporte de mercaderias por ferrocarril en los paises en desarrollo sin litoral
asiaticos podria explicarse por el hecho de que esta regién ha obtenido los mejores resultados
en este sector ya desde antes de la pandemia. Tal como se ilustra en la Figura 21, el volumen de
mercaderias transportadas por ferrocarril en los paises sin litoral asiadticos siempre ha estado muy
por encima de sus homologos.

Figura 21: Transporte de mercaderias por ferrocarril en los paises en desarrollo sin litoral en los tltimos 5 afios
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4 https://www.railfreight.com/railfreight/2021/03/15/belgium-reduces-track-access-charges-until-end-of-june-2021/
5 https://www.railfreight.com/specials/2020/12/28/new-silk-road-in-review-covid-19-increased-traffic-and-empty-containers/
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Fuente: Datos de libre acceso del Banco Mundial. Disponible en https://data.worldbank.org/indicator/IS.RRS.GOOD.MT.K6.
Consultado el 12 de febrero de 2021.

Nota:

- Los datos son de los ultimos 5 afios disponibles y abarcan desde 1996 hasta 2019.

- No hay datos disponibles para América Latina.

Ademads, en el marco del Acuerdo Intergubernamental sobre la Red Ferroviaria Transasidtica, los paises
en desarrollo sin litoral asidticos y los paises de transito han estado aplicando medidas para promover
el transporte ferroviario internacional a lo largo de la Red Ferroviaria Transasidtica durante
la pandemia.

Tabla 22: Medidas aplicadas por los paises en desarrollo sin litoral asiaticos y los paises de transito a lo largo de
la Red Ferroviaria Transasiatica

Servicios digitalesyen  Tasas reducidas o  Tarifas de transporte  Nuevas rutas/negocios

linea puestos a prueba  canceladas de mercaderias por introducidos
ferrocarril reducidas

China China Kazajistan China

Kazajistan India Kirguistan India

Kirguistan Kazajistan Uzbekistan Kirguistan

Federacion Rusa Kirguistan Uzbekistan

Turkmenistan Uzbekistan

Uzbekistan

Fuente: Rakhmatov (2021).

Otras regiones con paises en desarrollo sin litoral no pudieron aprovechar las oportunidades que
ofrecia el sector ferroviario durante la pandemia. En estas regiones, el sector ferroviario se vio
afectado sobremanera, muy probablemente porque el sector no funcionaba bien antes de la
pandemia debido a una infraestructura ferroviaria deficiente. En Bolivia, por ejemplo, el trafico
de pasajeros por ferrocarril en el primer trimestre de 2020 fue menos de la mitad del promedio
de pasajeros mensuales de 2019 antes de detenerse por completo en abril. Aunque en menor
medida, el ferrocarril de mercaderias también experimentd una importante disminucion en los
cuatro primeros meses de 2020 (véase la Tabla 23).

Tabla 23: Trafico ferroviario de pasajeros y mercaderias en Bolivia en 2020

Periodo de tiempo Pasajeros por Variacion Mercaderias Variacion porcentual*

FERROCARRIL porcentual* (toneladas) por

CARRETERA

Promedio mensual (2019) 10 829 262 343
Enero de 2020 18 531 71,13 190 083 -27,54
Febrero de 2020 7210 -3342 182 019 -30,62
Marzo de 2020 4271 -60,56 217 141 -17,23
Abril de 2020 0 -100 103 151 -60,68

Fuente: CEPAL (2020).

Si bien la pandemia de la COVID-19 podria considerarse como un impulso para concientizar a los
paises en desarrollo sin litoral para que conviertan esta crisis en una oportunidad para utilizar las
ventajas comparativas del transporte ferroviario como modo sostenible, al mismo tiempo la
inversion del sector privado internacional en los sectores relacionados con los ODS en las
economias en desarrollo (a las que pertenecen los paises en desarrollo sin litoral) se redujo
drasticamente en 2020. Segun la UNCTAD (2020), las inversiones en infraestructura y la
financiacion de proyectos (incluida la infraestructura de transporte, la generacién y distribucion
de energias no renovables y las telecomunicaciones) se redujeron en un 62 % en 2020, lo que
hizo que el impacto de la pandemia fuera mas pronunciado en paises que ya eran vulnerables
incluso antes del brote de la COVID-19.
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Conclusion principal:

e Los paises en desarrollo sin litoral euroasidticos experimentaron un mayor volumen de
mercaderias transportadas en su infraestructura ferroviaria durante la pandemia (la primera
mitad de 2020). Comparado con las demas regiones de los paises en desarrollo sin litoral,
la infraestructura ferroviaria de esta regidn ha funcionado bien incluso antes de la pandemia.

e A largo plazo, el transporte ferroviario de mercaderias podria ser mas competitivo para
la conectividad internacional, ya que es mas rapido que el maritimo y mas econdmico que
el aéreo y requiere menos personal que los camiones.

3.3 Transporte aéreo

El transporte aéreo ha sido el modo de transporte mds afectado si bien desempefia un papel vital
en los paises en desarrollo sin litoral, ya que no esta sujeto a las fronteras ni a otros impedimentos
como en el caso de los modos de transporte de superficie. Al principio del brote, casi todos los
paises suspendieron los vuelos regulares, lo que provocé el colapso de los servicios aéreos de
pasajeros y una drastica reduccidn de la capacidad del transporte aéreo de mercaderias. Durante
todo el afio 2020 se produjo una disminucién de casi el 65 % del trafico mundial de pasajeros®.

En los paises en desarrollo sin litoral, tal como se muestra en la Figura 22, el impacto de las
medidas restrictivas de la COVID-19 en marzo de 2020 es evidente. El numero de pasajeros en
abril de 2020 fue aproximadamente un 99 % inferior al promedio mensual anterior a la crisis.

Figura 22: Total de pasajeros aéreos en los paises en desarrollo sin litoral latinoamericanos
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Fuente: CEPAL (2020).

6 https://aci.aero/news/2021/03/25/the-impact-of-covid-19-on-the-airport-business-and-the-path-to-recovery/
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También se pronosticé una disminucion del trafico aéreo de pasajeros en los paises en desarrollo
sin litoral asiaticos en 2020 en un 66 % en comparacion con las cifras de 2019 (Tabla 24).
Tayikistdn tuvo la mayor disminucién porque practicamente no tiene viajes aéreos nacionales,
por lo que el sector de la aviacidn de pasajeros depende totalmente de los visitantes
internacionales. La segunda mayor disminucién la experimentd Uzbekistan, ya que también
depende en gran medida de los visitantes internacionales.

El fuerte descenso del trafico aéreo de pasajeros durante la pandemia también provocd una
importante disminucién de la capacidad global de carga en todo el mundo y, por ende, también
en los paises en desarrollo sin litoral, ya que en circunstancias normales la mayor parte de la
carga aérea volaba en la panza de los aviones de pasajeros. La IATA ha informado reducciones
mensuales de dos digitos en las toneladas-kilémetro de carga todos los meses desde marzo de
2020. Sin embargo, el descenso del trafico aéreo de mercaderias es mucho menor que el del
trafico de pasajeros debido al importante aumento de los vuelos de carga.

Tabla 24: Trafico aéreo de pasajeros en los paises en desarrollo sin litoral asiaticos en las proyecciones de 2019 y 2020

Nacionales | Internacionales | Total | Nacionales | Internacionales Total Disminucion
2019 2019 2019 | 2020 (est.) 2020 (est.) 2020 interanual
(est.)

Afganistan 0,7 1,5 2,2 0,4 0,4 0,8 64 %
Azerbaiyan 0,6 4,4 5 0,3 0,9 1,2 76 %
Kazajistan 5,4 6,3 11,7 4,2 1,2 5,4 54 %
Republica de 0,6 2,5 3,1 0,3 0,5 0,8 74 %
Kirguistan

Mongolia 0,4 1,2 1,6 0,4 0,2 0,6 63 %
Tayikistan 2,1 2,1 0,4 0,4 81%
Turkmenistan 1,3 0,9 2,2 0,6 0,2 0,8 64 %
Uzbekistan 0,7 4,7 5,4 0,3 0,9 1,2 78 %
Total 9,7 23,6 33,3 6,5 4,7 11,2 66 %

Fuente: ADB (2021).

... = datos no disponibles, CAREC = Cooperacidon Econdmica Regional de Asia Central, est = estimacidn, Y-o-Y = interanual

Notas:

El mercado nacional de Tayikistan tiene menos de 100 000 pasajeros anuales.

Las cifras de Afganistan y Turkmenistan para 2019 son estimadas segun la capacidad de asientos.

Las cifras de Uzbekistan 2019 se estiman en funcidn de la capacidad de asientos y del trafico de Tashkent.

Todas las demas cifras de 2019 se basan en el afio calendario.

Se espera que el primer y el segundo trimestre de 2021 muestren signos de mejora gracias a la
vacunacién. Una mayor aceptacion de la vacuna deberia permitir la apertura escalonada de los
viajes aéreos, y muchos predicen que mas pasajeros volveran a viajar y que el mayor aumento se

registrard en el tercer y el cuarto trimestre de 2021.
Impacto en los proyectos de construccidon de aeropuertos

Al igual que en el sector del transporte por carretera, muchos proyectos de construccién de
aeropuertos también se pospusieron o achicaron debido a la preocupacion de que el transporte
aéreo no vuelva a los niveles anteriores al coronavirus hasta 2023. El crecimiento experimentado
por el sector en los afios anteriores a la pandemia hizo que se iniciaran proyectos de expansion
con gran densidad de capital, lo que implicd un importante gasto de capital en todos los ambitos.
La continuacién de estos proyectos estd bajo presion, ya que el descenso del trafico aéreo ha
provocado enormes pérdidas en los ingresos de los aeropuertos.
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Recomendaciones

= Aunque ya se han adoptado cambios en forma parcial en las operaciones realizadas durante
la pandemia, los aeropuertos tendran que reforzar los viajes de los pasajeros para cumplir con
las pautas vigentes sobre distanciamiento social a medida que el volumen de pasajeros
comience a aumentar. Ademas, las operaciones del negocio de la aviacién deberdn adaptarse
para ser mas agiles y alinearse mejor a los rapidos cambios de la demanda, y asi estar mas
preparados para futuras pandemias u otras situaciones de emergencia.

= Lapromocidn del turismo intrarregional podria ayudar a impulsar la conectividad aérea en los paises
en desarrollo sin litoral, ya que las rutas podrian reanudarse rapidamente, por ejemplo, mediante la
aplicacidon de exenciones de visados. La mejora de las conexiones dentro de la regidon también
contribuird a atraer mas vuelos y visitantes de sitios mas lejanos. Los paises también podrian
considerar la posibilidad de ofrecer incentivos para apoyar el lanzamiento de nuevas rutas que
conecten las principales ciudades con los destinos turisticos de otros paises del CAREC.

4. Respuestas de los paises en desarrollo sin litoral para facilitar las

actividades transfronterizas

La facilitacién del comercio es tan importante, o incluso mas, que la provisién de infraestructura.
La provision de infraestructura es un proceso largo que puede llevar al menos 10 anos antes de que la
infraestructura quede operativa, mientras que facilitar el comercio es una accién principalmente
politica. La pandemia de la COVID-19 ha puesto de manifiesto la importancia de facilitar las actividades
transfronterizas, que puede hacerse en un periodo de tiempo relativamente corto. Tabla 254 se
muestran algunos buenos ejemplos de las medidas adoptadas por los paises en desarrollo sin litoral
para facilitar las actividades transfronterizas durante la pandemia, como el establecimiento de carriles
prioritarios para bienes esenciales, la ampliacion del horario de apertura de los puestos fronterizos y la
prérroga temporal o la exencidn de derechos e impuestos. En el Observatorio de la CEPE, hay una lista
completa de las medidas adoptadas por los gobiernos en lo relativo a la situacién de los pasos
fronterizos debido a la COVID-19’.

Tabla 25: Medidas adoptadas por los paises en desarrollo sin litoral para facilitar las actividades transfronterizas
durante la pandemia

Pais \ Medidas

Butan Garantizar una cadena de suministro ininterrumpida mediante la ampliacién de los
horarios de trabajo, la simplificacidon del procedimiento de despacho de importaciones,
la aplicacién de un despacho rapido de la carga esencial relacionada con la COVID-19 y el
aplazamiento del pago de derechos de aduana e impuestos.

Kazajistan El Gobierno esta promoviendo corredores verdes para el transporte de mercaderias por
carretera de importancia médica y social.

Nepal Las aduanas de Nepal han formado un equipo de respuesta rdpida para garantizar que
los bienes esenciales se despachen en dos horas.?

Uzbekistan = El Gobierno cred una sede operativa para garantizar el paso expedito de los bienes
por los puestos aduaneros fronterizos, su despacho aduanero ininterrumpido y la
expedicidon de permisos para los bienes exportados e importados.

= El1-2de abril de 2020, se introdujo un mecanismo para el despacho de aduanas de
los productos alimentarios importados de forma acelerada, incluida la emisién de
permisos antes de que los bienes arriben al pais.

7 https://wiki.unece.org/display/CTRBSBC
8 https://blogs.worldbank.org/endpovertyinsouthasia/covid-19-highlights-need-digitizing-and-automating-trade-south-asia
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ET Medidas

Republica = Procedimientos acelerados para los suministros médicos.
Centroafricana = Despacho inmediato de mercaderias y recogida directa.
= No se aplica el impuesto sobre el valor agregado (IVA) a los medicamentos.

Ruanda = Establecio un puerto seco cerca de la frontera que funciona las 24 horas del dia,
los 7 dias de la semana, y amplié todos los servicios aduaneros para facilitar un
despacho mas rdpido de bienes esenciales y suministros de socorro en el primer
punto de entrada.

= Se hareforzado el uso de los servicios en linea disponibles en el Sistema de
Ventanilla Unica Electrénica de Ruanda, entre los que se encuentra el pago en linea.

Armenia El Comité de Ingresos del Estado ha garantizado el funcionamiento las 24 horas del dia,
los 7 dias de la semana, de determinadas unidades funcionales del Servicio de Aduanas,
incluidas determinadas divisiones del Departamento de TI.

Paraguay Quedan exentos de la nueva medida de emergencia sanitaria los servicios de entrega de
alimentos, medicamentos, productos de higiene, productos de limpieza y otros
suministros de primera necesidad, asi como los servicios logisticos (puertos, buques
fluviales, lineas maritimas, transporte de mercaderias por tierra), servicios aduaneros de
carga y descarga de mercaderias.

Bolivia Se agiliza el despacho de las mercaderias al determinar un tiempo mdaximo de despacho
para la administracion aduanera.

Fuente: Observatorio de la CEPE sobre la situacion de los pasos fronterizos debido a la COVID-19 (https.//wiki.unece.org/display/CTRBSBC),
CESPAP (2020q).

La mayoria de las medidas politicas introducidas eximen a los flujos de mercaderias de
productos basicos esenciales, pero esto no significa necesariamente que el transporte de
mercaderias haya podido fluir libremente por las fronteras. Se han registrado graves cuellos de
botella en muchos puntos transfronterizos, incluso en los paises en desarrollo sin litoral.

En varios casos, esto se debid a los nuevos controles o a las cuarentenas impuestos al personal
de transporte, especialmente los camioneros.

5. Importancia de la coordinacion regional e internacional

En la seccion anterior se describieron diversas medidas adoptadas por los paises en desarrollo
sin litoral para facilitar las actividades transfronterizas durante la pandemia. Sin embargo, estas
se centran en los esfuerzos nacionales, mientras que la coordinacidn internacional es, sin duda,
un elemento crucial de la facilitacion del comercio y su importancia se ha hecho alin mas evidente
durante la pandemia de la COVID-19 para garantizar un sistema de transporte y logistica eficiente
y fluido. La imposicién de diferentes medidas por parte de los gobiernos de distintos paises en
diferentes periodos de tiempo indica la ausencia de un protocolo acordado que se aplique
durante una pandemia y posiblemente en otras situaciones de emergencia. Esto puso de
manifiesto la importancia de que los corredores que promueven la integracidn regional tengan
un funcionamiento eficaz.

Esto es especialmente importante para Africa, el continente con el mayor nimero de paises en
desarrollo sin litoral. Los paises en desarrollo sin litoral africanos necesitardn acceso continuo a
la economia regional y mundial a través de corredores de transporte. En 2020, las comunidades
econdémicas regionales de Africa publicaron pautas para proporcionar un conjunto de normas
estandarizadas y asi mejorar la coordinacién, superar los conflictos fronterizos y facilitar el
comercio esencial, y al mismo tiempo proteger la seguridad de las personas (véase la Tabla 5).
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Tabla 5: Pautas de las comunidades econdmicas regionales africanas para facilitar la circulacion de mercaderias

Fecha de presentacion

\ Alcance

Alineacion

COMESA | = 14 de mayo de 2020: =  Facilitar el movimiento transfronterizo Alineada con las pautas sobre
adoptada por la octava de ayuda y suministros esenciales la COVID-19 de la Unidn
reunion del Consejode | =  Transporte de mercaderias y Africana, la EAC, la SADC,
Ministros operaciones de transporte laOMA Yy la OMS
Extraordinario transfronterizo de mercaderias

= 10dejunio de 2020: = Transporte transfronterizo de pasajeros
publicada y autorizada por carretera
en el Boletin Oficial = Transporte aéreo
=  Otros modos de transporte
transfronterizo
= Regulary controlar camiones, aviones y
barcos que transportan bienes y
servicios esenciales
*  Manipulacién de la carga en los puertos
de entrada
= Movimiento de bienes en
transito/entregas terrestres
= Apoyo de las autoridades aduaneras a
la economia y mantenimiento de la
continuidad de la cadena de suministro
= Comercio de servicios
= Supervision y evaluacion
EAC = 24 de abril de 2020: =  Facilitacién del comercio Alineada con las pautas de la
firmada y publicada *  Rutas de transito autorizadas en el COVID-19 de la OMAYy la OMS
por el Comité de Boletin Oficial
Coordinacion Regional | =  Manipulacién de la carga en los puertos
ad hocde la EAC de entrada/fronteras interiores
sobre larespuestaala | = Movimiento de bienes en
COVID-19 transito/entregas terrestres
=  Tratamiento prioritario para la carga
gue mitiga la pandemia de la COVID-19
=  Pagosy comunicacion
=  Servicios
=  Aplicacién de las leyes aduaneras y
su interpretacién
= Inspeccién de la calidad y la seguridad
de las mercaderias
= Intercambio y puesta en comun
de informacion
=  Capacitacion y desarrollo de capacidades
= Supervision y evaluacion

ECOWAS | = 17 dejunio 2020: =  Proteccion de los trabajadores y Alineada con las pautas de la

el Comité de pasajeros del sector del transporte COVID-19 de la OMS, la OMA,

Coordinacion
Ministerial de la
ECOWAS adoptd

las pautas

Estd previsto que se
presente en la
cumbre de Jefes de
Estadoy de
Gobierno de la
ECOWAS para su
aprobacién

Entregas por transporte aéreo
Transporte terrestre transfronterizo y
libre circulacion de personas
Tramites fronterizos

Tramites de transito

Explotacidn de puertos maritimos
Facilitacién del comercio de bienes y
servicios relacionados con la COVID-19
Promocién e intercambio de
informacién

Consideraciones de género y
supervision y evaluacién

la OMC, la OMI, la OACI, la
Comision de la Unidn
Africana, el Consejo de
Aviacidn Civil de Africa, la
IATA, la UNCTAD y la OIR
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Fecha de presentacion Alcance Alineacion

SADC =  6de abril de 2020: =  Operacion de transporte Supongamos que los Estados
adoptada por el transfronterizo de mercaderias (todos miembros aplican las
Consejo de los bienes y servicios) politicas y medidas de lucha
Ministros =  Transporte transfronterizo de pasajeros | contra la COVID-19
=  Las pautas revisadas por carretera recomendadas por la OMS,
se publicaron el 23 =  Regulacion de otros modos de la OMA, la OACl y la OMI
de junio de 2020 transporte transfronterizo

=  Servicio e instalaciones que se deben
proporcionar

=  Regulacion y control de los camiones
que transportan bienes y servicios
esenciales

= Supervision y evaluacion

Fuente: ECA (2020).

Los Estados miembros de la Unidon Econdmica Euroasidtica (UEEA)° adoptaron las
Recomendaciones de la Junta del Consejo Econémico Euroasidtico para organizar el trabajo de las
instalaciones de los “corredores verdes” en la frontera aduanera y el territorio aduanero de la
EAEU para prevenir la propagacion de la COVID-19. Estas iniciativas se presentaron durante una
reunion de trabajo de los miembros del Consejo Econdmico Supremo de Eurasia celebrada el
14 de abril de 2020 y tienen como objetivo lo siguiente:

e Prevencién de la infeccion por COVID-19 en las instalaciones de transporte

e Prevencion del contagio de COVID-19 entre los trabajadores de las instalaciones

e Prevencion del contagio de COVID-19 en las instalaciones mediante otras medidas organizativas

e Garantia de la autoproteccién de los conductores y (o) de las personas que acompanan la carga

Principales conclusiones/enseiianzas:

= La experiencia de la COVID-19 proporciona valiosas ensefianzas sobre cdmo las actividades
conjuntas y coordinadas a nivel regional a lo largo de los corredores de transporte son
mucho mas eficaces que las medidas desarrolladas a nivel nacional durante una
interrupcion. Esto sera fundamental no solo para hacer frente a futuras pandemias, sino
también a eventos perturbadores a gran escala de cualquier naturaleza.

= Un corredor de transporte eficiente y coordinado que esté preparado para futuras pandemias o
crisis quiza no necesite del cierre de los pasos fronterizos a lo largo del corredor, y permita un
impacto limitado de la crisis en las actividades econdmicas de los paises.

= La cooperacion regional y la conectividad son necesarias para reanudar el comercio y el
crecimiento en la era posterior a la COVID, en particular para los paises en desarrollo sin litoral que
ya sufren de altos costos y tiempos de transito. La coordinacion y la cooperacion regionales
permiten una comunicaciéon mas eficaz entre los paises a lo largo de los corredores de transporte
para preservar el funcionamiento de los corredores durante las crisis.

°® Armenia, Bielorrusia, Kazajistan, Kirguistan y Rusia
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6. Elrol de la digitalizacion

La digitalizaciéon desempefia un papel importante a la hora de garantizar la continuidad de las
actividades transfronterizas y el flujo de mercaderias durante la pandemia a través de la
documentacion electrénica, que no solo agiliza el movimiento de las mercaderias, sino que
también reduce el contacto fisico en los puestos fronterizos. Esto incluye sistemas de
seguimiento electrénico de la carga, intercambio electrénico de informacidn, soluciones sin papel
y el uso de sistemas de pago y banca méviles. No sorprende que la pandemia haya impulsado la
aceleraciéon de la innovacion y la facilitacion digitalizada de los procesos de transporte.
Sin embargo, la aplicaciéon de estos sistemas requiere tecnologias de banda ancha rapidas y
estables que, en la actualidad, resultan algo costosas en muchos paises en desarrollo sin litoral
debido a una infraestructura digital deficiente. El comercio de paqueteria ha estado en auge,
debido al aumento acelerado del comercio electréonico que ocasiond la pandemia, y ha sacado a
muchas economias de la crisis; no obstante, los paises en desarrollo sin litoral han quedado
rezagados, ya que no han podido subirse a la misma ola de digitalizacion.

Ademas de la disminucién del volumen de comercio exterior, el nivel relativamente bajo de
digitalizacion refleja la conectividad de transporte existente en los paises en desarrollo sin litoral,
gue puede haber contribuido a una mayor interrupcién de las operaciones de transporte y a un
mayor costo econémico de la crisis. La Encuesta Global de las Naciones Unidas sobre la
Facilitacidon del Comercio Digital y Sostenible de 2019 revela que la aplicaciéon promedio de la
mayoria de las medidas de comercio sin papeles transfronterizos en los paises en desarrollo sin
litoral apenas ha alcanzado el 50 %. Se trata de las siguientes medidas:

Leyes y regulaciones para las transacciones electrdnicas
Autoridad de certificacion reconocida

Intercambio electrénico de las declaraciones de aduana
Intercambio electrdnico de certificados de origen

Cobro sin papel de una carta de crédito documentario
Intercambio electrénico de certificados sanitarios y fitosanitarios

ok wNE

Tal como se ilustra en la Figura 23, solo las leyes y regulaciones de las transacciones electrdnicas
tienen el mayor indice de aplicacién, es decir, el 53 %. Cabe mencionar que en esta encuesta
solo se incluyen 20 paises en desarrollo sin litoral°.

Figura 23: Estado de la aplicacion de las medidas de “Comercio transfronterizo sin papeles” en los paises sin
litoral en 2019

(25) Laws and regulations for electronic transactions
(26) Recognised certification authority

(27) Electronic exchange of Customs Declaration
(28) Electronic exchange of Certificate of Origin

(30) Paperless collection of payment from a documentary letter of credit

(29) Electronic exchange of Sanitary and Phyto-Sanitary Certificate
0O 0.2 0.4 0.6 0.8 1 1.2 1.4 1.6 1.8 2 22 24 26 28 3

Degree of implementation (O=not implemented, 3=fully implemented)

Fuente: Encuesta Global de las Naciones Unidas sobre la Facilitacion del Comercio Digital y Sostenible de 2019
(https://untfsurvey.org).

10 paraguay, Armenia, Azerbaiyéan, Kazajstan; Kirguistan; Moldavia; Republica de Macedonia del Norte; Tayikistan;
Uzbekistan; Afganistan; Butan; Nepal; RDP de Laos; Mongolia; Botsuana; Etiopia; Malaui; Sudan del Sur; Zambia; Zimbabue.
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Sin embargo, varios paises en desarrollo sin litoral de Asia y Africa (Tabla 66) han hecho esfuerzos
positivos para responder rapidamente a la necesidad de digitalizar sus procedimientos comerciales y
de transito a fin de facilitar el movimiento de transporte de mercaderias, tanto bilateral como de
transito, por las fronteras durante la pandemia, especialmente la ayuda y suministros esenciales.

Tabla 6: Soluciones digitales para la COVID-19 como respuesta politica de los paises en desarrollo sin litoral

Pais Soluciones digitales

Botsuana Tramitacion en linea de las declaraciones y del pago electrénico

Kazajistan = Los transportistas por carretera no necesitaran llevar permisos en papel a partir del
15 de abril de 2020. La verificacidn se llevard a cabo mediante el sistema de informacién y
analisis de la base de datos de transporte.

= Todos los procesos relacionados con el ferrocarril se realizan a distancia de forma
electrédnica. El sistema permite a los clientes pagar tasas y multas sin salir de sus hogares.

Uzbekistan | Los ferrocarriles de Uzbekistan desarrollaron un programa para procesar y proporcionar
informacion electronica preliminar a las autoridades aduaneras sobre las mercaderias
transportadas por ferrocarril.

Lesoto Gestion de riesgos programada en ASYCUDA para dirigir los suministros de socorro al carril verde

Zambia Preinscripcion obligatoria y opciones de pago electrénico

Fuente: CESPAP (20209); Observatorio de la CEPE sobre la situacion de los pasos fronterizos debido a la COVID-19
(https://wiki.unece.org/display/CTRBSBC), consultado el 30 de marzo de 2021.

Casi todos los paises en desarrollo sin litoral han automatizado su sistema aduanero, aunque el nivel de
su aplicacion varia. Esto deberia ser una practica habitual, especialmente en los paises africanos sin
litoral que se han visto gravemente afectados econédmicamente por los bloqueos internacionales.
Sitodos los paises africanos aplicaran sistemas aduaneros electrénicos armonizados y soluciones de
ventanilla Unica mds completas (solo el 25 % de los paises sin litoral africanos aplican actualmente la
ventanilla Unica), los efectos multiplicadores, no solo para el comercio intraafricano, sino también para
el comercio con el resto del mundo, serian importantes!?.

La mejora de la digitalizacién es también un catalizador poderoso para recuperar la economia de
los paises en desarrollo sin litoral, ya que el auge del comercio electrénico surgido en medio de
la pandemia de la COVID-19 se mantendra.

Sistema internacional eTIR

Como unico sistema de transito aduanero mundial, el TIR simplifica y armoniza los tramites
administrativos del transporte internacional por carretera (también puede combinarse con otros
modos de transporte) y establece un sistema de transito aduanero internacional con las maximas
facilidades para el movimiento de mercaderias al garantizar que los compartimentos de dichas
mercaderias estén sellados desde el pais de salida hasta el de destino. A la fecha, los paises que
usan el TIR se limitan a Europa, Asia Central y partes de Oriente Medio. Los cuatro paises en
desarrollo sin litoral europeos y los siete asiaticos han aplicado el TIR. Segun IRU (2015), que
estudia los paises seleccionados en la region de Asia-Pacifico, los beneficios de aplicar el
Convenio TIR oscilan entre el 0,14 % y el 1,31 % del PIB nacional. Es probable que esta cifra sea
significativamente mayor en el caso de los paises en desarrollo sin litoral.

11 https://www.tralac.org/blog/article/14702-digitalise-transport-and-trade-procedures-to-ease-the-supply-of-essential-goods-
during-covid-19-and-beyond.html

60 | Pagina


https://wiki.unece.org/display/CTRBSBC
https://www.tralac.org/blog/article/14702-digitalise-transport-and-trade-procedures-to-ease-the-supply-of-essential-goods-during-covid-19-and-beyond.html
https://www.tralac.org/blog/article/14702-digitalise-transport-and-trade-procedures-to-ease-the-supply-of-essential-goods-during-covid-19-and-beyond.html

A raiz de la pandemia de la COVID-19, se decidio acelerar la aplicacién del sistema internacional eTIR,
desarrollado por la CEPE e IRU desde 2003. Este sistema sin contacto permite reducir la propagacion
del virus. En abril de 2020, la secretaria inicid una campaia en la que se pedia a las partes contratantes
gue interconectaran sus sistemas aduaneros nacionales con el sistema internacional eTIR. Diecisiete
gobiernos y la Unidn Europea (28 Estados miembros) respondieron positivamente, ya sea mediante
oficios a través de canales diplomaticos o mediante correos electrénicos oficiales, y solicitaron conectar
sus sistemas nacionales al Sistema Internacional eTIR.

Principales conclusiones/enseiianzas:

= Es crucial acelerar la digitalizacidon de los procedimientos aduaneros y un mejor uso de la
tecnologia para respetar el distanciamiento social en las fronteras. Se insta a los paises en
desarrollo sin litoral y a los paises de transito a digitalizar los demas procedimientos en papel,
a introducir el pago electrénico y a invertir en inspecciones no intrusivas y utilizar el andlisis
de datos para la gestion de los riesgos. La ventanilla Unica y la interoperabilidad informatica
es otro paso importante para mejorar la conectividad.

» En el caso de los paises en desarrollo sin litoral que han aplicado el TIR, deberia promoverse
el sistema internacional eTIR para que los paises se preparen mejor ante futuras crisis. Se
insta a los paises en desarrollo sin litoral que aun no son partes contratantes del Convenio
TIR a que lo hagan, ya que este convenio proporciona el marco legal necesario para una
transicién digital armonizada en el comercio y el transporte y complementa otras
herramientas digitales utilizadas a nivel nacional.

7. Estudios de caso

En esta seccidn, se presentan estudios de caso sobre cdémo los paises en desarrollo sin litoral han
abordado los desafios planteados por la pandemia de la COVID-19 en materia de conectividad
del transporte.

7.1 Etiopia

Este estudio de caso se ha extraido y resumido de “The 61mpacto f COVID-19 on Trade and Trade Facilitation
Along the Ethiopia-Djibouti Corridor” (El impacto de la COVID-19 en el comercio y la facilitacion del comercio a
lo largo del corredor Etiopia-Yibuti) de la Cdmara de Comercio e Industria Panafricana (2021).

El corredor Etiopia-Yibuti es una de las principales vias de comercio en la regién de la IGAD
(Autoridad Intergubernamental para el Desarrollo). Es la puerta de entrada dominante de Etiopia,
ya que representa mas del 95 % de las exportaciones e importaciones del pais, mientras que otras
rutas (por ejemplo, Port Sudan, Berbera y Mombasa) tienen una importancia limitada. Este
corredor conecta a Etiopia, que no tiene salida al mar, con el mercado mundial mediante el acceso
al puerto maritimo de Yibuti.
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Figura 24: Corredor ferroviario Addis Abeba-Yibuti
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Fuente: Wikimedia Commons (https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Map of Addis Ababa-Djibouti Railway.png).
Consultado el 4 de junio de 2021.

Respuestas de los paises ante la pandemia

Los gobiernos de Etiopia y Yibuti actuaron con rapidez para detener la propagacion del
coronavirus en sus respectivos paises. Yibuti introdujo un bloqueo, excluidos los servicios
esenciales, para la ciudad de Yibuti el 7 de marzo y uno nacional el 23 de marzo de 2020. El pais
prohibié todos los vuelos internacionales y cerré sus fronteras. Sin embargo, no se restringié la
circulaciéon de mercaderias y se permitié el trafico comercial hacia y desde Etiopia a través del
paso fronterizo de Galafi. El 8 de marzo Etiopia declaré el estado de emergencia nacional durante
cinco meses. Impuso una cuarentena obligatoria de 14 dias a todos los pasajeros que llegaran al
pais a partir del 20 de marzo. Suspendio la circulacidn en las fronteras terrestres, a excepcion de
la carga y bienes esenciales, a partir del 23 de marzo, e introdujo otras medidas, como el
distanciamiento social y el uso obligatorio de una mascarilla.

El impacto de la COVID-19 en el comercio y en la economia

Como muchas otras, la economia etiope esta experimentando una disminucion de los ingresos
exteriores y un debilitamiento del comercio debido a la COVID-19. El Gobierno de Etiopia ha
puesto en marcha un amplio programa de reformas para abordar sistematicamente los
problemas a los que se enfrentan las empresas durante la crisis. A la fecha, se han llevado a cabo
diversas actividades, como intervenciones financieras, no financieras, normativas y politicas, para
mitigar el impacto de la pandemia en la economia y abordar las limitaciones estructurales mas
apremiantes. Estas actividades tienen como objetivo apoyar a las empresas mediante un conjunto
de paquetes financieros y no financieros.
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Apoyo a la infraestructura comercial y a la logistica reduciendo el costo del transporte

Estas medidas se centran especificamente en la facilitacion operativa de la logistica comercial y
la facilitacion del comercio. Entre las medidas especificas aplicadas por el Ministerio de
Transporte, junto con la Empresa de Servicios Navieros y Logisticos de Etiopia (ESLSE) y el
Ferrocarril Etiopia-Yibuti (EDR) para reducir el costo del transporte, se encuentran las siguientes:

e Lasindustrias manufactureras de exportacién que no utilizan los servicios ferroviarios debido
a las distancias de las lineas ferroviarias han recibido un descuento del 50 % en los servicios
de transporte de mercaderias para exportacion.

e Losservicios de transporte de mercaderias que van del Parque Industrial de Hawassa a Mojo
funcionan actualmente con un precio reducido del 50 % y un 73 % de descuento para las
exportaciones del sector manufacturero que utilizan los servicios de la ESLSE.

e Elferrocarril Etiopia-Yibuti proporciona transporte ferroviario gratuito para los productos de
exportacion de los parques industriales y las industrias manufactureras de exportacidon que
pasan por el puerto seco de Mojo a Yibuti de forma gratuita. Esta medida esta vigente desde
el 1.2 de mayo de 2020, inicialmente prevista para tres meses; ahora estara en vigor hasta al
menos el 30 de septiembre de 2020.

e Sehareducido enun 50 % el costo de los traslados por tierra desde los poligonos industriales
a los ferrocarriles de Mojo, mientras que se ha suspendido el costo de las sobrestadias en el
puerto hasta que se alivie la situacidn de la pandemia de la COVID-19.

e Por ultimo, los fletes de exportacion de manufacturas que pasen por el puerto de Mojo con
destino a Yibuti quedaran exentos del pago en la puerta de entrada, y todos los demas cargos
tendran un descuento del 50 % sobre sus precios iniciales.

Facilitacion del comercio

La serie de medidas que los Gobiernos de Etiopia y Yibuti estan aplicando reduciran el impacto
del COVID-19 al facilitar el comercio. Las medidas de facilitacion del comercio basadas en las TIC
se han ampliado y han cobrado mayor importancia frente a la pandemia. Entre dichas medidas se
incluyen las siguientes.

e Establecimiento de una ventanilla Unica electrénica para facilitar los procesos de despacho
de importaciones, exportaciones y transito de mercaderias mediante la automatizacién de
la presentacion de documentos. Se espera que esta plataforma electrdénica, lanzada en enero
de 2020, mejore significativamente el entorno comercial y elimine parte de la burocracia que
rodea a las aduanas al sustituir la necesidad de procesos fisicos, manuales y duplicados.

e Sistema electrénico de gestidon aduanera para el control y el despacho de aduanas a fin de
maximizar la eficiencia operativa y mejorar la prestacion de servicios; se desarrollé entre
2017 y 2020 y se puso en marcha y se implementdé durante la pandemia.

e Sistema de seguimiento de la carga para su principal corredor de carga desde Yibuti a fin de
gestionar y supervisar el movimiento de los camiones y reducir la necesidad de puestos de
control e inspecciones fisicas; esta previsto que esté plenamente operativo en 202218.
Ademas, se prevé el uso de maquinas de escaneo para la carga que transita por el corredor
Etiopia-Yibuti.

e Sistema de registro y licencia comercial en linea para procesar la emisién y renovacién del
registro y la licencia comercial en linea.
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Conclusién principal:

Como muchos otros, el comercio a lo largo del corredor Etiopia-Yibuti se vio afectado por las
restricciones al transporte y a la circulacién de personas. Sin embargo, estos efectos negativos de la
pandemia, al menos en cierta medida, han mejorado. La buena cooperacién entre ambos paises ha
facilitado el comercio transfronterizo mediante soluciones técnicas y una mejor comunicaciéon. Aunque
el cierre de la frontera estaba en vigor, no habia restricciones a los movimientos de carga entre los dos
paises, y las oficinas de aduanas siguen funcionando en ambos lados. Ademas, las comunidades
portuarias han concientizado a los conductores etiopes sobre el cumplimiento de las medidas de
barrera, y se han elaborado folletos en lengua amarica que se han difundido entre ellos.

7.2 Tayikistan

Este estudio de caso estd extraido y resumido de las noticias del Centro de Comercio Internacional del
18 de septiembre de 2020%2.

A pesar de la pandemia de la COVID-19 y de su impacto en el comercio, Tayikistan ha dado grandes
pasos para eliminar las barreras normativas y de procedimiento. Exportar e importar a este pais ahora
es mas facil. Desde agosto de 2020, las empresas pueden solicitar convertirse en un
“operador econdémico autorizado” a través de un mecanismo innovador creado por las autoridades
locales. Esta nueva regulacion de facilitacion del comercio tiene como objetivo mejorar la seguridad de
las cadenas de suministro internacionales y facilitar el comercio legitimo en Tayikistan. Permite a las
empresas que cumplen con criterios predefinidos y demuestran que llevan a cabo su actividad de forma
transparente y fiable solicitar el estatus de operador econémico autorizado.

El estatus de operador econdmico autorizado proporciona a las empresas acceso prioritario a los
procesos de despacho y control aduanero. Aunque tendrdn que presentar los mismos documentos
aduaneros, podran realizar los procedimientos y tramites mas rapido y sin gastos adicionales.
Las empresas con estatus de operador econdmico autorizado también podran optar por realizar los
procedimientos de despacho aduanero en sus propias instalaciones de almacenamiento o en zonas
abiertas. Asi, se reduciran el tiempo y los costos de los procedimientos transfronterizos.
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12 https://www.intracen.org/layouts/2coltemplate.aspx?pageid=47244640256&id=47244681193
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Modulo 7

Recopilacion de datos para el disefio y el seguimiento de
politicas que promuevan la conectividad del transporte para la
consecucion del Programa de Accidon de Viena y los Objetivos
de Desarrollo Sostenible

1. Objetivos clave del médulo:

= Los participantes comprenden los datos e indicadores clave sobre el transporte que es
necesario recopilar para supervisar el progreso del pais en la consecucién del Programa de
Accidn de Viena y los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS).

= Los participantes entienden que la recopilaciéon periddica de datos sobre el transporte
sustentard y permitird la toma de decisiones politicas y de inversién racionales.

2. Introduccion

Los datos son esenciales para la planificacidn, prestacion y gestion de los servicios e infraestructura de
transporte. El proceso de elaboracidn de la politica de transportes de los gobiernos nacionales y locales
debe apoyarse en una base de datos completa para garantizar un desarrollo sostenible y saludable de
los sistemas de transporte. Un sistema sostenible de recopilacién de datos también permite un sistema
eficaz de medicién del rendimiento y del seguimiento de las politicas. En el contexto de la conectividad
del transporte, esto es Util para evaluar la eficacia de las operaciones de transporte y para identificar
los cuellos de botella que impiden la circulacién fluida de las mercaderias en transito.

La importancia de la recopilacién y el andlisis regular de datos para supervisar e informar sobre
algunos de los objetivos especificos del Programa de Accién de Viena se destacd en la Revisidon
de alto nivel de medio término sobre la aplicacion del Programa de Accion de Viena para los paises
en desarrollo sin litoral para el decenio 2014-2024. La Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible
también exige el fortalecimiento de los sistemas nacionales de datos.

Aunque no hay ningun Objetivo de Desarrollo Sostenible independiente sobre el transporte,
este se considera una cuestidn transversal en los 17 ODS. Los objetivos y metas de los ODS
relacionados con el transporte son los siguientes:

Objetivo 3: Garantizar una vida sana y promover el bienestar para todos a todas las edades.
- Obijetivo 3.6: Para 2020, reducir a la mitad el nimero de muertos y heridos por accidentes
de transito en todo el mundo.
- Obijetivo 3.9: Para 2030, reducir sustancialmente el nimero de muertes y enfermedades
ocasionadas por sustancias quimicas peligrosas y la contaminacion del aire, el agua y el suelo.

Objetivo 7: Garantizar el acceso a una energia moderna asequible, fiable, sostenible para todos.
- Obijetivo 7.2: Para 2030, aumentar sustancialmente la proporcion de energia renovable
en la combinacion energética mundial.
- Obijetivo 7.3: Para 2030, duplicar el indice mundial de mejora de la eficiencia energética.
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Objetivo 9: Construir una infraestructura resistente, promover la industrializacion inclusiva y
sostenible y fomentar la innovacion.

— Objetivo 9.1: Desarrollar una infraestructura de calidad, fiable, sostenible y resistente,
tanto a nivel regional como a nivel transfronterizo, para apoyar el desarrollo econémico y
el bienestar humano, con foco en un acceso asequible y equitativo para todos.

- Objetivo 9a: Facilitar el desarrollo de infraestructura sostenible y resistente en los paises
en desarrollo mediante mayor apoyo financiero, tecnoldgico y técnico a los paises
africanos, los paises menos adelantados, los paises en desarrollo sin litoral y los pequefios
Estados insulares en desarrollo.

Objetivo 11: Hacer que las ciudades y los asentamientos humanos sean inclusivos, seguros,
resistentes y sostenibles.

- Objetivo 2: Para 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles,
accesibles y sostenibles para todos, mejorar la seguridad vial, en particular mediante la
ampliacién del transporte publico, con especial atencidn en las necesidades de las
personas en situacién vulnerable, las mujeres, los nifios, las personas con discapacidades
y las personas mayores.

Objetivo 12: Garantizar el consumo y la produccién sostenibles.

— Objetivo 12.4: Para 2020, lograr una gestién ambiental racional de los productos quimicos y de
todos los residuos a lo largo de su ciclo de vida, de acuerdo con los marcos internacionales
acordados, y reducir significativamente su liberacidn en la atmdsfera, el agua y el suelo a fin de
minimizar su impacto adverso sobre la salud humana y el medio ambiente.

Objetivo 17: Reforzar los medios de aplicacién y revitalizar la asociacion mundial para el
desarrollo sostenible.
- Objetivo 17.14: Aumentar la coherencia de las politicas para el desarrollo sostenible.

En el Programa de Accién de Viena, la conectividad del transporte se incluye en las areas
prioritarias 1, 2y 3.

Area prioritaria 1: Cuestiones de politica de transito fundamentales

Los objetivos especificos son los siguientes: (a) reducir el tiempo de viaje a lo largo de los
corredores, con el fin de permitir que la carga en transito se desplace una distancia de 300 a
400 kilémetros cada 24 horas; (b) reducir significativamente el tiempo de permanencia en las
fronteras terrestres; (c) mejorar significativamente la conectividad intermodal, con el fin de
garantizar transferencias eficientes del ferrocarril a la carretera y viceversa y del puerto al
ferrocarril o la carretera y viceversa.

Area prioritaria 2: Desarrollo y mantenimiento de la infraestructura

Area prioritaria 2 (a): Infraestructura de transporte

Los objetivos especificos son los siguientes: (a) aumentar significativamente la calidad de las
carreteras, incluido el aumento de la proporcion de carreteras pavimentadas, de acuerdo con las
normas nacionales correspondientes; (b) ampliar y mejorar la infraestructura ferroviaria en los
paises en desarrollo sin litoral, cuando corresponda; (c) completar las conexiones faltantes en las
redes regionales de transito por carretera y ferrocarril.

67 | Pagina



Area prioritaria 2 (b): Infraestructura energética y de las tecnologias de la informacion y
la comunicacion.

Los objetivos especificos son los siguientes: (a) ampliar y mejorar, segun corresponda, la
infraestructura de suministro, transmisidn y distribucién de servicios energéticos modernos y
renovables en las zonas rurales y urbanas; (b) todos los paises en desarrollo sin litoral deben
hacer universal la politica de banda ancha; (c) promover el acceso abierto y asequible a Internet
para todos; (d) los paises en desarrollo sin litoral deben comprometerse activamente a abordar
las diferencias en términos digitales.

Area prioritaria 3: Comercio internacional y facilitacion del comercio

Area prioritaria 3 (b): Facilitacién del comercio.

Los objetivos especificos son los siguientes: (a) simplificar y agilizar significativamente los
procedimientos de cruce de fronteras con el fin de reducir los retrasos en los puertos y las
fronteras; (b) mejorar las instalaciones de transito y su eficiencia con el fin de reducir los costos
de transaccién; (c) garantizar que todas las normas de transito, las formalidades y los
procedimientos para el trafico en transito se publiquen y actualicen de conformidad con el
Acuerdo sobre Facilitacién del Comercio de la Organizacion Mundial del Comercio.

La recopilaciéon de datos sobre el transporte para medir la conectividad brinda a los paises en desarrollo
sin litoral la oportunidad de informar sobre el avance que estan realizando en la consecucion de las
areas prioritarias del Programa de Accion de Viena y los ODS de la ONU. Los paises y sus organizaciones
asociadas externas podran basar su evaluacion de la eficacia y la eficiencia de los sistemas de transporte
y el nivel de cumplimiento de los marcos administrativos y juridicos nacionales con los instrumentos
legales de la ONU en el campo de la facilitacion del transporte y el cruce de fronteras proporcionando
una perspectiva nacional y transfronteriza y mejorando la competitividad, la seguridad, la eficiencia
energética y la seguridad en el sector del transporte. Ademas, los paises podran medir la eficacia de sus
esfuerzos en la aplicacién de los instrumentos legales de la ONU en el dmbito del transporte y trabajar
en la armonizacién y normalizacién de las regulaciones y la documentacidn, incluso mediante una
aplicacidn mas eficaz de los convenios internacionales sobre transporte y transito y los acuerdos
regionales/bilaterales.

3. Datos sobre el transporte para supervisar e informar sobre el avance del

Programa de Accidn de Viena y de los Objetivos de Desarrollo Sostenible
de la ONU

Contar con un mecanismo de recopilacién de datos sdélido y sostenible es de gran importancia
para los paises en desarrollo sin litoral en sus esfuerzos por vincularse eficientemente con el
mercado mundial. Integrarse mds en las cadenas de suministro y de valor también requiere la
vinculacién de datos con otros paises. En la actualidad, existen varias bases de datos e indicadores
relevantes elaborados por los socios para el desarrollo que sirven como herramientas de
evaluacién comparativa y de concientizaciéon, como por ejemplo:

- indice de desempefio logistico (LPI) del Banco Mundial

- Doing Business/Trading Across Borders del Banco Mundial
- Indicadores de desarrollo mundial
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— Indice de competitividad global del Foro Econémico Mundial

- Base de datos de costos comerciales de CESPAP-Banco Mundial

- Medicién y seguimiento del rendimiento del corredor por parte de CAREC

— Base de datos de la encuesta sobre la facilitacién del comercio y el comercio sin papeles de
las Comisiones Regionales de las Naciones Unidas

— Indice de capacidades productivas de la UNCTAD

- Indice de conectividad aérea del Banco Mundial

— Indice de conectividad del transporte maritimo de linea de la UNCTAD

Para desarrollar estas bases de datos, los socios para el desarrollo recopilan datos y realizan
encuestas sobre el cruce de fronteras, la calidad de la infraestructura, el comercio, etc. Si bien
algunas incluyen indicadores relacionados con la infraestructura fisica, como la densidad de las
lineas ferroviarias y la proporcién de carreteras pavimentadas, estas herramientas se han
desarrollado principalmente para medir los resultados de los paises en materia de facilitaciéon del
comercio y para supervisar la eficiencia de los corredores de transporte. Por lo tanto, los paises
deben crear su propia base de datos de infraestructura de transporte para medir y evaluar los
avances en su desarrollo. Son muy pocos los paises en desarrollo sin litoral que realizan encuestas
de transporte con privados, cargadores, transportistas o camioneros. La mayoria de los datos
esenciales para crear una base de datos y un modelo de transporte nacional no estan disponibles.

3.1 Datos clave sobre el transporte para supervisar e informar sobre el Programa de Accién
de Viena

Los datos clave sobre el transporte que deben recopilar los paises en desarrollo sin litoral para
supervisar e informar su avance en la aplicacidn de las areas prioritarias del Programa de Accidn
de Viena se detallan en las siguientes secciones. La prioridad 5 (Transformacidon econdmica
estructural) estd excluida de este mdédulo, ya que tiene pocas interfaces con el sistema de
recopilacion de datos de transporte.

Para cada drea prioritaria, se hace una division entre indicadores bdsicos y adicionales.
Los indicadores basicos se refieren a los indicadores estratégicos necesarios para la toma de
decisiones politicas. Los indicadores adicionales estdn mas desglosados y pueden ser utilizados
por los paises para medir y supervisar el rendimiento de su infraestructura de transporte.

Cabe sefialar que también se utilizan varios indicadores para supervisar la consecucién de los
ODS, tal como se indica en la Tabla 29. Estos indicadores especificos estdn marcados como
“(ODS)”. Ademas, los datos cualitativos estan marcados como “(Qual)”.

3.1.1 Prioridad 1: Cuestiones de politica de transito fundamentales

Esta prioridad recalca la importancia de la libertad de transito y de las instalaciones de transito
en el desarrollo general de los paises en desarrollo sin litoral. Por lo tanto, en el marco de esta
prioridad, los paises en desarrollo sin litoral deben adoptar medidas para adherirse y ratificar los
convenios e instrumentos legales pertinentes relacionados con el transporte de transito y la
facilitacién del comercio, y garantizar su aplicacidon efectiva. Ademas, se necesita mejorar la
coordinacidon y la cooperacién con los paises de transito en lo relativo a controles vy
procedimientos aduaneros, y simplificar y armonizar la normativa legal y administrativa
relacionada con los sistemas de transito.
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Tabla 26: Datos clave de transporte para la prioridad 1 del Programa de Accién de Viena

Indicador Cémo recopilar/obtener

Indicadores basicos
Velocidad promedio del corredor vial para la exportacion e importacion (km/h) Ministerio de Transporte
Acceso a una carretera para todo tipo de clima (% de acceso a menos de
{x} km de distancia de la carretera) (ODS)

Velocidad comercial de las lineas ferroviarias internacionales (km/h)

Numero de ratificaciones, adhesiones, firmantes de acuerdos de transporte Base de datos de socios para
el desarrollo

Indicadores adicionales

Velocidad del corredor vial con retrasos para la exportacion e importacion (km/h) Ministerio de Transporte,

Velocidad del corredor vial sin retrasos para la exportacion e importacion (km/h) gestores de infraestructura

3.1.2 Prioridad 2: Desarrollo y mantenimiento de la infraestructura

El desarrollo y el mantenimiento de la infraestructura de transporte de transito, de las tecnologias de
la informacién y la comunicacién (TIC) y de la infraestructura energética son fundamentales para
reducir el costo del comercio y el costo del desarrollo de los paises en desarrollo sin litoral. Algunas de
las acciones de los paises en desarrollo sin litoral propuestas en el marco de esta prioridad son elaborar
y aplicar politicas nacionales mundiales para el desarrollo y el mantenimiento de la infraestructura,
trabajar en la armonizacién de los galibos para facilitar la conectividad regional y desarrollar redes de
transporte interior que incluyan una infraestructura auxiliar.

Tabla 27: Datos clave de transporte para la prioridad 2 del Programa de Accion de Viena

Indicador Cémo recopilar/obtener

Indicadores basicos
Infraestructura de transporte
Longitud de la red total de carreteras (km) Ministerio de Transporte,
Longitud de las carreteras pavimentadas (% de la longitud total de las carreteras) | gestores de infraestructura
Longitud de la red ferroviaria total (km)

Transporte aéreo: salidas de transportistas registrados
Longitud de las vias navegables interiores (km)

Gasto recurrente en infraestructura (% del PIB) Ministerio de Finanzas
Indicadores adicionales

Longitud de la red internacional de carreteras por clase (km) Ministerio de Transporte,
Longitud de la carretera internacional con una velocidad de disefio de al menos gestores de infraestructura

100 km/h (km)

indice de rugosidad internacional de la longitud total de las carreteras internacionales
Longitud de las principales lineas ferroviarias internacionales (km)

Longitud de las lineas ferroviarias internacionales suplementarias (km)
Longitud de las lineas ferroviarias internacionales con al menos dos vias (km)
Ancho de via y gélibo de carga

Capacidad de la terminal del aeropuerto de pasajeros: nimero de puertas, Aeropuerto
numero de pasajeros embarcados y desembarcados al afio

Capacidad de la terminal del aeropuerto de carga: carga y correo cargado y
descargado por afio (toneladas)

Longitud de la via navegable interior con importancia internacional (km) Ministerio de Transporte,
Capacidad de manipulacidn de carga en los puertos de navegacion interior (toneladas) gestores de infraestructura
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3.1.3 Prioridad 3: Comercio internacional y facilitacion del comercio

Esta prioridad tiene como objetivo aumentar significativamente la integracidon de los paises en
desarrollo sin litoral en el comercio mundial y en la cadena de valor global reduciendo las barreras
no fisicas que causan los altos costos de transporte. Se insta a los paises en desarrollo sin litoral,
entre otras cosas, a elaborar una estrategia comercial nacional y a integrarla en las estrategias
nacionales de desarrollo, a establecer y reforzar los comités nacionales de facilitacion del
comercio, a poner en marcha iniciativas de facilitacion del comercio y a aplicar eficazmente
sistemas integrados de gestidn de fronteras.

Tabla 28: Datos clave de transporte para la prioridad 3 del Programa de Accidon de Viena

Indicador \ Como recopilar/obtener \
Indicadores bdsicos
Comercio internacional
Carga realizada con los modos de transporte por carretera involucrados en los Ministerio de Transporte,
viajes internacionales (transito) (toneladas-km) (ODS) encuestas a cargadores,
Carga realizada con los modos de transporte ferroviario que participan en los viajes | transitarios y operadores de
internacionales (transito) (toneladas-km) (ODS) puertos interiores

Carga realizada con transporte en las vias navegables interiores (toneladas-km) (ODS)
Indicadores adicionales

Peso bruto de la carga internacional (en transito) transportada por transporte Encuestas a cargadores,
multimodal, intermodal o combinado (toneladas) transitarios y camioneros
Peso bruto de la carga en contenedores y de carga no voluminosa por cada modo
de transporte (toneladas)

Origen y destino de los vuelos (nimero agregado de toneladas de pasajeros, carga | Aerolineas
y correo transportadas entre todos los pares de ciudades internacionales en
servicios regulares)

3.2 Datos clave sobre el transporte para supervisar e informar sobre los ODS

Los indicadores de datos clave relacionados con el transporte para supervisar el avance de los paises
en desarrollo sin litoral en la consecucién de las metas de los ODS se presentan en la Tabla 29.

Tabla 29: ODS relacionados con el transporte y datos clave

Objetivo y meta de los ODS Indicador de los ODS Datos clave ‘ Cémo recopilar/obtener
Objetivo 3: Garantizar una vida sana y promover el bienestar para todos a todas las edades.
3.6: Para 2020, reducir a la mitad el 3.6.1: indice de mortalidad |= Cantidad de vehiculos con | Policia
numero de muertos y heridos por por lesiones de trafico tacdgrafo (operativo)
accidentes de transito en todo el mundo. = Cantidad de accidentes de

trafico al afio
3.9: Para 2030, reducir sustancialmente 3.9.1: indice de mortalidad = Cantidad de automoviles Ministerio de Transporte

el nimero de muertes y enfermedades atribuida a la contaminacién de pasajeros, autobuses y
ocasionadas por sustancias quimicas atmosférica doméstica camiones con

peligrosas y la contaminacién del aire, y ambiental combustible alternativo
elaguay el suelo. = Antigliedad promedio de los

automoviles de pasajeros,
autobuses y camiones

= Cantidad de estaciones de
servicio con combustible
alternativo en las carreteras
internacionalesy en las
estaciones del interior
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Objetivo y meta de los ODS Indicador de los ODS Datos clave Cémo recopilar/obtener

Objetivo 9: Construir una infraestructura resistente, promover la industrializacion inclusiva y sostenible y fomentar la innovacion.

9.1: Desarrollar una infraestructura de
calidad, fiable, sostenible y resistente,
tanto a nivel regional como a nivel
transfronterizo, para apoyar el desarrollo
econdmico y el bienestar humano, con
foco en un acceso asequible y equitativo
para todos.

9.1.1: Proporcion de la
poblacidn rural que vive a
menos de 2 km de una
carretera para todo tipo
de estacion

Longitud de la carretera
pavimentada por cada
1000 km? de territorio
Acceso a una carretera
para todo tipo de clima
(% de acceso a menos de
{x} km de distancia de

la carretera)

Ministerio de Transporte,
gestores de infraestructura

9.1.2: Volumen de
pasajeros y mercaderias
por modo de transporte

Ndmero de pasajeros-
kildmetros y toneladas-
kildmetros de mercaderias
realizados con los modos de
transporte por carretera y
ferrocarril que participan en
los viajes internacionales
(de transito)

Encuestas a cargadores,
transitarios y camioneros

3.3 Fuentes de datos

Los datos sobre el transporte de mercaderias pueden clasificarse por modo de desplazamiento, tipo
de mercaderia, distancia recorrida y toneladas-kildometro transportadas, uniones jurisdiccionales y
administrativas atravesadas, etc. Los datos pueden obtenerse de fuentes directas e indirectas.

Las fuentes indirectas suelen ser entidades gubernamentales de comercio, impuestos y aduana.

Las fuentes directas de informacién son las partes interesadas en el transporte de mercaderias.

En muchos paises, esta informacién suele ser bastante escasa debido a las dificultades que implica su
recopilacion, ya que requeriria la realizacién de encuestas a cargadores, transitarios y camioneros.
Estas encuestas las realizan sobre todo los socios para el desarrollo a los fines de elaborar su propia
base de datos, como el indice de desempefio logistico del Banco Mundial.

Aunque los datos indirectos son relativamente faciles de obtener, no proporcionan toda la informacién
necesaria, ya que suelen pasar por alto los flujos de mercaderias nacionales. Los datos automaticos
generados por GPS en los vehiculos, el reconocimiento automatico de matriculas y otros sistemas de
datos pueden ofrecer informacién continua sobre los envios. La automatizacion de todo el proceso
permite reducir los costos de recopilacién de datos a largo plazo. El desafio, sin embargo, es generar
confianza entre el gobierno y los generadores de datos para que se pueda implementar un sistema
automatizado de recuperacién de datos. Las encuestas a cargadores, transitarios y conductores
pueden complementar las demas fuentes de datos, asi como la informacion adicional de las cartas de
porte y otros instrumentos que acompafan los envios, si estan disponibles. (OECD/ITF, 2019)

Los datos relacionados con los indicadores de sostenibilidad también son dificiles de
sistematizar en los paises en desarrollo sin litoral, ya que no se recopilan o se recopilan de

forma irregulary, si se recopilan, no siempre estan disponibles publicamente.

Transporte aéreo

El transporte aéreo no esta sujeto a las fronteras ni a otros impedimentos como en el caso de los
modos de transporte de superficie, lo que hace que los datos de trafico aéreo sean relativamente
mas faciles de recopilar. Ademas, a diferencia de los otros modos que necesitan recopilar datos
primarios a partir de una encuesta, los datos de transporte aéreo se recopilan mayormente
mediante tecnologia digital.
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Los datos sobre el transporte aéreo son recopilados por un pais a nivel de los aeropuertos, que
se dividen en zonas de tierra (terminales y todas las instalaciones utilizadas por los pasajeros y
cargadores) y zonas de aire (pistas, calles de rodaje y puertas). Los datos se clasifican
generalmente en las siguientes categorias: (1) pasajeros; (2) carga y correo; y (3) datos de trafico
por aeropuertos, aviones y compafiias aéreas.

3.4 Uso de Big Data

La importancia de crear una base de datos de infraestructura de transporte en los paises en desarrollo
sin litoral para medir y evaluar el avance obtenido en el desarrollo de la infraestructura de transporte,
se ha indicado al principio de la seccién 3. Otra ventaja de contar con una base de datos sélida es
emplear las infinitas posibilidades del Big Data. El siguiente parrafo estd extraido de Big Data Analytics
in Government: Improving Decision Making for R&D Investment in Korean SMEs (Mejora de la toma de
decisiones para la inversién en I+D en las PYME coreanas), de Kim y otros (2020).

El concepto de andlisis de Big Data se refiere a la acumulacioén, la combinacion, el analisis y el uso
de datos a gran escala para diversos fines y de varios tipos. El andlisis de Big Data permite a las
organizaciones, tanto del sector privado como, cada vez mas, del sector publico, tomar mejores
decisiones (es decir, de forma mas rapida y eficaz) basadas en pruebas y conocimientos.

El establecimiento de politicas basadas en datos mediante el uso de Big Data y el analisis de
Big Data puede ayudar a los administradores publicos de todos los niveles de gobierno y de
diferentes areas a alcanzar sus objetivos. También puede servir para evitar el funcionamiento
ineficaz del gobierno, las malas politicas y la seleccion y ejecucién de alternativas
equivocadas. En resumen, las complejas cuestiones politicas que se ven afectadas por
diversas variables pueden tratarse de forma eficiente y eficaz utilizando Big Data y el analisis
de Big Data, y los nuevos conocimientos basados en datos obtenidos pueden servir para la
toma de decisiones del gobierno.

Sin embargo, el uso de Big Data esta limitado por la falta de datos reales de los que dispone
el gobierno para aplicar esas politicas basadas en datos. En particular, el uso de Big Data ha
sido escaso dadas las limitaciones de la infraestructura necesaria para (i) acumular y
generar datos fiables, lo cual es esencial para su utilizacidn; y (ii) convertir los datos
acumulados y generados en una forma que pueda utilizarse efectivamente en la practica.

Para aprovechar bien las ventajas que ofrece el uso de Big Data, no solo es importante contar
con una solida base de datos de transporte, sino también poner los datos a disposicion del
publico para que el sector privado pueda utilizarlos y cree valor agregado, asi como utilizar Big
Data para la formulacién de politicas. Los datos también deben recopilarse en un formato que
puedan utilizar diferentes instituciones y organismos gubernamentales.

Buenas practicas

= Mongolia ha desarrollado una recopilacién de datos estadisticos y es el primer pais de la
region en introducir un sistema de gestidén de activos. Los datos se recopilan anualmente y
se realiza la gestion, el control y el analisis de los datos.

= |os datos de transporte y relacionados con el transporte disponibles publicamente y recopilados
en Kazajstan suelen agregarse. El pais recopila y publica datos estadisticos sobre el transporte
gue muestran los porcentajes especificos de importacién, exportacion y transito, desglosados
por tipo de mercaderia. También cuenta con datos detallados sobre el transporte internacional
de mercaderias por carretera, que incluyen la cantidad de permisos concedidos a los ingresos de
las empresas extranjeras en concepto de cabotaje, etc.

Fuente: OECD/ITF (2019).
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3.5 Datos consolidados por modo de transporte

En las secciones anteriores, se detallan los datos sobre el transporte que deben recopilarse para
supervisar el avance del pais en la consecucion de cada una de las prioridades pertinentes del Programa
de Accidn de Viena y de los ODS, asi como la forma de recopilar los datos. En esta seccidn, se consolidan
todos los datos presentados anteriormente y se los clasifica por modo de transporte.

General

Numero de ratificaciones, adhesiones, firmantes de acuerdos de transporte

Gasto recurrente en infraestructura (% del PIB)

Transporte por carretera

Transito

Velocidad promedio del corredor vial para la exportacién e importacién (km/h)
- Velocidad del corredor vial con retrasos para la exportacién e importaciéon (km/h)
- Velocidad del corredor vial sin retrasos para la exportacion e importacion (km/h)

Acceso a una carretera para todo tipo de clima (% de acceso a menos de {x} km de distancia de la carretera)

Infraestructura

Longitud de la red total de carreteras (km)

Longitud de las carreteras pavimentadas (% de la longitud total de las carreteras)

Longitud de la carretera pavimentada por cada 1000 km? de territorio

Longitud de la red internacional de carreteras por clase (km)

Longitud de la carretera internacional con una velocidad de disefio de al menos 100 km/h (km)

Pasajeros y mercaderias

Volumen de pasajeros transportados por carretera en viajes internacionales al afio (pasajeros-km)

Carga realizada con los modos de transporte por carretera involucrados en los viajes internacionales (transito)
(toneladas-km)

Peso bruto de la carga internacional (en transito) transportada por transporte multimodal, intermodal o
combinado (toneladas)

Peso bruto de la carga en contenedores y de carga no voluminosa de carretera (toneladas)

Seguridad vial

Cantidad de vehiculos con tacografo (operativo)

Cantidad de accidentes de trafico al afio

Clasificacion IRI de la longitud total de las carreteras internacionales

Sostenibilidad

Cantidad de automdviles de pasajeros, autobuses y camiones con combustible alternativo

Antigliedad promedio de los automdviles de pasajeros, autobuses y camiones

Cantidad de estaciones de servicio con combustible alternativo en las carreteras internacionales y en las
estaciones del interior

Transporte ferroviario

Transito

Velocidad comercial de las lineas ferroviarias internacionales (km)
(La velocidad comercial promedio de la mayoria de las lineas ferroviarias internacionales a lo largo del segmento
nacional, que es igual a la distancia dividida por el tiempo de viaje)

Infraestructura

Longitud de la red ferroviaria total (km)
- Longitud de las principales lineas ferroviarias internacionales (km)
- Longitud de las lineas ferroviarias internacionales suplementarias (km)
- Longitud de las lineas ferroviarias internacionales con al menos dos vias (km)

Ancho de via y gélibo de carga
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Mercaderias

Carga realizada con los modos de transporte ferroviario que participan en los viajes internacionales (transito)
(toneladas-km)

Peso bruto de la carga en contenedores y de carga no voluminosa de ferrocarril (toneladas)

Transporte aéreo

Infraestructura

Capacidad de la terminal del aeropuerto de pasajeros: nimero de puertas, nimero de pasajeros embarcados y
desembarcados al afio

Capacidad de la terminal del aeropuerto de carga: carga y correo cargado y descargado por afio (toneladas)

Otros

Salidas de transportistas registrados

Origen y destino de los vuelos (nimero agregado de toneladas de pasajeros, carga y correo transportadas
entre todos los pares de ciudades internacionales en servicios regulares)

Transporte en aguas continentales

Infraestructura

Longitud de las vias navegables interiores (km)

Capacidad de manipulacion de carga en los puertos de navegacion interior (toneladas)

Mercaderias

Carga realizada con transporte en las vias navegables interiores (toneladas-km)

Peso bruto de la carga en contenedores y de carga no voluminosa de vias navegables interiores (toneladas)

4. Recomendaciones

Los datos fiables sobre el sector del transporte permitirian evaluar mejor la infraestructura de
transporte y las politicas relacionadas. Podria ser Util para los paises en desarrollo sin litoral desarrollar
un centro estadistico para el transporte (de mercaderias) que pudiera desempefiar un papel en la
recopilacion y el andlisis de datos para el apoyo a las politicas y para promover el didlogo entre las partes
interesadas pertinentes que, en Ultima instancia, podria dar lugar a un proceso de toma de decisiones
y acciones coordinadas para mejorar la conectividad del transporte.
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Anexo 1. Lista de paises en desarrollo sin litoral
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Afganistan

Armenia

Azerbaiyan

Butan

Bolivia (Estado Plurinacional de)
Botsuana

Burkina Faso

Burundi

Republica Centroafricana

. Chad

. Esuatini

. Etiopia

. Kazajistan

. Republica de Kirguistan
. Republica Democratica Popular Lao
. Lesoto

. Malaui

. Mali

. Mongolia

. Nepal

. Niger

. Macedonia del Norte

. Paraguay

. Republica de Moldavia
. Ruanda

. Sudan del Sur

. Tayikistan

. Turkmenistan

. Uganda

. Uzbekistan

. Zambia

. Zimbabue
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Anexo 2. Lista de paises en desarrollo de transito

©CONOUTAWN -

. Argelia

. Angola

. Argentina

. Bangladesh

Benin
Brasil

. Camboya
. Camerln
. Chile

. China

. Republica Democratica del Congo
. Yibuti

. Eritrea

. Ghana

. Guinea

. India

. Iran

. Costa de Marfil
. Kenia

. Mozambique
. Birmania

. Namibia

. Nigeria

. Pakistan

. PerQ

. Senegal

. Somalia

. Sudafrica

. Tanzania

. Tailandia

. Togo

. Turquia

. Uruguay

. Vietnam
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