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Resumen 

Con motivo de la reunión de revisión de mitad de período del Programa de Acción de Viena (VPoA) 

para el decenio 2014-2024 en la región de América Latina y el Caribe, la Oficina del Alto 

Representante para los países menos desarrollados, países en desarrollo sin litoral y pequeños 

estados insulares en desarrollo (UN-OHRLLS) y la Comisión Económica para la América Latina y el 
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importancia de los temas involucrados para el desarrollo y de articulación de la ayuda del Sistema 

de la Naciones Unidas y de comunidad internacional.  

En el período 2014-2018 analizado en este informe, ambos países de América del Sur están 

alineando de sus planes nacionales de desarrollo económico-social con las prioridades definidas 

en el VPoA y con la Agenda de Desarrollo Sostenible 2030.  

Paraguay y Bolivia han realizado esfuerzos para mejorar su infraestructura de transporte y 

conectividad, priorizando las mismas en sus planes de desarrollo y direccionando significativamente 

la inversión hacia el sector de infraestructura de transporte y servicios, donde en particular las 

inversiones en carreteras pavimentadas realizadas por estos países y por los países de tránsito han 

mejorado la conectividad internacional, reduciendo el tiempo de viaje y los costos asociados tal 

como persigue el objetivo específico del VPoA, donde se observan mejoras significativas a nivel 

nacional y en comparación con el desempeño del resto de los países. Pese a este avance, queda 

aún espacio para mejorar la conectividad interna de las redes de transporte nacionales, 

especialmente en el ámbito rural lo cual tendría implicancias importantes para reducir los costos 

logísticos y con ello mejorar la competitividad de las exportaciones como también para mejorar la 

dotación de infraestructura y con ello las condiciones de vida de esas poblaciones, mejorando con 

ello las posibilidades ciertas de alcanzar las metas de cobertura y calidad asociados a los ODS.  

En el transporte fluvial por la hidrovía Paraguay-Paraná, se observa también una mejora 

importan en la infraestructura de puertos y en la flota mercante disponible, aunque persisten 

dificultades en los cursos de agua internacionales que van desde las restricciones naturales para la 

navegación, de regulaciones como de coordinación para la navegación con los países de tránsito.  

El transporte ferroviario se verá fortificado con la concreción de proyectos y acuerdos que se 

vienen gestando, como el del Corredor Ferroviario Biocéanico de Integración que es de vital 

importancia tanto para Paraguay como para Bolivia, ya que les posibilitará la conexión con puertos 

sobre los océanos Atlántico y Pacífico. En el Paraguay se ha definido reactivar el sistema ferroviario, 

contándose ya con propuestas de iniciativas privadas para la rehabilitación y posterior operación 

de algunos tramos. En Bolivia se tiene proyectado interconectar la Red Oriental con la Red 

Occidental de ferrocarriles. Asimismo, es importante la rehabilitación del Ramal C-15 del Ferrocarril 

Belgrano de Carga de Argentina que se conecta con la Red Oriental de Bolivia, acortando distancias 

y tiempos para la carga boliviana a ser transportada hacia puertos de transbordo marítimo. 

El fortalecimiento del transporte aéreo es otra área donde se está trabajando fuertemente 

considerando el crecimiento que ha experimentado este modo de transporte, tendencia que se 

espera continúe en los próximos años, por lo que se tiene planificado realizar inversiones necesarias 

en la construcción de nuevos aeropuertos, ampliación y mejora de los actuales recintos tanto para 

manejo de pasajeros como de carga. 

Dentro de las áreas mejoras está la de mejorar la infraestructura de apoyo a la 

intermodalidad, la cual si bien está presente en la mayoría de los proyectos de corredores para el 

transporte de mercancías, tanto en Paraguay y Bolivia, aún queda mucho por mejorar en la 

provisión de infraestructura como en la facilitación aduanera y de los procesos con los países de 

tránsito para que la comodalidad, es decir la coordinación y aprovechamiento de las ventajas de 

cada modo de transporte, favorezca una reducción de los costos de operación y de las 

externalidades negativas producidas. 
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Otro de los puntos importantes a fortalecer, es la necesidad de desarrollar mecanismos de 

financiamiento que complementen a los tradicionales que se han venido utilizando, más aún en 

momentos del ciclo económico donde los recursos fiscales son más limitados. Fortalecer el marco 

regulatorio de las alianzas público-privadas, así como desarrollar mecanismos novedosos de 

financiamiento aprovechando el apalancamiento de fondos asociados al cambio climático u otros 

fondos internacionales, es una tema donde se detectan necesidades de asistencia técnica para 

aprovechar plenamente su potencial.  

En el período 2014-2018 se han tenido importantes progresos en la implementación de las 

prioridades del VPoA por parte de Bolivia y Paraguay. En la prioridad 1: Cuestiones fundamentales 

de la política de tránsito, ambos países han ratificado su adhesión al Acuerdo sobre Facilitación del 

Comercio (AFC) en el marco de la Organización Mundial del Comercio (OMC), siendo que para 
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I. Ejes orientadores y coordinadores para el 

desarrollo sostenible de los países sin litoral 

La Agenda 2030 y los Objetivos de Desarrollo Sostenible proveen el marco global para el progreso 

hacia el desarrollo sostenible para todos los países con especial referencia a los desafíos que 

enfrentan los países en desarrollo sin litoral. Asimismo, el Sistema de Naciones Unidas promueve la 

coordinación de acciones en favor de los países en desarrollo sin litoral a través del Plan de Acción 

de Viena 2014-2024 (VPoA), siendo que su implementación completa y efectiva es crítica para lograr 

los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS).  

En este capítulo, se detallarán brevemente los programas de acciones en favor de los países 

en desarrollo sin litoral, así como la coherencia de los planes nacionales de desarrollo tanto de 

Bolivia y Paraguay con las prioridades definidas en estos programas.  
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B. El Programa de Acción de Viena (VPoA) 

Para enfrentar los desafíos de los países en desarrollo sin litoral, la Asamblea General de las 

Naciones Unidas, aprobó en noviembre de 2014 la Resolución A/RES/69/137 “Programa de Acción 

en Favor de los Países en Desarrollo Sin Litoral para el Decenio 2014-2024”, conocida como 

Programa de Acción de Viena (VPoA) para el decenio 2014-2024, como una visión renovada de 

Programa de Acción de Almaty (APoA) que estuvo en vigor entre los años 2004 y 2014, con el 

objetivo general de abordar las necesidades y problemas especiales de desarrollo de los países en 

desarrollo sin litoral derivadas de la falta de litoral, la lejanía y las limitaciones geográficas de manera 

más coherente y, por lo tanto, contribuir a una mayor tasa de crecimiento sostenible e inclusivo, lo 

cual puede contribuir a la erradicación de la pobreza de modo que se avance hacia el objetivo de 

poner fin a la pobreza extrema. 

El VPoA por tanto, considera la renovación y el fortalecimiento de las asociaciones entre los 

países en desarrollo sin litoral y los países de tránsito y sus asociados para el desarrollo, el 

reforzamiento de las asociaciones en el contexto de la cooperación Sur-Sur y la cooperación 

triangular, así como el fortalecimiento de las asociaciones con las organizaciones internacionales y 

regionales pertinentes y entre agentes de los sectores público y privado. Para ello, fortalecerá la 

capacidad de los países en desarrollo sin litoral para diseñar e implementar políticas y proporcionar 

soluciones que promuevan la conectividad del transporte para el logro de los ODS, definiendo que 

en el período que media hasta 2024 debe prestarse especial atención a la elaboración y ampliación 

de sistemas de tránsito eficientes y el desarrollo del transporte, la mejora de la competitividad, la 

ampliación del comercio, la transformación estructural, la cooperación regional y la promoción de 

un crecimiento económico inclusivo y el desarrollo sostenible. 

Los objetivos y propósitos específicos del VPoA son:  

a) Promover un acceso sin trabas, eficiente y eficaz en relación con el costo al mar y desde 

el mar por todos los medios de transporte, sobre la base de la libertad de tránsito, y otras 

medidas conexas, de conformidad con las normas aplicables del derecho internacional;  

b) reducir los costos de las transacciones comerciales y los costos de transporte y mejorar 

los servicios comerciales internacionales mediante la simplificación y normalización de la 

normativa y los reglamentos, a fin de aumentar la competitividad de las exportaciones de 

los países en desarrollo sin litoral y reducir los costos de las importaciones, contribuyendo 

así a la promoción de un desarrollo económico rápido e inclusivo; 

c) desarrollar redes de infraestructura de transporte de tránsito adecuadas y completar las 

conexiones que faltan entre los países en desarrollo sin litoral; 

d) aplicar de manera efectiva los instrumentos jurídicos bilaterales, regionales e internacionales 

y fortalecer la integración regional;
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f) mejorar y fortalecer el apoyo internacional a los países en desarrollo sin litoral para hacer 

frente a las necesidades y los retos derivados de la falta de litoral con el fin de erradicar 

la pobreza y promover el desarrollo sostenible. 

Para alcanzar los objetivos y propósitos específicos se han definido prioridades de acción, las 

que en forma sintética buscan resolver las cuestiones fundamentales en materia de políticas de 

tránsito; desarrollo y mantenimiento de la infraestructura de transporte, energía y de las tecnologías 

de la información y las comunicaciones; facilitación del comercio internacional; Integración y 

cooperación regional; transformación económica estructural y medios de ejecución 

C. Los planes nacionales de desarrollo y sus convergencias  

con la agenda 2030 y el VPoA 

Tanto Bolivia como Paraguay son signatarios de la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible y 

partícipes del VPoA para los países en desarrollo sin litoral, por lo tanto, sus Planes Nacionales de 

Desarrollo (PNDs), que son aquellos instrumentos que definen y orientan las políticas de Estado de 

mediano y largo plazo, se han venido alineando a los objetivos y prioridades de los compromisos 

asumidos con la comunidad internacional en el seno de las Naciones Unidas. El Observatorio 

Regional de Planificación para el Desarrollo de América Latina y el Caribe de CEPAL1, analiza la 

convergencia de los PNDs con la Agenda 2030. La situación de los países sin litoral de América 

Latina se presenta en el cuadro 1. 

 

Cuadro 1 

Convergencia Agenda 2030 y los planes de desarrollo de Bolivia y Paraguay 

Agenda 2030 

Bolivia 

agenda patriótica 2025  

y PDES 2016-2020 

Paraguay 

PND Paraguay 2030 

1. Fin de la pobreza 3 20 

2. Hambre cero 6 9 

3. Salud y bienestar 3 14 

4. Educación de calidad 4 15 

5. Igualdad de género 3 7 

6. Agua limpia y saneamiento 2 4 

7. Energía asequible y no contaminante 2 9 

8. Trabajo decente y crecimiento económico 8 14 

9. Industria, innovación e infraestructura 7 12 

10. Reducción de las desigualdades 5 13 

11. Ciudades y comunidades sostenibles 5 14 

12. Producción y consumo responsables 1 8 

13. Acción por el clima 1 2 

  

                                                   

1  El Observatorio Regional de Planificación para el Desarrollo es un esfuerzo de CEPAL realizado para apoyar a los países de 

América Latina y El Caribe en el fortalecimiento de sus procesos de planificación y gestión pública y contribuir a la 

vinculación de dichos procesos con la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible. Fue creado por la Resolución 700 del 

trigésimo sexto período de sesiones de la CEPAL en mayo 2016. Disponible en: https://observatorioplanificacion.cepal.org/es. 
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Agenda 2030 

Bolivia 

Agenda Patriótica 2025 

y PDES 2016-2020 

Paraguay 

PND Paraguay 2030 

14. Vida submarina 0 1 

15. Vida de ecosistemas terrestres 4 5 

16. Paz, justicia e instituciones sólidas 6 14 

17. Alianzas para lograr los objetivos 3 10 

Fuente: Observatorio Regional de Planificación para el Desarrollo de América Latina y el Caribe, CEPAL, 2019 

Nota: Los valores de la tabla corresponden al número de objetivos de los Planes de Desarrollo de cada país que convergen con cada 

uno de los objetivos de la Agenda 2030. 

 

1. Plan de desarrollo del Estado Plurinacional de Bolivia  

Bolivia participa del Foro de los Países de América Latina y el Caribe para el Desarrollo Sostenible, 

aunque aún no ha 

http://vpc.planificacion.gob.bo/uploads/recursos/AGENDA_PATRIOTICA2025_QUIEN_HACE_QUE.pdf
http://vpc.planificacion.gob.bo/pdes/


https://www.oopp.gob.bo/uploads/PEI_2016_-_2020_-_mopsv.pdf
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a) Políticas destinadas al mejoramiento de la red vial de carreteras:  

La política de construcción se basa en la necesidad de incrementar, recuperar y mejorar la 

calidad de la red vial, así como de realizar el mantenimiento y rehabilitación de tramos carreteros 

vinculados principalmente a la Red Vial Fundamental. Del total de la inversión pública en 

infraestructura, se ha venido destinando un promedio anual de 95% en carreteras. El Plan 

Estratégico Institucional 2016-2020 del MOPSV tiene previsto que para el año 2020 se concluya con 

la construcción de 4.806 km de tramos carreteros, con el siguiente detalle genérico de obras: 

¶ Dobles vías.  

¶ Corredor Bioceánico.  

¶ Corredor Norte – Sur.  

¶ Corredor Oeste – Norte.  

¶ Diagonal Jaime Mendoza.  

¶ Conexiones de Capitales de Departamento.  

¶ 
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c) 
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¶ Desarrollar zonas francas portuarias en aguas internacionales a través de convenios.  

Se fortalecerían los puertos internacionales como zonas portuarias y terminales de carga. 

¶ Puesta en marcha de la terminal de carga en Puerto Busch (ya ejecutada). 

Además, el gobierno nacional ha definido la importancia y prioridad de concretar la 

construcción y puesta en funcionamiento del Puerto Busch como puerto multipropósito y lo llevaría 

adelante en alianza con el sector privado. Asimismo, en el tema marítimo, fluvial y lacustre, se 

cuenta con la Dirección General de Intereses Marítimos, Fluviales, Lacustres y Marina Mercante, 

dependiente del Viceministerio de Defensa, que se encarga de dirigir, coordinar y ejecutar todas 

las actividades relativas a la navegación marítima, fluvial y lacustre en coordinación con la Dirección 

General de Transporte Terrestre, Fluvial y Lacustre, dependiente del Viceministerio de Transportes.  

En 1996 se creó la Administración de Servicios Portuarios (ASP-B) para reemplazar la 

Administración Autónoma de Almacenes Aduaneros (AADAA), con el objetivo de poner en práctica 

las políticas nacionales sobre desarrollo y comercio exterior. Dentro de este marco, la ASP-B realiza 

sus operaciones en varios puertos a fin de supervisar y respaldar las actividades de comercio 

exterior y facilitación del tránsito, y también se encarga de controlar los tratados y acuerdos 

relacionados con el comercio. En general, la ASP-B ofrece servicios de recepción, verificación, 

almacenamiento, control y certificación de toda carga importada y exportada. 

e) Políticas destinadas al mejoramiento del transporte por ductos  

El PDES 2016-2020 define que para el año 2020, el Estado boliviano habrá avanzado en la 

https://www.hidrocarburos.gob.bo/index.php/transparencia/plan-estrat%C3%A9gico-institucional.html
https://sustainabledevelopment.un.org/content/documents/19877IVN_ODS_PY_2018_book_Final.pdf
http://www.stp.gov.py/pnd/wp-content/uploads/2014/12/pnd2030.pdf
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compromisos internacionales asumidos en el marco de los ODS. La alta correspondencia se da por 

el hecho de que al mismo tiempo en que se preparaba la Agenda 2030, se avanzaba en la 
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Forman parte y están conectados con el PND 2030 el Plan Maestro de Transporte 2011-2031 

(PMT), la actualización de este Plan y el Plan Nacional de Logística Paraguay 2013. 

El Plan Maestro de Transporte 2011-2031 (PMT), tiene el objetivo de ordenar en el corto, 

mediano y largo plazo el desarrollo de la infraestructura y servicios de transporte y logística. En 

noviembre del 2018 se presentó la actualización del Plan Maestro de Infraestructura y Servicios de 

Transporte del Paraguay que incorpora el diagnóstico de la situación actual del transporte con 

énfasis en los modos terrestre y fluvial, incluyendo los proyectos en ejecución a ser desarrollados. 

En el Paraguay, el Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones (MOPC) es la institución a 

cargo de diseñar e implementar la política nacional de desarrollo de infraestructura y servicios de 
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b) Políticas destinadas al mejoramiento de la red ferroviaria: 

El Plan Nacional de Logística Paraguay 2013 vislumbra que la integración del sistema 

ferroviario con los países vecinos, podrían movilizar más de 5 millones de toneladas/año de granos 

como la soja y en menor proporción maderas, combustibles, cemento, carne, azúcar, etc. Para el 

sistema de transporte del Paraguay esta rehabilitación sería de vital importancia ya que le 

posibilitaría una conexión de gran capacidad con puertos sobre el océano Atlántico y Pacífico. Esto 

generaría enormes beneficios a su comercio exterior por dos razones principales: i) le ayuda a 

diversificar sus corredores de transporte de importación y exportación, y ii) este sistema 

complementa directamente al transporte carretero sobre el sentido este-oeste, dando una opción 

de menor precio y mayor volumen transportado. 

La red ferroviaria nacional se halla administrada por la empresa de empresa de Ferrocarriles 

del Paraguay S.A. (FEPASA) creada bajo la Ley N° 1.615 del 31 de octubre del año 2000 y es la 

encargada9 de administrar la red y promover su reactivación, tanto para el transporte de pasajeros 

como de carga. Entre los principales proyectos de reactivación se encuentran el tren de cercanías, 

que unirá Asunción con la ciudad de Ypacaraí, el sistema de cargas para el transporte de granos y 

cargas de muchos volúmenes (Alto Paraná-Caazapá-Asunción), así como realizar mayores 

inversiones para el tren que une Encarnación con Posadas y que se encuentra activo recientemente. 

Al respecto, FEPASA ha lanzado en el segundo semestre de 2018 la convocatoria a postulantes en 

el diseño, financiamiento, construcción, equipamiento, operación y mantenimiento del proyecto 

“Tren de cercanías para pasajeros entre las ciudades de Asunción e Ypacaraí. 

Asimismo, se tienen registro de una iniciativa privada para la rehabilitación integral y 

posterior operación de la línea del Ferrocarril Paraguarí —San Salvador y Ferrocarril San Salvador— 

Abaí, así como la construcción de la infraestructura, superestructura, instalaciones en general, 

provisión de material rodante y puesta en marcha del tramo ferroviario Artigas Encarnación 

(Departamento de Itapúa), que se interconecta con la línea ferroviaria Urquiza en la República 

Argentina a través del Puente bimodal “San Roque González de Santa Cruz”.  

http://www.fepasa.com.py/legal/Ley_1615_2000.pdf
http://www.fepasa.com.py/legal/decreto_17061.pdf
http://www.fepasa.com.py/legal/decreto_17061.pdf
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II. Estado Plurinacional de Bolivia: revisión de la 

conectividad del transporte 

Esta sección revisará el estado actual de la conectividad de Bolivia con el objetivo de analizar cuál 

ha sido el progreso en el desarrollo de la infraestructura de transporte y su mantenimiento desde 

la adopción del VPoA. Para ello se toma como línea base la información histórica contenida en el 

documento CEPAL “Estado de Implementación del Programa de Acción Almaty en América del Sur” 

(Pérez-Salas, et al, 2014). 

Bolivia durante este período ha desarrollado su infraestructura de transporte y logística, 

mejorando su conectividad interna y externa, propiciando inversiones en diversas modalidades de 

transporte. La conexión con los países de tránsito es muy importante, por la interrelación 

comercial que se tiene con ellos y para el acceso a sus mercados de ultramar. Hacia el océano 

Pacífico, Bolivia desarrolla su comercio exterior a través de los puertos de Chile: Arica, Iquique 

y Antofagasta y de los puertos de Perú: Matarani e Ilo. Hacia el océano Atlántico, principalmente 

con los puertos de Santos y Paranaguá en Brasil; con los puertos de Buenos Aires y los ubicados 

en el área de Rosario-San Lorenzo en Argentina; y Nueva Palmira y Montevideo en Uruguay.  

El PNDS 2016-2020 y la Agenda Patriótica Bolivia 2025 han asignado una mayor cantidad de 

recursos públicos para la construcción de infraestructura de transporte, tal como muestra el c
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http://infralatam.info/
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Cuadro 4 

Bolivia: longitud de caminos según red y superficie de rodadura (2014 -2016) 

(En kilómetros) 

Descripcion 2014 2015 2016 

Total 86 855 89 426 89 613 

Empedrado 1 046 994 1 020 

En construcción 2 583 2 747 3 445 

Pavimento 7 134 7 756 7 959 

Ripio 29 881 32 975 31 823 

Tierra 45 605 44 349 44 221 

Trazo en evaluación de alternativas 
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Cuadro 5 

Bolivia: evolución de la densidad de carreteras, 2014-2016  

(Expresado en km/100 km2) 

Descripción 2014 2016 

Total, km carreteros 86 855 89 613
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En la región norte amazónica del país (producción de castaña y madera) incluyendo la zona de 

pampas (producción ganadera), se tienen inundaciones de ríos y las lluvias torrenciales anegan los 

caminos. En la región oriental-este (producción agrícola y agroindustria) se ve afectada por 

inundaciones y carreteras anegadas de agua. Asimismo, la topografía afecta tanto a los costos de 

inversión y mantenimiento de carreteras como al flujo de transporte que se realiza por las mismas. 

Bolivia tiene tres zonas topográficas: (a) andina o altiplano, que ocupa el 28% del territorio nacional y a 

una altitud promedio de 3.000 a 4.000 msnm, (b) sub-andina o valles, con un 13% del territorio y a una 

altitud de 1.500 a 2.500 msnm y (c) Oriental o llanos orientales, con 59% del territorio y altitud de 200 a 

400 msnm. El transporte se ve afectado por el hecho de que debe transitar por diversos escenarios 

topográficos que van desde los 200 msnm hasta altitudes que sobrepasan los 4.000 msnm, al atravesar 

la cordillera de los andes11, esto hace que las unidades motorizadas no trabajen ni se las utilice de 

manera óptima por reducción de la potencia del motor, reducción de velocidad y disminución de la 

carga óptima a transportar, afectando el tiempo del recorrido y el costo de transporte. 

En el corredor Este-Oeste, que se constituye el eje vial central del corredor Biocéanico, 

presenta un tramo crítico en la zona de El Sillar, que se ubica entre los kms 100 a 128 de la carretera 

Santa Cruz-Cochabamba. El Sillar es una zona geológicamente inestable y donde se presentan 

hundimientos y deslizamientos de lodos y piedras durante la época de lluvias, lo que origina 

retrasos de horas en su tránsito y hasta corte de vías que duran varios días, afectando 
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La importancia del transporte fluvial en Bolivia a través de la HPP ha ido aumentando en los 

últimos años, en gran parte debido al incremento de la producción de soya ubicada en el 

departamento de Santa Cruz. Por esta vía se exportan principalmente granos, cemento y mineral 

de hierro, en cuanto a las importaciones se tiene a los combustibles (gasolina y diésel oil), barras y 

alambrón de hierro para construcción y malta de cebada. Bolivia se conecta al Océano Atlántico a 
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En 2018 se han tenido definiciones para dar un mayor impulso al transporte por la HPP, como 

el de priorizar la concreción del proyecto Puerto Busch, siendo que el gobierno nacional lo llevaría 
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de un costo de 60 millones de dólares que sería financiado con 35 millones de dólares por parte 

de FONPLATA y de 25 millones de dólares por parte del Gobierno argentino. Sin embargo, la 

Resolución Ministerial N° 1.033/2018 de fecha 21 de noviembre del 2018 del Ministerio de Transporte 

de la Nación Argentina, suspendió el procedimiento de Licitación Pública Internacional para la 

rehabilitación de este ramal14.  

D. Estado actual, progresos y desafíos en el transporte aéreo 

El PNDS 2016-2020 define el fortalecimiento del transporte aéreo para el desarrollo económico y 

social de las ciudades intermedias, así como un medio de transporte masivo para la integración de 

regiones alejadas. Por ello, las inversiones que se han venido realizando a partir de 2014 han estado 

dirigidas a la construcción, mantenimiento y equipamiento de aeropuertos categorizados como 

nacionales e internacionales. En el período comprendido entre 2014 y 2017 se han construido 

245.418 metros cuadrados de plataforma y 160.201 metros cuadrados de edificaciones, tal como 

muestra el cuadro siguiente. 

 

Cuadro 7 

Bolivia: infraestructura aeroportuaria construida y ampliada 

Descripción Dotación histórica (1) 2014 2015 2016 2017 Total 

Plataforma 194 671

http://servicios.infoleg.gob.ar/infolegInternet/anexos/315000-319999/316873/norma.htm
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La ubicación de Bolivia en el centro de Sudamérica le ofrece ciertas ventajas competitivas para el 

transporte aéreo y puede constituirse en un punto importante de conexión aérea para la 

distribución de pasajeros y carga.  

E. Estado actual, progresos y desafíos en el transporte por ductos 

Bolivia es un importante productor y exportador de gas natural y derivados, además de petróleo que 

cubre parte de las necesidades de su mercado interno, por ello ha desarrollado un sistema de transporte 

de ductos (gasoductos, oleoductos y poliductos) que se extiende sobre dos tercios del país abarcando 

siete de los nueve Departamentos. De acuerdo con la Agencia Nacional de Hidrocarburos (ANH) de 

Bolivia, este país tiene 2.605,6 kilómetros de oleoductos, 1.512,1 kilómetros de poliductos y 6.133 

kilómetros de gasoductos, de diferentes dimensiones y capacidades, tal como muestra el mapa 2. 

 

Mapa 2 

Bolivia: red de gasoductos 
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En lo que respecta a los gasoductos para transportar gas a mercados externos, el sistema 

cubre los volúmenes contratados por Brasil y Argentina y también atiende los requerimientos de la 

demanda interna. Los gasoductos utilizados para el Brasil son el de Río Grande-Mutún de 557 

kilómetros y el de San José de Chiquitos
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III. 

http://infralatam.info/
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La inversión pública en infraestructura ha tenido un comportamiento heterogéneo en este 
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Las redes pavimentadas desarrolladas en los últimos años han mejorado la conectividad, aunque la 

calidad de la misma es baja. Existe una concentración territorial en el desarrollo vial que presenta 

una marcada diferencia de cobertura y accesibilidad entre la región oriental que ocupa un 60% del 

territorio y la región occidental con un 40% del territorio, que responde a niveles de actividad y 

desarrollo marcadamente diferentes. La red vial es mayoritariamente no pavimentada y los caminos 

vecinales son trochas (camino abierto en la maleza) son utilizados para transportar principalmente 

la producción agrícola desde el campo de cultivo a los silos de almacenamiento, los cuales se 

vuelven intransitables en las épocas de lluvias, generando un impacto incremento en los fletes y 

demoras en la cadena logística. 

En la época de zafra agrícola (marzo, abril y mayo), el transporte se realiza de este a oeste, 

desde las zonas de producción hacia los puertos graneleros sobre el río Paraguay, congestionando 

las carreteras, causando peligros para el tránsito de vehículos menores o de pasajeros y 

destruyendo el pavimento por el peso que transportan. 

B. Estado actual, progresos y desafíos en el transporte fluvial 

Paraguay accede al océano Atlántico a través de los ríos Paraguay y Paraná que lo conectan con los dos 

principales puertos sobre el río de la Plata, el de Buenos Aires y el de Montevideo. La conjunción de 

estos ríos conforma la Hidrovía Paraguay-Paraná (HPP) es la principal vía de exportación e importación 

de los productos del Paraguay. La HPP comienza al norte en el Brasil, en el Puerto de Cáceres (Brasil) y 

baja hasta el Puerto de Nueva Palmira en Uruguay, con una longitud de 3.442 kilómetros. Los puertos 

marítimos para la entrada y salida de productos son principalmente los puertos de Montevideo y Nueva 

http://www.hidrovia.org/userfiles/acuerdo-de-transporte-fluvial-por-la-hpp.pdf
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http://www.mic.gov.py/mic/site/comercio/dgcs/pdf/ServiciosConstruc_y_Servicios/ley419.pdf
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D. Estado actual, progresos y desafíos en el transporte aéreo 

La Dirección Nacional de Aeronáutica Civil (DINAC) de Paraguay detalla un total de 28 aeropuertos 

en el país, siendo que seis de ellos tienen operaciones de tránsito internacional permitido21. Sin 

embargo, son dos los aeropuertos que operan regularmente para líneas comerciales y acaparan el 

tránsito internacional, ellos son, el Aeropuerto Internacional Silvio Pettirossi, principal entrada y 

salida para pasajeros internacionales, ubicado a 12 kilómetros del centro de la capital, Asunción, y 

el Aeropuerto Internacional Guaraní, en Ciudad del Este (frontera con Brasil), a 320 kilómetros de 

Asunción, mayormente utilizado para carga. En los últimos años, en los dos mayores aeropuertos 

del país la tendencia marca un incremento en la cantidad de viajes de pasajeros y carga, en su gran 

mayoría de importación. 

También tiene categoría de internacional el aeropuerto Teniente Amín Ayub de la ciudad de 

Encarnación, que entró en funcionamiento en 2013 como reposición del antiguo aeropuerto que 

quedó bajo aguas del río Paraná como consecuencia de la construcción de la Represa Binacional 

Yacyretá. Existe además otros aeropuertos con pistas pavimentadas en Itaipú, Concepción, Vallemí, 

Pilar, Ayolas, Pedro J. Caballero, estos en la región oriental y uno en la localidad de Mariscal 

Estigarribia, en la región occidental.  

Como puntos positivos de la red de Aeropuertos en el Paraguay son: (a) Nivel de operación 

de un 98% de tiempo al año debido a las óptimas condiciones climáticas, (b) Topografía plana y a 

no más de 100 msnm., y (c) Equidistancia con las principales ciudades de Sudamérica. 

 

                                                   

21  Publicación de Información Aeronáutica “AIP Paraguay” (DINAC), disponible en: http://www.dinac.gov.py/downloads/AIP_ 

PY_WEB_AMDT_NR47_2018.pdf. 

http://www.dinac.gov.py/downloads/AIP_%20PY_WEB_AMDT_NR47_2018.pdf
http://www.dinac.gov.py/downloads/AIP_%20PY_WEB_AMDT_NR47_2018.pdf
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IV. 
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Descripción 

2014 
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Extranjeros (Organismos Bilaterales), y los Bancos Comerciales y Proveedores Privados del Exterior.  

En la deuda pública externa de Bolivia, los principales organismos multilaterales acreedores tienen 

una participación de 66.1% y en orden de importancia se tiene al BID, la CAF, el Banco Mundial y 

FONPLATA. Los acreedores bilaterales representan el 10.9% de la deuda, siendo los más 

importantes China Popular, Francia, Alemania y Corea del Sur, Brasil y España. Durante la gestión 

2018, Bolivia obtuvo financiamiento del banco comercial Danske Bank S.A. de Dinamarca1 para la 

construcción de tres plantas de energía eólica en Santa Cruz, mismo que se encuentra en la 

categoría de Préstamos Privados.  

 

Cuadro 12 

Saldo de deuda pública externa de mediano y largo plazo 

Tipo de acreedor 
Bolivia (1) Paraguay (2) 

Millones USD % Millones USD % 

Multilateral 6 574,2 66,1% 2 596,1 41,6% 

Bilateral 1 083,6 10,9% 235,9 3,8% 

Privados 21,4 0,2% 0,0 0,0% 

Títulos de deuda 2 000,0 20,1% 3 410,0 54,6% 

Otros 265,7 2,7%   0,0% 

Total 9 944,9 100,0% 6 242,0 100,0% 
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destinados a costear también los gastos de infraestructura y de capital y para refinanciar parte de 

la deuda pendiente, de acuerdo a la Ley de Presupuesto de cada gestión. 

A. Financiamiento por alianzas público-privadas para la 

infraestructura económica  

Bolivia no cuenta con legislación sobre alianzas público-privadas (APP), que podría constituirse en 

un instrumento alternativo para la concreción de infraestructura económica. Se dispone de una Ley 

de Concesiones de Obras Públicas de Transporte, Ley N° 1874 de 22/06/98, pero pese a contarse 

con este instrumento legal no se ha podido otorgar en concesión ninguna obra pública de 

transporte. Bajo esta norma, fueron objeto de análisis el proyecto para la mejora de la vía  

“Pailón-Los Troncos”, presentado en la gestión 2001 y la construcción de la línea férrea  

Motacusito-Mutún-Puerto Busch, así como de un puerto fluvial presentado en el año 2005, ambos 

proyectos no fueron aprobados, por motivos diferentes. 

En el caso de Paraguay, este país ha desarrollado modalidades alternativas de financiamiento 

de la inversión pública que, sumándose al financiamiento tradicional, buscan fomentar y potenciar 

la inversión ante la imperiosa necesidad de mayor y mejor infraestructura. Con estas modalidades 

de financiamiento alternativo se espera otorgar mayor dinamismo a la economía en forma 

sostenida. En este contexto, Paraguay ha promulgado las siguientes normativas legales:  

¶ Ley Nº 1.618/00 "De Concesiones de Obras y Servicios Públicos" dentro del marco 

regulatorio de las licitaciones. La Ley define a la Concesión como "el acto jurídico de 

derecho público en virtud del cual los tres poderes del Estado, los gobiernos 

departamentales o las municipalidades delegan mediante contrato en un concesionario 

seleccionado por licitación, la facultad de prestar un servicio o construir una obra de 

utilidad general. La concesión será otorgada en todos los casos por tiempo determinado, 

durante el cual el concesionario resarcirá y remunerará su inversión". 

¶ Ley Nº 5.102/13 "De promoción de la Inversión en Infraestructura Pública y Ampliación y 

Mejoramiento de los bienes y servicios a cargo del Estado", más conocida como "Ley de 

Alianzas Público-Privadas" (APP), y su modificatoria Ley Nº 5.567/16 que incluye un 

informe al Congreso de manera semestral. La ley 5102/13 está reglamentada por el 

Decreto 1.350/14.  

¶ Ley Nº 5.074/13, que modifica y amplía la ley Nº 1.
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http://documentos.bancomundial.org/curated/es/348461468285001370/pdf/690050pt020and030ESW0P122325000PUBLIC0.pdf
http://documentos.bancomundial.org/curated/es/348461468285001370/pdf/690050pt020and030ESW0P122325000PUBLIC0.pdf
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En la aspiración de los países sin litoral a mejorar su integración en las cadenas de valor 

mundiales, una de las iniciativas de Cooperación Sur-Sur más significativas y de mayor alcance en 

los últimos años ha sido encabezada por China a través de su ambicioso compromiso dirigido a 

aumentar la conectividad física y financiera entre China y China. sus socios se centran en la 

construcción de nuevas infraestructuras y la incorporación del transporte para fortalecer los lazos 

económicos y el comercio entre países y regiones. En su visión inicial, “One Belt One Road”, que se 

dio a conocer en 2013, China estableció su ambición de revivir y mejorar el antiguo Cinturón 

Económico de la Ruta de la Seda y crear una Ruta de la Seda Marítima del siglo XXI centrada en los 

lazos continentales de Eurasia. 

Durante 
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corredor y trazar rutas potenciales. La Iniciativa para la Integración de la Infraestructura Regional 

de América del Sur (IIRSA) y su Consejo para la Infraestructura y Planificación de América del Sur 

(COSIPLAN) ha sido un foro privilegiado para la realización de dichos intercambios y negociaciones. 

Varias propuestas en competencia han tomado forma, en particular: 

¶ El corredor ferroviario bioceánico Antofagasta-Salta-Paranaguá-Santos que atraviesa 

Chile, Argentina, Paraguay y Brasil respectivamente; y;  

¶ El corredor ferroviario bioceánico central que se origina en la costa atlántica en Santos, 

Brasil, cruza a Bolivia en Puerto Suárez, pasa por la ciudad boliviana de Santa Cruz de la 

Sierra y sigue hacia el oeste hasta la frontera con Perú, hasta llegar a la costa del Pacífico 

en Ilo, Perú. 

En años más recientes, y en gran parte a través del liderazgo de Bolivia, el corredor ferroviario 

bioceánico Central se ha convertido en la propuesta con más fuerza. En julio de 2017, el Grupo de 

Trabajo de Integración Ferroviaria de COSIPLAN celebró una reunión en la que delegaciones de 

Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Ecuador, Guyana, Paraguay, Perú y Uruguay, junto con 

empresas de consultoría y ferrocarriles, y el Comité de Coordinación Técnica COSIPLAN-IIRSA, se 

reunieron para discutir los proyectos de conectividad ferroviaria de los cuales el corredor ferroviario 

bioceánico sigue siendo uno de los más destacados, en particular como una herramienta para 

comprometer y desatar el potencial económico de los países en desarrollo sin litoral y las regiones 

del interior en el corazón de América del Sur, que actualmente son prolíficos agrícolas. territorio. Si 

bien no se estipula que el ferrocarril pase por Paraguay, se está estudiando la posibilidad de integrar 

el país a través de una rama ferroviaria desde Puerto Carmelo Peralta (Paraguay) a Roboré (Bolivia), 

lo que hace que los sectores de importación y exportación de Paraguay sean beneficiarios 

potenciales de la infraestructura bioceánica. ferrocarril. Además, Paraguay apunta a beneficiarse de 

su participación en un corredor complementario, la Carretera Bioceánica que conecta las costas del 

Atlántico y el Pacífico a través de Brasil, Paraguay, Argentina y Chile a mercados más allá. 

La inversión en infraestructura a través del BRI y la IED china tiene un gran potencial para que 

las economías de Bolivia y Paraguay continúen expandiendo su presencia comercial global e 

intensifiquen el comercio con China. Según las cifras del Banco Mundial, en 2017 China fue el principal 
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Sin embargo, para que tales proyectos de integración de infraestructura produzcan un mayor 

acceso al mercado, aumenten la competitividad e intensifiquen el comercio regional e internacional 

de Bolivia y Paraguay, la cooperación fundamental y los problemas de facilitación del tránsito son 

importantes. Uno de los componentes clave para mejorar la facilitación del tránsito es mejorar los 

procedimientos aduaneros para garantizar que las mercancías transiten de manera más eficiente a 

través de las fronteras. 

2. Capacidad para el desarrollo de proyectos regionales de infraestructura  
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concluidos24. Esto refleja las dificultades y capacidades de desarrollo de los proyectos de 

infraestructura que se tienen en la región, las cuales tienen que ser superadas. 

Con respecto a los proyectos que involucran o corresponden a Bolivia y Paraguay, la cartera 

se incrementó entre 2012 y 2017 a un promedio de 3.748 millones de dólares por año, de los cuales 

el 65% corresponde a Bolivia y el 35% a Paraguay, reflejando la importancia que estos países le dan 

a los proyectos de integración estratégicos. En su conjunto, estos países mantienen el ritmo de 

desarrollo de los proyectos de infraestructura entre 2012 y 2017, con menos de un 7% como 

concluidos, un poco menos del 20% en construcción y el restante entre el 74% al 77% de los 

proyectos se encuentran en etapas de perfil y de pre-inversión.  

Comparando la performance que se ha tenido en la ejecución de los proyectos en Bolivia y 

Paraguay respecto al conjunto de los países de América del Sur, ésta se encuentra por debajo, 

reflejando una situación de mayores dificultades y capacidades para concretarlos. 

 

Cuadro 13 

Grado de avance de la ejecución de los proyectos 

(Millones de dólares) 

Descripción 
Bolivia Paraguay Total 

2012 2017 2012 2017 2012 2017 

Cartera Total 7 392 19 612 11 858 18 380 19 250 37 992 

Concluidos 13 342 1 308 1 997 1 321 2 339 

Ejecución 2 218 4 112 1 467 2 360 3 685 6 472 

Pre-ejecución 2 469 9 499 6 430 13 266 8 899 22 765 

Perfil  2 693 5 659 2 653 757 5 345 6 416 

Fuente: Año 2012, Pérez-



 

54 

 

El cuadro 13 y los gráficos 3, 4 y 5 representan en mayor detalle la situación de las etapas en 

los que se encuentran los proyectos de infraestructura IIRSA/COSIPLAN de Bolivia y Paraguay para 

el año 2017, tanto en porcentaje del monto invertido, como en porcentaje del número de proyectos, 
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V. El estado de implementación del Programa de 

Acción de Viena en Bolivia y Paraguay 

En esta sección se revisarán y evaluarán las tendencias y la situación actual del desarrollo económico 

general de los países en desarrollo sin litoral, desde la adopción del Programa de Acción de Viena 

en Bolivia y Paraguay y la forma en que los desafíos asociados con la carencia de litoral les han 

afectado. Para ello, se realizará un análisis del estado de implementación y resultados obtenidos de 

las prioridades definidas en el VPoA. 

A. Prioridad 1: cuestiones fundamentales de la política de tránsito 

1. Acuerdos en la política de tránsito y reformas institucionales 

a) Ratificación e implementación de acuerdos y convenios  

El Paraguay y Bolivia son partícipes de variados acuerdos y convenios sobre tránsito y 

facilitación del comercio. En este apartado se revisarán los acuerdos marcos a nivel multilateral y 

regional, entre ellos los realizado ante la Organización Mundial del Comercio (OMC) y la 

Organización Mundial de Aduanas (OMA). En los regionales está la Asociación Latinoamericana de 
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Este acuerdo contiene disposiciones para agilizar el movimiento, el levante y el despacho de 

las mercancías, incluidas las mercancías en tránsito. Asimismo, se establecen medidas para la 

cooperación efectiva entre las autoridades aduaneras y otras autoridades competentes en las 

cuestiones relativas a la facilitación del comercio y el cumplimiento de los procedimientos 

aduaneros, además de disposiciones sobre asistencia técnica y creación de capacidades. 

En Bolivia actualmente se viene tramitando el Decreto Supremo de constitución de su Comité 

Nacional de Facilitación de Comercio y se ha solicitado al Grupo del Banco Mundial apoyar sus 

esfuerzos para implementar el AFC. 

Paraguay también ha constituido el Comité Nacional de Facilitación del Comercio, mismo 

que viene participando de las reuniones del Comité de Facilitación del Comercio de OMC. El Comité 

Nacional del Paraguay tiene como prioridades la transparencia y el acceso a información de interés 

comercial por parte de todos los actores involucrados en los procesos comerciales, concretar un 

mecanismo de diálogo público privado y la mejora de los procedimientos aduaneros. También 

viene realizando actividades para implementar los compromisos de categoría “C”, que consisten en 

aquellos compromisos que requieren de un periodo de transición y asistencia técnica para la 

creación de capacidades. 

El AFC será un instrumento positivo para los países sin litoral en cuanto los países de tránsito 

también ratifican y trabajen en las reformas necesarias.  
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Ecuador, Perú y Bolivia, como países asociados están Argentina, Brasil, Paraguay, Uruguay y Chile, 

y como país observador está España. 

El marco de referencias que aplica la CAN sobre la facilitación del comercio y aduanas lo 
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normatividad internacional vigente del sector. Asimismo, se están planteando posibles alternativas 

como la suscripción de una norma regional, la armonización normativa, el reconocimiento 

reciproco y la adhesión al Acuerdo de Transporte Internacional Terrestre (ATIT) por parte de todos 

los países miembros de la CAN, también países integrantes de la ALADI. 

e) Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovía Paraguay-Paraná 

Los cinco países partícipes de la Cuenca del Plata, Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay, 

desarrollaron un marco normativo común para un comercio fluido y una operativa fluvial eficiente, 

suscribiendo en junio de 1992 el Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovía Paraguay Paraná. 

Para tal efecto, se busca contar con transportes, comunicaciones y otros servicios eficientes, 

así como crear las condiciones para concederse todas las facilidades y garantías posibles a fin de 

lograr la más amplia libertad de tránsito fluvial, de transporte de personas y bienes.  

Entre las disposiciones del acuerdo, se tienen: 

¶ Libertad de navegación para las embarcaciones de las banderas de los países 

signatarios 

¶ Igualdad de tratamiento en todas las operaciones reguladas por el Acuerdo. 

¶ Idéntico tratamiento a las que conceden a las embarcaciones nacionales en materia 

de tributos, tarifas, tasas, gravámenes, trámites, practicaje, pilotaje, servicios 

portuarios, no pudiéndose realizar discriminación por razón de bandera. 

¶ Libertad de tránsito de embarcaciones, bienes y personas de los países signatarios. 

¶ Reserva de carga regional, el transporte de bienes y personas queda reservado 

a los armadores de los países signatarios en igualdad de derechos, tratamientos 

y condiciones. 

¶ Facilitación del transporte y comercio. 
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En ambos países se tienen oficinas distritales tanto en su interior como en los puntos 

fronterizos por donde fluye el comercio. 

La herramienta informática que ha venido utilizando la aduana boliviana es el SIDUNEA++, 

que se aplica en varios países. Sin embargo, ha desarrollado un nuevo programa informático, el 
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reducir los costos de transporte y los tiempos en el proceso de exportación e importación, lo que 

conlleva a determinar las mejoras que se hayan logrado para reducir el tiempo de viaje a lo largo 

de los corredores, disminución del tiempo empleado en trámites internos y de cruce de frontera y 

mejoras en la conectividad intermodal. 

a) Desempeño logístico y facilitación del comercio 

 

Cuadro 14 

LPI promedio 2014, 2016 y 2018 

Países Puesto Puntos 

Alemania 1 4,19 

Chile 40 3,28 

Brasil 56 3,02 

Argentina 62 2,93 

Perú 74 2,78 

Uruguay 75 2,78 

Paraguay 83 2,7 

Bolivia 136 2,36 

Fuente: LPI 2018, Banco Mundial. 

 

Gráfico 6 

Calificación de componentes del LPI por país 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: LPI 2018, Banco Mundial. 

 

Con la finalidad de realizar la evaluación del desempeño logístico y la facilitación del 

comercio en Bolivia y Paraguay en el período 2014 – 2018 se recurrirá a los trabajos del Banco 
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Mundial, como son el Índice de Desempaño Logístico (LPI, por sus siglas en inglés) y los informes 

Doing Business, ambos basados en encuestas y estudios locales.  

El LPI se encarga de medir la eficiencia de las cadenas de suministro de cada país y cómo 

ésta se desenvuelve en el comercio con otros países (socios comerciales). Una logística ineficiente 

conlleva a un alza de los costos del comercio y por ende reduce la integración global afectando a 

los países en desarrollo que buscan competir en el mercado global. Este índice se enfoca en evaluar 

aspectos de Aduanas, Infraestructura, Envíos Internacionales, Competencia de Servicios Logísticos, 

Seguimiento y Rastreo y Puntualidad. 

El sistema de medición consiste en una escala de 1 a 5, siendo 1 el nivel menos eficiente y el 

5 el más eficiente. El promedio obtenido por las economías en el período 2014 a 2018 define a 

Alemania en la posición más competitiva, a Chile como la economía mejor ubicada en América del 

Sur, a Paraguay en una posición intermedia entre las 167 economías que participan y a Bolivia en 

una ubicación más relegada cuadro 14. El gráfico 6 esquematiza los resultados de los componentes 

del LPI observándose para Bolivia y Paraguay, en forma general, una calificación baja de los 
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Cuadro 15 

Características del comercio transfronterizo de Bolivia y Paraguay 

Indicador 
Bolivia Paraguay 

Latino América 

y Caribe 

OCDE altos 

Ingresos 
Mejor actuación 

2015 2018 2015 2018 2018 2018 2018 

Tiempo para exportar 

Cumplimiento 

documental (horas) 192 144 72 24 52,5 2,4 1 (26 economías) 

Cumplimiento en la 

frontera (horas) 216 48 144 120 61,9 
12,5 1 (19 economías) 

Costo para exportar 

Cumplimiento 

documental (USD) 25 25 200 120 110,4 35,2 0 (20 economías) 

cumplimiento en la 

frontera (USD) 65 65 815 815 529,8 139,1 0 (19 economías) 

Cumplimiento 

documental (horas) 96 72 36 36 79,1 
3,4 1 (30 economías) 

Cumplimiento en la 

frontera (horas) 114 114 48 24 62,6 8,5 0 (25 economías) 

Costo para importar 

Cumplimiento 

documental (USD) 30 30 135 135 116,3 24,9 0 (30 economías) 

Cumplimiento en la 

frontera (USD) 315 315 500 500 647,2 100,2 0 (28 economías) 

Fuente: Doing Business 2016 y 2019. 
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Caracteríticas 
Chile Argentina Brasil Uruguay Perú 
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Gráfico 7 

Bolivia: evolución de los sobrecostos por ineficiencia 

(Porcentaje del costo total que corresponde a costos por ineficiencia) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Suárez, D. (2018). 

 

Gráfico 8 

Paraguay: evolución de los sobrecostos por ineficiencia 

(Porcentaje del costo total que corresponde a costos por ineficiencia) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Suárez, D. (2018). 

 

En las mejoras que se tienen en el pre-embarque nacional se puede citar las inversiones que 

vienen realizando las empresas en infraestructura y procedimientos para mejorar las condiciones 
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En los cruces de frontera, con los productos que se exportan vía terrestre al Brasil, se ha dado 

una mejora substancial por el acuerdo entre aduanas de atender los despachos en horario nocturno 

en el punto fronterizo Ciudad del Este-Foz de Iguazú, pero aún se puede mejorar el proceso para 

que sea más expedito y se pueda atender más unidades de transporte por este punto, así como 

implantar este acuerdo en otros pasos fronterizos. 

En el transporte por agua, adicionalmente a lo explicado para Paraguay, se tienen los 

problemas de las maniobras que se realizan con las barcazas para pasar la toma de agua de la 

ciudad de Corumbá (Brasil) y también por las limitaciones de navegación del Canal Tamengo, que 

es estrecho y de poca profundidad en determinadas épocas del año. Todo esto adiciona costos y 

sobrecostos por las demoras en las maniobras que se tienen que hacer con las barcazas.   

Los problemas y limitaciones de los puertos de transferencia para transporte marítimo 

también son similares a los que enfrenta Paraguay, ya que son los mismos puertos que se utilizan 

(Corredor Ferro-Fluvial-Marítimo). En el caso de los puertos del Pacífico también se tienen las 
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asimismo, se viene incorporando la producción con energía renovable no convencional, aunque 

en una menor proporción.   

a) Capacidad y generación de energía eléctrica 

En Bolivia coexisten dos sistemas eléctricos: el Sistema Interconectado Nacional (SIN) y por 

otro lado los denominados sistemas eléctricos aislados, con generación local y que satisface las 

necesidades de aquellas regiones donde no llega el sistema interconectado. El SIN se compone de 

instalaciones de generación, transmisión y distribución que abastecen el consumo eléctrico de gran 

parte de ocho de los nueve departamentos del país, que constituyen aproximadamente el 90% de 

la demanda de energía eléctrica nacional. 

La capacidad de generación de energía eléctrica en Bolivia en 2017 fue de 2.610 MW, 

habiendo un incremento de un poco más de 400 MW con respecto a 2014. Las fuentes de 

generación provienen principalmente de la térmica no renovable seguida de la hídrica. La demanda 

máxima diaria que se ha tenido en el sistema eléctrico el año 2017 ha sido cercana a 1.500 MW, 

teniéndose un excedente de 600 MW para reserva y exportación. 

El parque termoeléctrico 
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En Bolivia el acceso a la electricidad es aún bajo, con una marcada diferencia entre el área 

urbana y la rural de 25,2 puntos porcentuales. La cobertura total alcanza al 90,7% de la población 

y en términos absolutos, aproximadamente para el año 2017 son 1.036.557 personas que estarían 

aún sin acceso a la electricidad, las que mayoritariamente corresponden al área rural. Con todo, en 

el período 2014 a 2018 se registran datos de mejoramiento de cobertura de cinco puntos 

porcentuales, a nivel total. 

Gráfico 9 

Cobertura de electricidad  

(Porcentaje de la población) 

 

Fuente: Elaborado por el consultor, con datos de OLADE. 

 

Como política de Estado, en Bolivia se tiene el Programa de Electricidad para Vivir con 

Dignidad, que es una iniciativa que tiene el objetivo de universalizar el servicio de energía eléctrica 

hasta el 2025. Este Programa contempla la implementación de proyectos con diferentes tecnologías 

de suministro y la gestión de financiamiento en coordinación con las distintas entidades territoriales, 

para mejorar la calidad de vida e ingresos económicos de la población rural.  

Igualmente, en Bolivia se viene trabajando en la integración energética con los países vecinos 

bajo los principios de cooperación y complementariedad. En este sentido se suscribieron los 

siguientes acuerdos bilaterales: 

¶ Bolivia-Argentina: acuerdo de intercambio de excedentes de energía eléctrica en la que 

se prevé la venta de alrededor de 1.000 MW/día. 

¶ Bolivia-Brasil: c
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¶ Bolivia-Paraguay: realización de los estudios conjuntos de interconexión entre los sistemas 

eléctricos de Bolivia y Paraguay y acuerdos para el intercambio de experiencias, tratados 

u otros instrumentos e informaciones relativas a la generación fotovoltaica de energía 

eléctrica. 

2. Las TIC en Bolivia y Paraguay 

Con el objetivo de evaluar los avances logrados por Bolivia y Paraguay en el desarrollo y la 

implementación efectiva de una política de banda ancha y en la expansión de las TIC y los servicios 

relacionados, se ha tomado como información base referencial los informes, de 2014 a 2018, 

realizados por la Unión Internacional de Telecomunicaciones (ITU, por sus siglas en inglés), que es 

el organismo especializado de las Naciones Unidas para las tecnologías de la información y la 

comunicación (TIC) y publica anualmente el Informe "Medición de la Sociedad de la Información". 

Asimismo, los trabajos y publicaciones del Observatorio para la Sociedad de la Información en 

América (OSILAC) y del Observatorio Regional de Banda Ancha (ORBA), instituciones coordinadas 

en el marco de la CEPAL. 

En el informe de la ITU de 2017 se especifica que los datos obtenidos respecto al desarrollo 

de las TIC se traducen un progreso constante en materia de conectividad y utilización de estas 

tecnologías. Durante la última década, se ha registrado un crecimiento sostenido en la 

disponibilidad de las comunicaciones, especialmente de la telefonía móvil celular y, más 
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Gráfico 10 

Abonados a banda ancha fija 

(Por cada 100 personas) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaborado por el consultor, con datos de https://www.itu.int/en/ITU-D/Statistics/Pages/stat/default.aspx .Acceso: 15/02/19. 

 

Gráfico 11 

Usuarios de internet  

(Por cada 100 personas) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaborado por el consultor, con datos de https://www.itu.int/en/ITU-D/Statistics/Pages/stat/default.aspx. Acceso: 15/02/19. 
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El predominio de los servicios móviles sobre los fijos es evidente en Bolivia y el Paraguay. Los 

abonados a los servicios móviles se han mantenido elevados en torno al 100% de las personas con este 

servicio, siendo que referencialmente la media para los países de América es de 114,2 personas por cada 
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se adapten a las necesidades del comercio electrónico transfronterizo. Una cuarta prioridad es reducir 

los costos de los pagos transfronterizos en línea. 

Igualmente, Patiño J. y Rojas E. (2018), citando a estimaciones de consultoras privadas, 

muestran que el mercado del comercio electrónico minorista tendrá un crecimiento sostenido para 

Latinoamérica en los próximos años ya que el espacio para el crecimiento de este mercado es 

enorme; en la región este segmento es equivalente al 3% del total del comercio minorista, mientras 

que alcanza el 8% y el 12% en América del Norte, y Asia y el Pacífico, respectivamente.  Proponen 

avanzar hacia un bloque regional en materia de economía digital y comercio electrónico para 

apoyar los esfuerzos regionales, con el objetivo de construir una estrategia que permita reducir las 

barreras que dificultan el intercambio de bienes y servicios en línea, aumentando la calidad de la 

oferta y reduciendo los costos. 

De manera similar, las cinco Comisiones Regionales de las Naciones Unidas, realiza 

periodicamente un estudio sobre Facilitación del Comercio Digital y Sostenible (previamente 

denominada Encuesta Global sobre Facilitación del Comercio e implementación del Comercio sin 

Papeles) para monitorear la implementación de medidas de facilitación de comercio a nivel global 

e identificar buenas prácticas y necesidades de capacitación y/o asistencia técnica y financiera.  

Este análisis se realiza con base en una encuesta (se han realizado las de 2015 y 2017 y está 

en proceso la de 2019)30. La encuesta 2019 sobre Medidas de Facilitación del Comercio, incluye las 

siguientes nueve categorías: Medidas generales de Facilitación del Comercio, Facilitación del 

Comercio sin Papeles, Comercio Transfronterizo sin Papeles, Cooperación entre Agencias 

Fronterizas, Facilitación del Tránsito, Facilitación del Comercio y las PYME, Facilitación del Comercio 

Agrícola, Facilitación del Comercio y Mujeres, y Facilitación del Comercio Electrónico 

Entre las medidas que se revisan en relación del comercio sin papeles se incluye: (i) la solicitud 

electrónica de reintegro de pagos aduaneros, (ii) el pago electrónico de aranceles y cargas, (iii) la 

solicitud y emisión electrónica de certificados de origen, (iv) el envío electrónico de manifiestos de 

carga aérea, (v) la solicitud y emisión electrónica de licencias y permisos, (vi) el envío electrónico de 

declaración aduanera, (vii) la conexión a Internet en cruces fronterizos, (viii) el sistema aduanero 

electrónico/automatizado,  (ix) la ventanilla única electrónica de comercio exterior (VUCE) y  

(x) reembolsos de aduana electrónicos. 

Como parte de la implementación del comercio sin papeles transfronterizo se encuentran 

medidas de cooperación bilateral o multilateral que guardan relación con: (i) el establecimiento de 

leyes y regulaciones sobre transacciones electrónicas, (ii) el reconocimiento de una autoridad de 

autentificación de certificados digitales para comercio, (iii) el intercambio transfronterizo de datos 

relacionados con el comercio, (iv) el intercambio electrónico de certificados de origen y (v) el 

intercambio electrónico de certificados sanitarios y fitosanitarios.  

Los resultados de la Encuesta mundial 2017 indican que América Latina y el Caribe en su 

conjunto ha realizado considerables progresos en la aplicación de medidas de facilitación del 

comercio. Sin embargo, el progreso es desigual en todos los países y subregiones. Los resultados 

de Paraguay indican que ha implementado el 79% de las medidas de facilitación del comercio, 

                                                   

30  Paraguay ha participado de las encuestas 2015 y 2017. Bolivia ha participado de la encuesta 2015. 
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¶ Principales razones por las que las empresas no realizan ventas por internet: 

- El rubro no es para vender por internet: 27% 

- No es táctica de mercado: 20% 

- No cuentan con e-commerce marketing digital: 6% 

Entre los principales desafíos se tiene: superar la falta de información y el miedo al fraude 

con respecto a las transacciones en línea, mejorar la oferta de bienes y servicios que es aún muy 
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Gráfico 16 

Bolivia: Exportaciones por Zonas Económicas  

(Porcentaje del valor FOB) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaboración propia sobre la base de información del Instituto Nacional de Estadística de Bolivia (INE). 

 

d) Modos de transporte y corredores 
En el período 2011-2018 el volumen promedio total de exportaciones transportadas fue de 

25.567 miles de toneladas, de las cuales 21.054 miles de toneladas (82,3%) corresponden al 

equivalente transportado por ductos y 4.513 miles de toneladas (17,7%) corresponden a los otros 

medios de transporte (carretero, ferroviario, fluvial y aéreo).  

A fin de tener una mejor descripción de los medios de transporte para las exportaciones, se 

ha excluido el transporte del gas natural por ductos. Con ello, el principal medio de transporte es 

el carretero que representa el 59% en promedio del volumen exportado. El transporte fluvial ha 
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Gráfico 17 

Bolivia: exportaciones según medio de transporte, sin ductos 

(Porcentaje de toneladas) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaboración propia sobre la base de información del Instituto Nacional de Estadísticas de Bolivia.  
 

El promedio del volumen de importaciones transportadas en el período 2011-2018 fue de 5 308 

miles de toneladas con preponderancia del transporte por carretera con un 86% de participación en 

la estructura, siendo que este medio principalmente fluye la mercancía que llega a los puertos de 

Chile y Perú, en el Pacífico. El transporte fluvial por la Hidrovía Paraguay-Paraná se ha venido 

incrementando en los últimos años y se transporta diésel, gasolina, malta y material de hierro para la 

construcción, principalmente. El transporte por ferrocarril representa un promedio de 6%, que en su 

mayor parte corresponde a la Red Oriental de Ferrocarriles con mercancías provenientes de los países 

del MERCOSUR o de países de ultramar que desembarcan en los puertos de Paranaguá y Santos en 

Brasil y de Buenos Aires en Argentina.  
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Gráfico 18 

Bolivia: importaciones según medio de transporte 

(Porcentaje de toneladas) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaboración propia sobre la base de información del Instituto Nacional de Estadísticas de Bolivia. 
 

El cuadro 24 detalla, para los principales productos de exportación e importación, los medios 

y corredores que frecuentemente se utilizan. 

 

Cuadro 24 

Bolivia: Principales productos comerciados, modos y corredores de transporte 

Producto 
Expo/ 

Impo 

Tipo de 

embarque 

Corredor 

Modo Origen Destino 

Zinc y Plomo 

(Ferrocarriles) 
Exporta Vagón Ferrocarril 

Potosí-
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Producto 
Expo/ 

Impo 

Tipo de 

embarque 

Corredor 

Modo Origen Destino 

Agroquímicos Importa Marítimo-

carretero 

Marit-terr China Santa Cruz 

Electrodomésticos Importa Marítimo-

carretero 

Marit-terr China Santa Cruz 

Maquinaria  Importa Camión Carretera Brasil-Corumbá-

Puerto Suárez 

Santa Cruz 

Vehículos de 

transporte 

Importa Camión Marit-terr Japón, EE.UU. China-

Arica-Tambo 

Quemado 

Santa Cruz 

Hierro y acero 

(ferrocarril) 

Importa Vagón Ferrocarril Brasil-Corumbá-

Puerto Suarez 

Santa Cruz 

Hierro y acero 

(carretera) 

Importa Camión Marit-terr Brasil-Matarani-

Desaguadero 

La Paz 

Fuente: Pérez-Salas, Sánchez y Wilmsmeier (2014). Estado de Implementación del Programa de Acción Almaty en América del Sur. 

 

2. El comercio exterior de Paraguay 

a) Importancia del comercio exterior 

El comercio exterior paraguayo, es también muy significativo en la economía nacional. En el 

período comprendido entre los años 2011 y 2018 su participación respecto al PIB se sitúa en 

alrededor un 52%. Las exportaciones en el mismo período representaron un 23% del PIB y las 

importaciones promediaron un 29% del PIB.  

La balanza comercial del Paraguay fue deficitaria durante el indicado período ha sido 

deficitario en un promedio anual de 2.279 millones de dólares, lo que representa un 6,2% respecto 
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b) Composición del comercio exterior 
El patrón exportador del Paraguay es similar al de Bolivia, se caracteriza por una alta 

concentración en pocos rubros: soja y derivados, energía eléctrica, carne y cereales, en ese orden, 

que en su conjunto acumulan 83% del total de las exportaciones. La soja tiene como mercados 

principales a los países de la Unión Europea, Rusia y en menor proporción están Turquía, Brasil y 

Argentina. La energía eléctrica tiene su mercado en Brasil y Argentina, con los cuales comparte la 

producción de Itaipú (14.000 MW) y Yacyretá (3.200 MW). La carne vacuna está llegando a mercados 

exigentes como Rusia y en los últimos años cobra importancia el mercado chileno. Los cereales han 

venido presentando un crecimiento paulatino, donde se destacan las exportaciones de maíz y trigo 

principalmente direccionados hacia el mercado brasilero. En el componente otros productos se 

incorporan aquellos emergentes, como la chía y el sésamo. 

 

Gráfico 19 

Paraguay: principales rubros exportados  

(Porcentaje del valor FOB) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaboración propia sobre la base de información del Banco Central del Paraguay. 
 

Los productos importados tienen una composición similar a lo largo del periodo 2011-2018. En 

los bienes de consumo no-duraderos tienen una mayor participación que los duraderos, en los bienes 

intermedios mayoritariamente corresponde a los combustibles seguidos de las substancias químicas, 

mientras que en los bienes de capital mayoritariamente se tienen a las maquinarias y equipos. 
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Gráfico 20 

Paraguay: Productos importado por rubro  

(Porcentaje del valor CIF) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaboración propia sobre la base de información del Banco Central del Paraguay. 
 

c) Destino de las exportaciones 

El MERCOSUR es el principal mercado de destino de las exportaciones, siendo que a partir de 

2014 se incrementa su participación en la estructura de las exportaciones, representando el 59% para el 

año 2018. Hacia este mercado se exporta principalmente energía eléctrica, soja y derivados. Es 

importante hacer notar que aproximadamente un 60% de las exportaciones de soja al MERCOSUR 

corresponden a mercadería en tránsito que es acopiada para ser transferida a buques graneleros que 

tienen como destino final o re-exportación a la Unión Europea (UE). Las exportaciones dirigidas al Asia 

corresponden a carne y granos de soja, mientras que las dirigidas a la Unión Europea están constituida 

mayoritariamente por soja y derivados, grasas y cueros de bovino. 
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Gráfico 21 

Paraguay: Exportaciones por Zonas Económicas  

(Porcentaje del valor FOB) 
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Gráfico 22 

Bolivia: Exportaciones por nivel de procesamiento  

(En porcentaje de valor FOB) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaborado por el consultor, con datos del Instituto Nacional de Estadísticas de Bolivia (INE). 

 

Gráfico 23 

Paraguay: Exportaciones por nivel de procesamiento  

(En porcentaje de valor FOB) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaborado por el consultor, con datos del Banco Central del Paraguay. 
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Paraguay viene afianzándose en el mercado mundial de la carne vacuna, mismo que lo ha 

logrado con el trabajo conjunto privado-público y el apoyo de organismos internacionales. Este 

desarrollo se ha fundamentado en el mejoramiento de la calidad y sanidad, tecnología reproductiva 
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En cuanto a las puntuaciones de ECI, tanto para Paraguay como para Bolivia tienen 

magnitudes negativas, que se interpreta como países cuyas exportaciones tienen baja complejidad 

económica, es decir estructura poco diversificada y son muchos los países que exportan el mismo 

producto que además incorpora baja tecnología y conocimiento. En cuanto a la evolución de la 

puntuación, en el año 2017, Paraguay presenta una relativa mejora, en contrapartida Bolivia ha 

tenido una leve disminución. 

 

Gráfico 24 

Índice de complejidad económica 
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En el transcurso del tiempo se han logrado avances importantes, creando un entramado 

complejo de tratados comerciales que cubren un amplio espectro de temas, desde el comercio e 

inversión hasta la regulación laboral. De la totalidad de acuerdos, se destacan cuatro de ellos  

—Mercado Común Centro Americano, Mercado Común del Sur (Mercosur), Comunidad Andina 

(CAN) y Comunidad del Caribe (CARICOM)— que representan casi la mitad del comercio 

intrarregional. Bolivia participa en la CAN y el Mercosur, mientras que Paraguay en el Mercosur. 

Indudablemente que los acuerdos de tipo comercial han apoyado al desarrollo de las 

exportaciones en estos países, las mismas que tienen una tendencia de crecimiento acorde con las 

oscilaciones de los ciclos económicos y comerciales que se tienen a nivel mundial. En lo que 

respecta a los resultados de comercio exterior de Bolivia y Paraguay en el período 2014-2018, el 

análisis más detallado se presenta en el capítulo V.3 de este trabajo, siendo que un resumen de las 

características más relevantes en este período, se exponen a seguir: 

¶ Las exportaciones de Bolivia y el Paraguay reflejan el deterioro de los precios 
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¶ Acuerdo para conformar un gabinete binacional para tratar temas de cooperación en 

potenciamiento de la hidrovía Paraguay-Paraná, construcción de un gasoducto y 

cooperación en el ámbito agropecuario. Marzo 2019. 

¶ Memorándum de entendimiento de integración energética con la proyección del 

desarrollo de un ducto entre ambos países, la provisión de gas natural y el tendido de 

redes de gas en Paraguay. Además, de acuerdo al documento binacional, se acordó 

trabajar en la exploración en zonas fronterizas. Noviembre 2018. 

¶ Suscripción memorándum de entendimiento para la realización de estudios preliminares 

sobre la interconexión ferroviaria internacional entre Roboré (Bolivia) y puerto Carmelo 

Peralta (Paraguay). Enero 2017. 

¶ Acuerdos bilaterales referidos a la cooperación técnica en minería, la promoción de la 

industria naval, estudios de interconexión eléctrica, establecimiento de relaciones 
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establecer mecanismos para la gestión de la información hidrometeorológica en el área 

binacional, en beneficio de la población de los Estados. 

¶ Convenio interinstitucional de cooperación en el sector de hidrocarburos entre el 

Ministerio de Energía y Minas de la República del Perú y el Ministerio de Hidrocarburos 

de Bolivia con el objeto de promover el intercambio de mejores prácticas, experiencias y 

conocimientos entre las partes, en el ámbito de la electrificación rural, energías renovables 

y eficiencia energética. 

¶ Convenio interinstitucional de cooperación en el sector de Hidrocarburos entre el 

Ministerio de Hidrocarburos de Bolivia y el Ministerio de Energía y Minas de Perú para 

promover los vínculos de cooperación entre las partes para el desarrollo de proyectos 

conjuntos, intercambio de información, experiencias de buenas prácticas, estudios e 

investigación en toda la cadena hidrocarburífera. 

¶ Reafirmación de la importancia estratégica del proyecto Corredor Ferroviario Bioceánico 

de Integración (CFBI), por su trascendencia en la integración suramericana, su rol 
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Bolivia-Perú: memorándum de entendimiento más específico, para la distribución de gas 

licuado de petróleo (GLP) a cargo de YPFB Corporación, en sociedad con Petróleos del Perú 

(Petroperú) a siete ciudades del sur del Perú. Asimismo, se rubricó el interés de ambos países para 

la construcción de una línea de transmisión eléctrica binacional a cargo de la Empresa Nacional de 

Electricidad (ENDE) Corporación. Agosto 2015 

3. Paraguay: Acuerdos binacionales de transporte y tránsito  

Paraguay-Brasil: acuerdo sobre localidades fronterizas vinculadas. Noviembre 2017. Fomenta 
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hidrocarburos y agrícola, principalmente. Con todo, la tasa de crecimiento promedio anual en el 

periodo 2014-2018 fue de 4,6%, superior al promedio de América Latina. 

 

Cuadro 28 

Bolivia: principales indicadores macroeconómicos 

  2014 2015 2016 2017 2018 

  Tasa de variación anual 

Producto interno bruto 5,5 4,9 4,3 4,2 4,4 

PIB por habitante 3,8 3,2 2,7 2,6 2,9 

Precios al consumidor 5,8 4,1 3,6 2,8 1.,3 

Salario medio real 1,5 5,8 1,7 1,8   

  Dólares 

PIB (millones corrientes) 32 996 33 000 33 941 37 509   

PIB (millones constantes 2010) 24 475 25 664 26 758 27 881   

PIB/habitante (USD corrientes) 3 121 3 073 3 113 3 388   

PIB/habitante (USD constantes 2010) 2 315 2 390 2 454 2 518   

Exportaciones (millones corrientes) 12 899 8 737 7 126 8 194 8 965 

Importaciones (millones corrientes) 10,674 9,843 8,564 9,308 9,996 

  Porcentaje promedio anual 

Resultado Gobierno Central/PIB -2,5 -4,5 -3,4 -5,0 -5,8 
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Los sectores que actuaron positivamente en este período son los de servicios, manufacturas, 

construcción y agrícola, éste como resultado de buenos rendimientos de la soja, el maíz, la 

mandioca y el tabaco. Por el contrario, la actividad del sect
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2. El contexto social 

Los resultados económicos y la transformación estructural de la economía deben repercutir en la calidad 

de vida de los habitantes de un país, en este sentido, se analizarán algunos indicadores representativos, 

como los niveles de pobreza y la distribución del ingreso, que permiten avances que se han tenido en 

el campo social durante el período 2014-2018, tanto en Bolivia como en Paraguay.  

En los indicadores de pobreza, Bolivia se encuentra rezagada respecto al Paraguay y al 

promedio de los países de América Latina en el período 2014-2017, además de haberse deteriorado 

estos indicadores. En 2017 el 16,4% de su población se encuentra en situación de pobreza extrema 

y el 35,1% en condiciones de pobreza. Por su parte el Paraguay se posiciona mejorar ante el 

promedio de América Latina y además experimenta una mejoría entre 2014 y 2017, siendo que en 

el año 2017 el 6% de su población está en la pobreza extrema y el 21,6% en el rango de pobreza. 

 

Gráfico 27 

Bolivia y Paraguay, Evolución de la Pobreza, 2014 – 2017 

(Expresado en porcentaje de la población) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaboración propia sobre la base de información de CEPAL "Panorama social de América Latina-2018". 

 

En lo que respecta a la distribución de los ingresos, interpretado a través de los valores del 

Gini, en Paraguay se presenta una realidad de mayor desigualdad respecto al promedio de América 

Latina y al de Bolivia. Además, en el Paraguay este indicador se ha deteriorado en los últimos tres 

años, pero comparativamente los Gini de Bolivia y Paraguay han mejorado en 2017 respecto a los 

valores que se tenían en 2014. 
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Gráfico 28 

Distribución del ingreso  

(Índice de concentración de Gini) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaborado por el consultor con datos de CEPAL "Panorama social de América Latina - 2018". 

3. Ciencia, tecnología e innovación 
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G. Prioridad 6: medios de implementación 

Los recursos financieros y la cooperación son requerimientos necesarios para poder lograr los objetivos 

y propósitos del VPoA y ante todo los objetivos de la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible.  

La movilización de estos recursos sigue siendo un desafío central a nivel global y también 

para América Latina y el Caribe, en especial en un contexto internacional en que la dinámica de 

crecimiento, tanto regional como mundial, el aumento de los riesgos financieros y la incertidumbre 

no favorecen el financiamiento para el desarrollo, tal cual lo precisa el Informe sobre el 

Financiamiento para el Desarrollo Sostenible de 2019 (Financing for Sustainable Development 

Report) elaborado por un grupo de trabajo interinstitucional en el marco de las Naciones Unidas.  

Según el referido informe, el panorama del financiamiento para el desarrollo se caracteriza 

por cambios relacionados con la creciente participación de nuevos actores y fuentes de 

financiamiento, entre las que figuran la filantropía, organizaciones no gubernamentales (ONG), 

fondos para el clima, mecanismos de financiamiento innovadores e iniciativas de cooperación Sur-

Sur, que está jugando un papel central en la implementación de la Agenda 2030. Asimismo, el 

capital privado para los países en desarrollo incluyendo a América Latina y el Caribe, se ha erigido 

como una importante fuente de financiamiento, con un conjunto diversificado de instrumentos. 

Igualmente, la movilización de recursos nacionales, el envío de remesas y la información de ayuda 

para el comercio, serían útiles para los propósitos del VPoA. 

En este apartado se analizarán por consiguiente los diversos recursos y mecanismos que 

disponen en forma particular Bolivia y Paraguay como medios de implementación del VpoA. 

1. Recursos internos y fortalecimiento de capacidad institucional 

El período 2014-2018 se inicia con un ciclo marcado por la disminución de la demanda mundial y 

de los precios de materias primas que repercute en las finanzas públicas de Paraguay y 

principalmente de Bolivia, sin embargo, los indicadores de inversión en infraestructura detallados 

en los cuadros 3 y 8 (capítulo II) muestran que en el caso de Paraguay se ha tenido una inversión 

pública en torno a un 2,4% del PIB, mientras que Bolivia lo ha incrementado de 4,97% del PIB en 

2014 a 6,18% en 2016. 

 

Cuadro 30 

Indicadores fiscales 

  2014 2015 2016 2017 

Bolivia 

Resultado Gobierno Central/PIB -2,5 -4,5 -3,4 -5,0 

Deuda externa total/PIB 26,8 29,7 31,5 33,8 

Depósitos del SPNF (% del PIB) 11,8 8,9 9,3 8,7 

PIB (millones USD) 
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En este período, Bolivia presenta déficit fiscal que se incrementa, mientras que Paraguay 

mantiene niveles que son consistentes con el límite de 1,5 % establecido por la Ley de 

Responsabilidad Fiscal (FRL). 

La liquidez del sector público que se tiene como depósitos del Sector Público no Financiero 
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Gráfico 29 

Desembolsos ODA  

(En millones de dólares) 

a) Estado Plurinacional de Bolivia 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaborado por el consultor, basado en OECD, 2018. 

 

b) Paraguay 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaborado por el consultor, basado en OECD, 2018. 
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Gráfico 30 

Relaciones de los desembolsos ODA respecto al GDI y por habitante (Año 2017) 

a) 
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relacionados con la Infraestructura Económica y Servicios y el de Producción, son más específicos 

para el apoyo al progreso de las prioridades establecida en el APoA. En Bolivia, los desembolsos 

dirigidos hacia infraestructura económica y servicios representan el 9% y hacia producción el 12%. 

En Paraguay, los desembolsos representan el 43% y el 6%, respectivamente. 

 

Gráfico 31 

Compromisos ODA por sector en 2016 

(En millones de dólares y porcentaje) 

a). 
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La Ayuda Oficial para el Desarrollo sigue siendo una fuente importante de financiación 
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A nivel de Iberoamérica, se cuenta con el Programa Iberoamericano para el Fortalecimiento 

de la Cooperación Sur‐Sur (PIFCSS) que tiene como objetivo fortalecer y dinamizar la Cooperación 

Horizontal Sur-Sur Iberoamericana, siendo que Bolivia y Paraguay participan del mismo, estando 

representados por el Ministerio de Planificación del Desarrollo y el Ministerio de Relaciones 

Exteriores, respectivamente de cada país. El PIFCSS elabora anualmente los informes de 

cooperación sur y triangular, que muestran en su evolución creciente la importancia de estos 

instrumentos de cooperación en Bolivia y Paraguay, caracterizándose por ser países receptores en 

la cooperación de proyectos y de acciones. Sin embargo, también han sido oferentes, en menor 

escala (cuadro 31).  

La cooperación en el año 2015, en cuanto a sectores relacionados directamente con las 

prioridades del VPoA, determina que, de 66 proyectos de infraestructura y servicios en 

Iberoamérica, seis de ellos corresponden a Bolivia (3) y Paraguay (3), y de 223 proyectos 

relacionados con los sectores económico-productivo, 36 han beneficiado a Bolivia (25) y Paraguay 

(9). Con ello, se fortalecen a los sectores productivos y se potencia la infraestructura y los servicios 

sobre los que se apoya el funcionamiento de las economías. 

La cooperación sur-sur es uno de los mecanismos que puede contribuir a reducir las 

asimetrías de desarrollo existentes en el mundo e indudablemente no está exenta de dificultades 

en su implementación y procedimientos, entre estos desafíos se tienen los siguientes: 

¶ Mejorar la coordinación de actores, en los presupuestos, la división de responsabilidades 

y roles, liderazgos y rendición de cuentas.  

¶ Mejorar la cantidad y la calidad de la información que hace referencia a la Cooperación 

Sur
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las materias primas, cuando llegaron muchos capitales, principalmente dirigidos al sector agrícola. 

El aumento de la reinversión de utilidades explicó el crecimiento y los demás componentes se 

mantuvieron en niveles similares.  

http://www.bacn.gov.py/archivos/4523/20160224081415.pdf
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VI. Problemas emergentes: cambio climático 

América Latina y el Caribe es una región especialmente vulnerable a los efectos del cambio climático 

debido a su ubicación geográfica, distribución territorial de su población y dependencia a sus 

recursos naturales. La alteración en los patrones climáticos ya está afectando la infraestructura y el 

sistema de transporte de la región y se estima que en un futuro una mayor afectación, ocasionando 

pérdidas económicas de consideración. 

De acuerdo a organismos internacionales, la severidad de los daños dependerá de la 

vulnerabilidad y resiliencia de cada país y de las medidas que se tomen en el corto plazo para 

afrontar este desafío, las que pueden minimizarse al realizar inversiones en infraestructura que 

incrementen la resiliencia, aun cuando el costo de este tipo de infraestructura es mayor, sus 

beneficios superarán el gasto.  

Se recomienda que para hacer frente a esta realidad se requiere innovar en la manera de 

concebir los proyectos y crear mayor conciencia acerca de los beneficios y oportunidades que 

representa la infraestructura resiliente y baja en emisiones. En ese sentido, en la planeación, diseño, 

financiamiento y operación de infraestructura, dentro y fuera de las ciudades, se deberán considerar 

los escenarios climáticos para aumentar su resiliencia, disminuir su vulnerabilidad y, al mismo 

tiempo, fomentar el desarrollo sostenible. 

Debido a que la infraestructura determina en gran medida los patrones de producción y 

consumo, la elección del tipo de infraestructura y la forma en que se diseñan, operan o regulan 

determinan significativamente la calidad de sus servicios relacionados, favoreciendo la actividad 

económica, comercio y logística, así como el acceso a servicios básicos y la conectividad entre 

comunidades y mercados. 

La relevancia de la infraestructura en los diecisiete Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) 

ilustra el papel transversal que la infraestructura tiene en el desarrollo sostenible. Sin embargo, el 
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Uno de los primeros pasos es la definición de un marco institucional que vele por un 

adecuado desarrollo e implantación de estas tecnologías, a través de estándares y definiciones 

básicas tecnológicas, de modo de asegurar el intercambio de información y la interoperabilidad 

entre las distintas iniciativas públicas y privadas, tanto a nivel nacional como subregional, para el 

desarrollo coordinado de estos sistemas, reduciendo con ello el costo del desarrollo y la 

incertidumbre frente al cambio tecnológico. 

Para avanzar hacia una transformación productiva con mayor contenido de I+D, los servicios 

de infraestructura en América Latina y el Caribe presentan algunas dificultades. De acuerdo a un 

reciente estudio de World Economic Forum (WEF, 2019), las dificultades son serias especialmente 

en 3 pilares: instituciones, adopción de TIC y capacidad de innovación. Las aplicaciones tecnológicas 

deben ser vistas como la hebra que conecta y alimenta a una cadena logística cada vez más 

compleja y extensa, incrementando la competitividad de los participantes y maximizando la 

productividad de la infraestructura y servicios disponibles.  Más aún, la logística apunta a la 

interconectividad de la información, la optimización del tiempo y los recursos, exigiendo una 

relación más estrecha entre el gobierno y el sector privado, para mantener su competitividad. Estas 

aplicaciones tecnológicas combinan y coordinan distintas tecnologías de control, transmisión y 

procesamiento de información, con el fin de mejorar la eficiencia, calidad, seguridad y sostenibilidad 

de los servicios de infraestructura. Para ello, capturan, procesan y transmiten información relativa a 

las transacciones comerciales, a las operaciones y condiciones de la carga, tráfico y otras variables 

operativas del vehículo de manera de posibilitar servicios logísticos integrados y la integración 

modal. Por ejemplo, las tecnologías utilizadas en la optimización de carga pueden ofrecer 

herramientas de recopilación de  datos que, al ser bien utilizados, pueden contribuir a reducir las 

necesidades de transporte, mejorar los márgenes de operación de las empresas, a la reducción de 

la huella de carbono y al desarrollo social y económico regional en general. 
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direccionando significativamente la inversión hacia el sector de infraestructura de transporte y 

servicios, acorde con las políticas sectoriales que se tienen como orientadoras. 

1. Carreteras: las inversiones en carreteras pavimentadas han mejorado la conectividad, pero 

todavía son insuficientes para dar debida cobertura a la extensión territorial de estos países. El nivel 

de calidad de la red vial tiene baja cobertura de carreteras pavimentadas frente a una red vecinal o 

secundaria mayoritaria y construidas sobre la base de ripio o tierra, con sus consecuentes 

limitaciones en épocas de lluvias. 

La 
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transporte fluvial a través de la Hidrovía Paraguay-Paraná (HPP) ha venido aumentando en 

importancia en los últimos años al impulso de una mayor producción agrícola en la zona este del 

país, de productos importados que requiere el país como diésel, cebada, insumos para la 

construcción y recientemente carga contenerinizada, habiéndose desarrollado un complejo de 

puertos privados sobre el Canal Tamengo que se conecta con la HPP. 

El transporte fluvial que se realiza a través de la HPP presenta dificultades que van desde las 

restricciones naturales para la navegación, de logística y de cooperación, y de coordinación de los 

países involucrados en la misma. También se tienen problemas y limitaciones en los puertos de 

transferencia a buque, que originan sobretiempos de espera, tanto por la capacidad de carga y 

descarga, como por problemas sociales de paros o huelgas que cortan el servicio de los puertos. 

Tanto Bolivia como Paraguay tienen la necesidad de realizar esfuerzos conjuntos con otros 

países a fin de dar solución a sus problemas y limitaciones que enfrentan en el transporte a través 

de la HPP, los mismos están principalmente referidos a la falta de dragado y balizamiento y en las 

operaciones en puertos marítimos y de transbordo. El trabajo de mejoramiento de la navegación 
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enlace entre la Red Oriental y la Red Occidental, que es una de las prioridades definidas en el plan 

de desarrollo del país. 

En el Paraguay el transporte ferroviario de pasajeros y carga en es muy precario y casi 

inexistente, pero se tiene la política de reactivar el sistema, contándose ya con propuestas 

registradas de iniciativas privadas para la rehabilitación y posterior operación de algunos tramos 

de las vías de ferroviarias.   

El transporte ferroviario en estos países se vería fortificado con la concreción de proyectos y 

acuerdos que se vienen gestando, como el del Corredor Ferroviario Biocéanico de Integración, que 

es un megaproyecto regional que involucra a Brasil, Bolivia, Perú y Paraguay. Tanto para Paraguay 

como para Bolivia sería de vital importancia ya que le posibilitaría una conexión de gran capacidad 

con puertos sobre el océano Atlántico y Pacífico. 

Entre otros de los proyectos que potenciarían el transporte ferroviario está la rehabilitación 

del Ramal C-15 del Ferrocarril Belgrano de Carga de Argentina que se conecta con la Red Oriental 

de Bolivia, que fue afectado por las lluvias, motivando que este medio de transporte deje de 

utilizarse. Esta obra, que se enmarca dentro de los proyectos de integración regional, permitiría 

restablecer el servicio de transporte entre Bolivia y Argentina, acortando distancia y tiempos para 

la carga boliviana a ser transportada hacia puertos de transbordo marítimo.   

4. Transporte aéreo: los planes de desarrollo de Bolivia y Paraguay definen el necesario 

fortalecimiento del transporte aéreo, por la tendencia de crecimiento que experimenta este modo 

de transporte que se espera continúe en los próximos años, por lo que estos países tienen 

planificado realizar inversiones necesarias en la construcción de nuevos aeropuertos y en 

mantenimiento y mejora de los actuales. 

La obtención de financiamiento adecuado es importante para poder ejecutar el programa de 

inversiones que se tiene previsto en ambos países. Por ejemplo, se tiene el caso de la construcción 

de la terminal aérea Viru Viru Hub en Bolivia que se ha venido postergando, principalmente por la 

búsqueda de mejores propuestas financieras.  

5. Capacidad para el desarrollo de proyectos de infraestructura: la cartera de proyectos de la 

iniciativa IIRSA/COSIPLAN, muestra que el desempeño en la ejecución de los proyectos en Bolivia 

y Paraguay se encuentra por debajo respecto al conjunto de los países de América del Sur, 

reflejando una situación de mayores dificultades y capacidades para concretarlos. La situación 

política que atraviesa UNASUR, donde se inserta esta iniciativa, explica buena parte del menor 

dinamismo que ha tenido el avance de los proyectos, producto de las dificultades para la promoción 

de mayores entendimientos entre los gobiernos, por lo que se hará necesario redoblar los esfuerzos 

institucionales para buscar los mecanismos que permitan seguir llevando adelante estas inversiones 

coordinadas entre países. 

En términos generales, los proyectos de infraestructura son inversiones de gran envergadura 

y complejas que demandan grandes esfuerzos en su preparación, ejecución y en su operación, que 

pueden tomar varios años y requieren significativos recursos financieros. Esta particularidad hace 

necesario el apoyo a los países como Bolivia y Paraguay en el desarrollo de capacidades a fin de ir 

mejorando cada vez el desempeño en la concreción de estos proyectos. Este apoyo debe 

relacionarse con tema de estructuración de transacciones, negociaciones de contratos, 
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comunicaciones con las partes interesadas, actividades de extensión del mercado, y reformas 

legales y regulatorias, entre otros aspectos.  
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Es importante para los países en desarrollo sin litoral y de tránsito examinar, y si es necesario 
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está afianzando el mercado mundial de la carne vacuna fundamentado en el mejoramiento de la 

calidad y sanidad, tecnología reproductiva y avances en logística y mercadeo; asimismo, se están 

incrementando las exportaciones de productos de la industria manufacturera. 

Para lograr mayor valor agregado en las exportaciones se requiere un cambio de estrategia 

productiva, en donde se deje de depender de pocos productos con bajo valor agregado y se pase 

a exportar productos que ingresen con mayor competitividad en el mercado mundial.  

En cuanto a la facilitación del comercio, ambos países se han adherido al Acuerdo sobre 

Facilitación del Comercio de la OMC, con los comentarios ya realizados en la prioridad 1, respecto 
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