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Prélogo

La conectividad fisica y la integracion regional
constituyen dos pilares estratégicos de la accion
institucional de CAF - banco de desarrollo

de América Latina y el Caribe. Estos son
fundamentales para promover el desarrollo
econdmico y social dada su relevancia para la
facilitacion del comercio, los movimientos de
personas y el fomento de la cooperacion entre
paises.

Las zonas y los pasos fronterizos terrestres
representan areas de especial interés: alli se
concentran desafios y oportunidades para

la integracion regional, siendo cruciales para
fortalecer los lazos entre paises vecinos, y
promover el desarrollo conjunto de estrategias y
proyectos transfronterizos.

Dada su relevancia, CAF viene impulsando

esta tematica tanto en la implementacion

de proyectos como en la generacion de
conocimiento. En los ultimos 25 anos, el banco
ha financiado 103 proyectos de integracion
regional por valor de USD 33.670 millones.

Se trata de iniciativas en materia de energia,
telecomunicaciones e infraestructura logistica.
Este trabajo se extiende a iniciativas como ‘Rutas
para la integracion’ —un esfuerzo de CAF junto a
otros socios regionales— para movilizar recursos
por USD 10.000 millones para aeropuertos,
ferrovias, y proyectos maritimos y viales.

Entre las iniciativas que buscan promover la
integracion en la region se destacan el Programa
de Gestion Integral de Fronteras (PROGIF) y las
metodologias para el desarrollo de hojas de ruta
en territorios transfronterizos, las cuales proponen
la adopcion de un enfoque integral en el manejo
de estos puntos limitrofes como ejes articuladores
de los ecosistemas de productividad.

Sergio Diaz-Granados

Con ese enfoque se han implementado iniciativas
en diversas zonas fronterizas, como la del sur-
sureste de México; la de Colombia y Venezuela; las
de Argentina con Paraguay y Uruguay; y la de este
ultimo con Brasil. En el &rea del conocimiento, el
Reporte de Economia y Desarrollo 2021: Caminos
para la integracion evalud la situacion regional en
esta materia, profundizando en las principales
causas del rezago del proceso en América Latina
y el Caribe.

Pese a los avances en materia de integracion
regional —entre los que se encuentra la
reduccion significativa de aranceles y barreras no
arancelarias— los desafios persisten.

La presente edicion del reporte Infraestructura

en el desarrollo de América Latina y el Caribe
(IDEAL) estudia en profundidad el rol de los

pasos fronterizos terrestres en la integracion
regional. Continuando los esfuerzos para generar
conocimiento en la materia, se analizan tres
dinamicas que confluyen en los pasos fronterizos:
el transporte de mercancias, el desplazamiento
de personas y el desarrollo de zonas urbanas
fronterizas de distinta magnitud.

El analisis hace hincapié en los sectores de
infraestructura asociados a los pasos fronterizos,
entre los cuales destacan la infraestructura vial

y de transporte, pero también otros sectores

de infraestructura para la provision de servicios
basicos —como energia eléctrica, aguay
telecomunicaciones—, que determinan un
correcto funcionamiento de los pasos y el
desarrollo socioecondmico de sus zonas aledanas.

Con esta nueva edicion del reporte IDEAL,

CAF busca apoyar a los paises en el disefio e
implementacion de una agenda de trabajo que
destaque la conectividad fisica y la integracion
regional como instrumentos clave para alcanzar el
objetivo de una mayor prosperidad compartida en
la region.

Presidente Ejecutivo de CAF — banco de desarrollo de América Latina y el Caribe
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Presentacion

Desde su creacion, CAF -banco de desarrollo
de Ameérica Latina y el Caribe- ha tenido
como objetivo fundamental contribuir

al desarrollo sostenible y la integracion
regional de sus paises. Mas cerca en el
tiempo, la institucion ha establecido una
agenda estratégica renovada que ubica en el
centro de su trabajo una serie de iniciativas
de conectividad y vinculacion fisica para
fomentar mayores niveles de cooperacion

e intercambio regional. La nueva edicion del
reporte Infraestructura y Desarrollo en América
Latina y el Caribe (IDEAL) se inscribe en esa
linea a través del posicionamiento de los
sectores de infraestructura, conectividad y
pasos fronterizos terrestres y su potencialidad
para facilitar el desarrollo socioeconémico

de los paises. Complementariamente, el
documento aborda temas clave para la region
como el cambio climatico, la proteccion de

la biodiversidad, la digitalizacion y el impulso
del desarrollo de infraestructura sostenible en
tanto afectan las conexiones de fronteray el
comercio regional.

CAF viene demostrando un profundo
compromiso con la integracion regional. En
América del Sur, en particular, el organismo
trabaja en diversas iniciativas colaborativas
como la llamada Rutas de Integracion, junto
al Banco Nacional de Desarrollo Econdmico y
Social (BNDES), el Banco Interamericano de
Desarrollo (BID) y FONPLATA. Este proyecto
busca desarrollar el comercio y la prestacion
de servicios entre paises a través de un
financiamiento conjunto por 10 mil millones
de ddlares. Ademas, la institucion lleva
adelante programas y cursos de formacion
como el Diplomado en Integracién Regional
de América Latina y el Caribe que tiene como
objetivo abordar los retos y posibilidades que
surgen de las dinamicas de regionalizacion, el
comercio intrarregional y el mejoramiento de la
infraestructura existente.

Ademas de promover una mayor integracion
regional entre los paises de América Latinay
el Caribe, CAF cuenta con otros objetivos de
interés estratégico. Entre ellos se destacan

el impulso del desarrollo de infraestructuras
sostenibles y resilientes, el combate al cambio
climatico, el estimulo de la digitalizacion, el
incentivo al aumento de la productividad

y la reduccién de las desigualdades

socioecondmicas. Estos objetivos requieren de
un enfoque integral que se centre en el trabajo
conjunto de CAF con los gobiernos nacionales
y subnacionales y promueva la participacion del
sector privado.

El Reporte presenta cuatro casos de estudio
que cubren doce pasos fronterizos terrestres:
el sistema de Cucuta/Villa del Rosario-San
Antonio del Tachira/Pedro Maria Urefa, en la
frontera entre Colombia y Venezuela; el eje
Mesoamérica; la triple frontera que vincula
Argentina, Brasil y Paraguay; y pasos fronterizos
seleccionados que conectan Chile, Peru,
Bolivia y Brasil. El capitulo 1 aborda el rol de

los pasos fronterizos terrestres en el contexto
del movimiento de mercancias y personas y
del desarrollo de las zonas fronterizas en ALC,
categorizando los pasos segun la magnitud

de sus flujos, su nivel de institucionalidad y las
caracteristicas de los territorios fronterizos.
Para profundizar sobre el andlisis sobre los
pasos seleccionados, el capitulo 2 revisa

el marco institucional y la disponibilidad de
infraestructura adecuada teniendo en cuenta
los flujos de mercancias y personas e identifica
los principales desafios en cada campo.
Finalmente, el capitulo 3 destaca oportunidades
de intervencion para afrontar esos desafios,
reconociendo la heterogeneidad de casos que
caracteriza a la region.

En el caso especifico de América del

Sur, practicamente la mitad del comercio
intrarregional se da a través de mecanismos
terrestres como los pasos fronterizos. A

su vez, el funcionamiento y los tramites
asociados a esos pasos fronterizos inciden
directamente en los costos logisticos del
comercio. Se estima que el cumplimiento de
requisitos de transito terrestre representa
entre el 31y el 64 por ciento del tiempo total
incurrido en el transporte de productos.

Por lo tanto, la optimizacién de los pasos
fronterizos terrestres —ya sea mediante
mejoras en infraestructura fisica o digital, una
gestion fronteriza mas eficiente o una mayor
gobernanza— permitird reducir los tiempos y
costos asociados al movimiento de mercancias
y personas, ademas de promover el mayor
desarrollo socioecondmico de estas zonas.



El Reporte contribuye al objetivo de CAF de
generar conocimiento oportuno especializado,
y que facilite a su vez la formulacion y
adopcion de estrategias concretas y realistas
para promover la integracion regional. Y lo
hace considerando el rol central que los
sectores de infraestructura desempenan

en la promocidn del desarrollo resiliente e
inclusivo de América Latina y el Caribe. Esas

Christian Asinelli

lineas de trabajo solo seran posibles a través
de la cooperacion, el establecimiento de
consensos y la profundizacion de los acuerdos
ya existentes entre paises. La tarea de CAF
seguira siendo apoyar y acompanar cada una
de esas instancias de desarrollo para alcanzar
una region prospera, interconectada y con un
crecimiento que sea sostenible.

Vicepresidente Corporativo de Programacion Estratégica
de CAF -banco de desarrollo de América Latina y el Caribe.



10

La problematica
de los pasos fronterizos

terrestres

Los pasos fronterizos terrestres son escenario
de tres dinamicas: el transporte de mercancias,
el transito de personas por razones diversas
(siendo las principales la migracion, el turismo
y el desplazamiento local o de corta distancia
[commuting]) y el desarrollo de zonas urbanas
de distinta magnitud en sus inmediaciones.

En este sentido, los pasos constituyen, por un
lado, nodos dentro de un corredor logistico de
integracion, que pueden facilitar o dificultar los
flujos de personas o mercancias en funcién de
su nivel de infraestructura, operatividad y otras
caracteristicas especificas. Por ello, no solo
representan una herramienta de facilitacion
comercial, sino que también constituyen una
razon para impulsar otras acciones de inversion

estratégica focalizadas en las zonas fronterizas.

Por otro lado, los pasos se caracterizan por
depender de la interaccion de la poblacién de
naciones vecinas, la construccion histdérica de
su identidad y el desarrollo local y regional.

La integracion regional ocupa un espacio de
importancia en la agenda de CAF —banco de
desarrollo de América Latina y el Caribe—. En
el drea del conocimiento, el Reporte Economia
y Desarrollo (RED) 2021, titulado Caminos

para la integracion: facilitacion del comercio,
infraestructura y cadenas globales de valor, tuvo
por objetivo la identificacion de los motivos del
pobre desempenfo de América Latina y el Caribe
(ALC) en cuanto a comercio intrarregional. Para
lograrlo, el reporte analizaba distintos factores que
pueden ser claves en la determinacion de esta
situacion. Particularmente, destacaba el rol de los
costos de transporte y de los procedimientos y
tramites en la frontera como parte de los costos
totales del comercio (Sanguinetti et al., 2021, ver la
figura 4.1). Por otra parte, la infraestructura cumple
un papel clave en las actividades comerciales

de laregion, destacando la infraestructura
terrestre (principalmente la red carretera), siendo
este el principal modo de transporte para el
comercio intrarregional, y particularmente, los
pasos de frontera terrestres, percibidos como
menos eficientes que otros nodos (aeropuertos y
puertos).

En el area de negocio, la Direccion de
Integracion Regional de CAF esta a cargo de

la planificacion, evaluacion y desarrollo de
proyectos que tengan por objetivo promover la
integracion de ALC. Entre sus herramientas se
encuentra el Programa de Gestidn Integral de
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Fronteras (PROGIF), que promueve la adopcion
de un enfoque integral en el manejo de esas
demarcaciones como ejes articuladores de

los ecosistemas de productividad. Su objetivo
es ampliar el acceso a los mercados globales

a través de la facilitacion del comercio y el
fomento del comercio intrarregional, de manera
que favorezca encadenamientos productivos

y desarrollo local. Este programa y otras
metodologias para priorizar proyectos en zonas
transfronterizas ya han puesto en marcha
algunas iniciativas en determinadas zonas
fronterizas: la del sur-sureste de México; las de
Colombia con Venezuela, Colombia y Ecuador,
entre los que se destaca el acompanamiento

al desarrollo del centro de control integrado
binacional' en Rumichaca; la de la triple frontera
entre Argentina, Brasil y Paraguay; la zona de la
Laguna Merin, entre Brasil y Uruguay; y el nodo
binacional Pilar-Colonia Cano, en la frontera
entre Argentina y Paraguay (construccion de un
puente que una ambas ciudades y un centro
fronterizo en las inmediaciones del mismo).
Otras iniciativas destacadas en la region son

la modernizacion integral del puesto fronterizo
Anguiatu, entre Guatemala y El Salvador, y el
proyecto de disefio de la infraestructura de la
aduana de La Hachadura, en El Salvador.

Los desafios de la integracion regional y los
pasos fronterizos terrestres? han sido analizados
bajo diferentes enfoques en la literatura
especializada. En muchos casos, se ha hecho
hincapié en promover la facilitacion comercial

a partir de incrementar la eficiencia operativa

de los pasos, reduciendo asi los costos de
cumplimiento para los comerciantes y las
autoridades (OCDE, 2018); alinear los dias y
horarios laborales, asi como los procedimientos
y tramites; fomentar el uso compartido de
instalaciones comunes; incentivar los controles y
el trabajo conjunto de las agencias fronterizas; y
establecer puestos de control fronterizo unicos,
entre otras propuestas que se analizaran mas
adelante (OMC, 2014). En otros casos, el énfasis
se pone en la implementacion de politicas
migratorias bien planificadas y gestionadas

para promover una migracion segura, ordenada,

regular y responsable, intercambiar informacion
entre agencias y reducir los tiempos de espera
de los pasajeros (OIM, 2019). Finalmente, los
estudios que se focalizan en el desarrollo de las
zonas fronterizas buscan fomentar espacios de
intercambio y de oportunidad de crecimiento
economico, asi como promover el contacto

e intercambio intercultural entre las ciudades
ubicadas a ambos lados de la frontera (CLACSO,
2023).

En la practica, el proceso de integracion
centroamericano fue el primero iniciado en la
region, en la década de 1950, siendo uno de

los mas exitosos que persiste hasta el dia de
hoy (Cordero, 2016)3. El marco institucional

de este proceso es el Sistema de Integracion
Centroamericana (SICA), constituido en 1991.
Una herramienta de reciente adopcion es el Plan
Maestro Regional de Movilidad y Logistica 2035,
que destaca entre sus ejes sectoriales la gestion
coordinada de fronteras (GCF), indicando que
los pasos fronterizos bien administrados pueden
facilitar el comercio internacional al permitir que
las mercancias se muevan rapidamente y sin
obstaculos (SICA, 2023).

Los esfuerzos de integracion regional en
Ameérica del Sur tuvieron un auge entre los
anos 2000 y 2015, en continuidad con las
iniciativas de los bloques preexistentes, como
la Comunidad Andina (CAN), el Mercado Comun
del Sur (Mercosur), la Alianza del Pacifico (AP)
y la Asociacién Latinoamericana de Integracion
(ALADI). En el marco de la Iniciativa para la
Integracion de la Infraestructura Regional
Suramericana (IIRSA) y, posteriormente, de la
Union de Naciones Suramericanas (UNASUR),
se definieron un conjunto de iniciativas y una
cartera de proyectos de infraestructura que
buscaban la integracion de los paises de la
subregion. Los pasos fronterizos terrestres
representaban el 16 % de los proyectos
priorizados en la cartera definida por la IIRSA
(solamente por debajo de la categoria vial)

y se caracterizaban por requerir menores
montos promedio de inversidon que los
proyectos de otros subsectores de transporte.

1 Los centros de control integrado binacional adoptan diversos nombres segun las regiones y mecanismos de integracion que se consideren.
Asi, en el &mbito del Mercosur se denominan areas de control integrado (ACI); en la CAN, centros binacionales de atencion en frontera (CEBAF);
en el marco del Proceso de Integracion Profunda entre Guatemala y El Salvador, puestos fronterizos integrados (PFl); y en otras regiones del
mundo, como Africa, puestos fronterizos de parada tinica (OSBP, por sus siglas en inglés).

2 Los puertos y aeropuertos constituyen pasos de conexion entre dos o mas paises (pudiendo ser estos paises limitrofes o no). Su andlisis
requiere de otro enfoque y solo son abordados en este reporte en la medida que resulten funcionales a un corredor logistico que incluya los

pasos fronterizos estudiados.

3 En ALC coexisten diversos mecanismos de integracion regional, que buscan promover la cooperacion econdmica, politica y social entre los
paises miembros. En reiteradas ocasiones, estos se superponen unos con otros. Para mayor detalle acerca de este tipo de acuerdos regionales

y los paises involucrados, véase el cuadro A11 de Sanguinetti et al. (2021).



De hecho, segun los montos determinados

en la cartera de la IIRSA, el costo promedio

de los proyectos sobre pasos de frontera era
de USD 20,2 millones, siendo este el valor
mas bajo para los sectores de transporte

(el ferroviario era de USD 982,4 millones;

el aéreo, USD 316,2 millones; el maritimo,

USD 297,7 millones; el vial, USD 270,1 millones;
el multimodal, USD 48,5 millones; y el fluvial,
USD 40,8 millones). Sin embargo, cabe
destacar que, debido a la crisis politica de

la UNASUR, muchos proyectos identificados
por la IIRSA han quedado inconclusos. Hasta
2020, se habian finalizado el 42,6 % de

los proyectos sobre pasos de frontera (un
porcentaje superior al 37,5 % correspondiente
al conjunto de proyectos de todos los
sectores). Si bien este tipo de intervenciones
sobre pasos fronterizos terrestres suele
asociarse a importantes beneficios en materia
de reduccidn de los tiempos y costos del
traslado de mercancias y personas, persiste
la dificultad de estimar el impacto final de

los proyectos antes de su ejecucion. Los
resultados finales estan determinados en gran

medida por cuestiones denominadas “blandas”,

posteriores a su ejecucion, tales como la
eficiencia de la operacion de la infraestructura
de manera integrada por parte de todas las
agencias de control involucradas, el marco
regulatorio vigente para la operacion de las
infraestructuras fronterizas y los recursos
humanos contratados.
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Los pasos fronterizos
terrestres son escenario

de tres dinamicas simultaneas:
el transporte de mercancias,

el transito de personas y

el desarrollo de territorios
fronterizos en sus cercanias.

Mas alla de las iniciativas generales
mencionadas, muchos avances tuvieron lugar
en el marco de acuerdos bilaterales, generando
distintos niveles de desarrollo de los pasos

y territorios fronterizos a lo largo de ALC.

Esta heterogeneidad, sumada a la diversidad
geografica de la region, obliga a realizar un
analisis detallado de los pasos caso por caso.
Por esta razdn, este reporte se apoya en cuatro
casos de estudio para profundizar el andlisis.
Los casos seleccionados buscan reflejar no solo
la diversidad de la regidn, sino también la gran
variedad de pasos fronterizos y situaciones de
frontera existentes. Estos casos son el sistema
fronterizo formado por Cucuta/Villa del Rosario,
en Colombia, y San Antonio del Tachira/Pedro
Maria Urefia en Venezuela; el eje Mesoamérica
(ambos casos estudiados por Steer [2023ay
2023b]); los pasos fronterizos que conforman la
triple frontera entre Argentina, Brasil y Paraguay
(CAF y Mcrit, 2024), y pasos fronterizos
seleccionados que conectan Chile, Perd, Bolivia
y Brasil (Alvarez et al., 2023. Si bien estos

casos de estudio constituyen una muestra no
exhaustiva de las diferentes situaciones de
frontera que se dan en la region, resultan de
utilidad para ilustrar esta heterogeneidad y la
importancia de entender las dindmicas propias
de cada paso y sus territorios fronterizos
involucrados.
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El capitulo se divide en tres apartados. El
primero aborda el rol de los pasos fronterizos
terrestres en el marco de las tres dinamicas
mencionadas: el movimiento de mercancias,
el de personas y el desarrollo urbano de las
zonas aledanas. El segundo detalla los pasos
fronterizos terrestres que existen en la region,

categorizandolos en funcion de la magnitud
de sus flujos, el nivel de institucionalidad y las
caracteristicas de los territorios fronterizos*.
El ultimo apartado presenta informacion de
los pasos abordados en este reporte y sus
principales caracteristicas.

Comercio, migraciones y desarrollo
socioeconomico local: el rol
de los pasos fronterizos terrestres

Los pasos fronterizos son lugares autorizados por
los Estados nacionales para el intercambio de
personas y mercancias entre paises limitrofes y
constituyen un elemento articulador importante
en los procesos de integracion. Estos pasos

se definen por un conjunto de elementos

fisicos, organizativos y de procedimientos,
necesarios para que las personas o mercaderias
transportadas puedan atravesar los limites de dos
paises, cumpliendo con los requisitos y controles
impuestos por sus autoridades nacionales. Entre
los distintos tipos de servicios que brindan, se
destacan los de control (migratorio, aduanero,
fitosanitario, de transporte y otros requeridos),
carga y descarga de mercancias, provision de
informacion sobre tramites y sobre el pais para
turistas, seguridad, atencion sanitaria, etc.

Los pasos fronterizos terrestres se distinguen

por ubicarse en los limites geograficos de dos o
mas paises, constituyendo nodos dentro de un
corredor, que puede ser logistico o migratorio.

En ellos pueden emplazarse areas urbanas

de distinto alcance geografico, dependiendo

del tamano de los territorios, su desarrollo
socioecondmico y la cercania y vinculo entre
pares binacionales. Asi, las zonas alrededor de las
fronteras ofrecen oportunidades para el desarrollo
social y econémico en un sentido mas amplio. La
multiplicidad de eventos que se dan en los pasos
fronterizos implica que deban ser analizados como

un componente de la integracién regional, que
combina aspectos institucionales, normativos,
operativos, funcionales, culturales, econdmicos,
sociales y de infraestructura y equipamiento,

€N una zona que presenta rezagos en estas
dimensiones (ver el recuadro 11).

En este apartado se abordan los pasos
fronterizos desde una perspectiva que va

mas alla de lo estrictamente comercial,
evaluandolos en funcion de su rol para facilitar
el movimiento de personas y promover el
desarrollo socioecondmico de las zonas

de frontera. Cabe destacar que estas tres
dinamicas se interrelacionan entre si. Por

un lado, a mayor importancia de los pasos
fronterizos en el movimiento de mercancias

y personas, se generan mas dinamicas que
pueden fomentar el desarrollo socioeconémico
de las zonas colindantes. Por otro lado, el
mayor desarrollo socioecondmico de las areas
también puede entenderse como un atractivo
para el movimiento de personas a través del
paso e incluso su posterior asentamiento. En
este sentido, los pasos de frontera terrestres
desempenan un rol importante en materia de
integracion regional, no solo como facilitadores
de los movimientos entre paises por carretera,
sino también como potenciadores del desarrollo
de las zonas aledanas.

4 El término territorio fronterizo se emplea a lo largo del presente informe para hacer referencia a localidades (mas de 5.000 habitantes) y
ciudades (mas de 50.000 habitantes), siguiendo la definicion de ONU-Habitat (Dijkstra et al., 2021). Los territorios fronterizos mencionados en el
reporte pueden ser distritos, municipios, estados, departamentos o provincias, en funcién de la disponibilidad de informacion para los distintos
paises analizados. Por su parte, el término zona fronteriza o zona aledafa a los pasos fronterizos se define como el area situada entre los limites
internacionales y una linea imaginaria trazada a una distancia especifica en el interior del pais, que varia segun la legislacion de cada nacion. En
este reporte se considera una distancia de 70 km (para mayor detalle, véase el recuadro 1.3).
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Recuadro 1.1
Las dimensiones de la integracion regional

Los pasos fronterizos constituyen un elemento articulador importante en los mecanismos de integracion
regional, la cual es entendida como un proceso de coordinacion entre dos o mas paises que busca
remover barreras en distintas dimensiones para beneficio de las partes.

Los paises pueden integrarse por distintos motivos. Desde una perspectiva comercial, un grupo de
paises puede asumir compromisos para la eliminacién de barreras econémicas, lo que sirve no solo
como instrumento para promover el comercio internacional, sino también para afrontar los retos de
la globalizacién econdmica y financiera (Bricefno, 2011; Maesso Corral, 2011). Desde una perspectiva
monetaria y financiera, la integracion regional busca mejorar la eficiencia y competitividad
econdmica mediante la cooperacidn en aspectos financieros, facilitando asi la priorizacion y
financiamiento de proyectos de infraestructura subregionales que promuevan un desarrollo
sostenible (CEPAL, 2015). Una visién mas enfocada en el desarrollo socioeconémico de las naciones
pone el énfasis en la importancia de la integracién regional para la reduccién de las desigualdades
territoriales en términos de ingresos, empleo y acceso a servicios, mejora de la conectividad,
fomento de la solidaridad entre regiones y del sentido de identificacion y pertenencia por parte de
la poblacidn (Soto Acosta, 2017). Desde una vision meramente productiva, la integracion puede
enforcarse en mejorar la eficiencia y la competitividad de la economia mediante la cooperacion en
investigacion y desarrollo, la mejora de la infraestructura y la promocién de la inversién (Barceld
Koser y Barcia Fonseca, 2009). Una perspectiva mas vinculada al &mbito politico pone el foco en la
relacion entre integracion regional y soberania, entre normas e intereses nacionales y comunitarios
(Quindimil Lépez, 2021). Por su parte, el enfoque cultural destaca el rol de la integracion regional

en el intercambio y la proteccion y promocién de la diversidad y el patrimonio cultural (Alaminos
Chica y Santacreu Fernandez, 2011). Por ultimo, la visién ambiental resalta la importancia de la
integracion regional para la proteccion del medio ambiente, incluyendo la cooperacion en la lucha
contra el cambio climatico. En particular, la mayor integracién y cooperacion regional podria ofrecer
oportunidades para potenciar los esfuerzos individuales de los paises a partir de la proximidad
geografica, la infraestructura compartida por los paises, los marcos de las politicas, el comercio y las
inversiones transfronterizas (IPCC, 2022).

En alguna de las dimensiones, la remocién de barreras lleva a que los paises busquen asemejarse
lo maximo posible (por ejemplo, en la dimensidn social, una menor desigualdad territorial) o,

por el contrario, implica resaltar sus diferencias (en la dimension productiva, las asimetrias
complementarias muchas veces promueven la especializacion de los paises).

Existen diversos esfuerzos para aproximar el nivel de integracion regional en las distintas areas o
dimensiones?, entre los cuales se destaca el indice de cooperacién e integracion regional Asia-
Pacifico (ARCII, por sus siglas en inglés). Este indice es aplicable a 173 paises agrupados en seis
regiones durante el periodo 2006-2020. El grafico 1ilustra el estado de situaciéon de los paises

de ALC en 2020P. Como puede observarse, el desempeno de ALC en términos de cooperacion

e integracion regional es sistematicamente mas bajo que el promedio mundial. Las dimensiones
que presentan valores mas rezagados son comercio e inversiones (0,17 con relacién al 0,49 de la
Unién Europea [UE]), cooperacion ambiental (0,28 frente al 0,57 de América del Norte) y monetaria 'y
financiera (0,30 frente al 0,72 de la UE).
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Grafico 1

Desemperiio en materia de integracion medido por el ARCII, desagregado por dimensiones y regiones

del mundo, en 2020

Fuente: Elaboracion propia con base en BAD (s.f).
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a En ALC también se han realizado esfuerzos en este sentido. El indice de integracion de América Latina y el Caribe (IINTALC) del Sistema
Econdmico Latinoamericano y del Caribe (SELA) organiza las dimensiones en econémica, politica, social, cultural y ambiental para afos

seleccionados (2005, 2010 y 2014).

b En el apéndice de este capitulo se muestra la evolucién temporal de los indicadores agregados por regiones y una desagregacion por paises

(gréfico A1y cuadro Ai.1).

Movimiento de mercancias

En laregion los pasos fronterizos terrestres
cumplen un papel clave en el comercio entre los
paises que la componen. Segun el RED 2021, un
46,4 % del comercio intrarregional en América
del Sur se dio por modos terrestres, haciendo

uso de estos nodos (datos de 2017) (Sanguinetti
et al., 2021). El transporte por carretera se vuelve
aun mas relevante en el caso del comercio entre
paises limitrofes. Por ejemplo, Volpe Martincus
(2016) muestra que, a nivel nacional, el transporte
por carretera suele ser el mas demandado para el
comercio entre paises vecinos de la region. Tal es
el caso, por ejemplo, de las exportaciones desde



El Salvador a Nicaragua (el 99 % del valor FOB®
de las exportaciones corresponde a mercancias
transportadas por carretera), las de Brasil a
Argentina (85 %), las de Bolivia a Peru (75 %),
las de Peru a Colombia (56 %), las de México

a Guatemala (565 %) y las de Bolivia a Chile

(46 %) (datos de 2016 de UNCTAD, s.f)). Dada
esta situacion, el funcionamiento de los pasos
fronterizos terrestres y los tramites asociados al
transito tienen incidencia en los costos logisticos
del comercio.

Los costos del comercio son la composicion

de costos monetarios e indirectos asociados a
mayores tiempos de espera por congestion en
las carreteras, tramites en aduana, inspecciones
fisicas, etc. Segun Anderson y Van Wincoop
(2004), los costos vinculados al transporte
representan hasta el 18 % de los precios

finales, mientras que los asociados a barreras
comerciales relacionadas con la frontera (sin
identificar el tipo de frontera) representan

hasta un 25 %. Estos costos incluyen barreras
arancelarias y no arancelarias, linguisticas,

de informacion, de cambio de moneday de
seguridad. Por su parte, Maloney et al. (2023)
plantean que este componente de costos

y tiempos asociados al cumplimiento en las
fronteras de ALC es de los mas altos del mundo.

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
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Los requisitos aduaneros y
otras regulaciones de transito
fronterizo representan entre
el 31 % y el 64 % del tiempo
de transporte de mercancias
entre paises de la region.

El proyecto Doing Business® del Banco Mundial
incluye un indicador de comercio transfronterizo
que registra el tiempo y el costo (excluyendo
aranceles) relacionados con el proceso logistico
de exportacion e importacion de bienes. El
indicador se obtiene a partir de datos recopilados
mediante un cuestionario a agentes de carga
locales y de aduanas, autoridades portuarias y
comerciantes internacionales (Banco Mundial,
s.f). En él se distinguen tres tipos de etapas en

el comercio de mercancias: 1) el cumplimiento
fronterizo (tiempo y costo relacionados con la
regulacion aduanera de la economia y de otras
inspecciones obligatorias, asi como el tiempo y
costo del manejo de las mercancias en el puerto
o la frontera); 2) el cumplimiento documental
(tiempo y costo relacionados con la obtencidn,
preparacion, procesamiento y presentacion de
documentos requeridos por todos los organismos
en las economias de origen, destino y transito);

y 3) el transporte doméstico (tiempo y costo
relacionados con el transporte del cargamento).
De los casos encuestados, se seleccionaron las
operaciones que pasan por pasos fronterizos
terrestres. El gréfico 11 refleja la importancia en
términos de tiempos y costos de cada una de las
tres etapas en los paises de ALC que tienen este
tipo de operaciones. El panel A del grafico muestra
que, para la muestra seleccionada, el cumplimiento
fronterizo es uno de los principales componentes

5 Por este acrénimo inglés del valor franco a bordo (free on bord), se conoce el precio de la mercancia, con todos los gastos, derechos,
impuestos y riesgos a cargo del vendedor hasta que es cargada en el barco. No incluye el costo del flete maritimo.

6 En septiembre de 2021, el Grupo del Banco Mundial emitié una declaracion sobre el informe Doing Business en la que explica irregularidades
detectadas en los datos del indicador para el periodo 2018-2020. Por ello, se inicié una serie de revisiones y auditorias del informe y su
metodologia, que culmind en la decision de suspender su publicacion. Pese a esto, la informacion provista por este indicador continua siendo
util dado su nivel de desagregacion en subindicadores y cobertura geografica, lo que permite evaluar la situacion de los paises de la region en
cuanto al costo del comercio, motivo por el cual se decide utilizarlo en este reporte.
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en la dimensién de tiempo (representando entre el
31% y el 64 % en las exportaciones y entre el 36 %
y el 59 % en las importaciones, dependiendo del
pais), pero es el segundo componente en términos
de costos (representando entre el 8 % y el 23 %
en las exportaciones y entre el 29 % y el 35 % en
las importaciones, segun el pais). En esta ultima
dimension, el transporte domeéstico representa un
alto porcentaje, debido a las distancias entre los
centros de consumo o producciony la frontera,
los tiempos de descanso, los costos de los
combustibles, otros factores asociados al medio
de transporte, etc. El cumplimiento documental
también es relativamente importante en términos
del tiempo total de exportar e importar, pero en
menor medida en lo que respecta a costos.

Indagando mas en los determinantes de los costos

del transporte de cargas internacionales, un estudio
del Banco Mundial (Schwartz, 2012) propone un

Gréfico 1.1

anadlisis de la ruta terrestre éptima para llegar desde
un determinado origen a un destino en America
Central. Asi, muestra que el efecto agregado de los
cuellos de botella logisticos (entre ellos, los tipos

de caminos, las rutas no pavimentadas, los cruces
fronterizos terrestres y el efecto del transito urbano)
puede mas que duplicar los costos logisticos
optimos. El estudio no intenta medir el tiempo real
de viaje, sino que se enfoca en determinar como
los distintos cuellos de botella logisticos afectan

la velocidad de viaje “6ptimo”, conocida como
velocidad de diseno, y, por lo tanto, el tiempo
asociado al viaje. En el caso mas extremo, el estudio
destaca que, para recorrer los 327 kildmetros

que separan Zapotitan, en el Salvador, de Cortés,
en Honduras’, cuestiones como la topografia, la
existencia de rutas no pavimentadas y el cruce
fronterizo (El Poy) pueden disminuir la velocidad a
menos de la mitad de la de disefio, con un tiempo
de viaje aproximadamente 120 % superior al éptimo.

Participacion de cada procedimiento en el tiempo y costo de exportar e importar por via terrestre en 2021

Fuente: Elaboracion propia con base en datos correspondientes a operaciones por pasos fronterizos terrestres reportadas

por el Banco Mundial (2021).
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7 Sibien el estudio data de 2012, ofrece un panoramailustrativo del impacto de los principales cuellos de botella logisticos en la region.
Cabe destacar que los resultados pueden haberse visto alterados en la actualidad como consecuencia de la realizacion de inversiones en
infraestructura tendientes a optimizar los caminos y pasos fronterizos terrestres, entre otros.
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Los movimientos de personas
entre paises vecinos pueden
originarse por varios motivos:

Por otro lado, en una encuesta realizada en el
marco del RED 2021 (Sanguinetti et al., 2021),
los operadores de carga manifestaron que
los pasos fronterizos terrestres de América
Latina se encuentran rezagados en cuanto a
su funcionamiento respecto de otros nodos
logisticos, como puertos y aeropuertos.

En ese contexto, reducir los tiempos y costos
asociados al comercio mediante mejoras en la
infraestructura y gestion fronteriza contribuye

a mitigar las fricciones a la integracion regional
en ALC. Complementariamente, facilitan el
comercio extrarregional cuando permiten
mejorar el acceso de las mercancias a ciudades
portuarias a través de la via terrestre. Al
respecto, el estudio de Mesquita Moreira et al.
(2008) sostiene que una reduccion del 10 % de
los costos del comercio (que incluyen tanto los
asociados a la logistica y el transporte como
los aranceles) en paises seleccionados de ALC?
tiene impactos positivos en las importaciones

y exportaciones totales y, en mayor medida, las
intrarregionales.

En lineas generales, el desafio que se presenta
en lareduccion de los costos y tiempos

del comercio esta altamente vinculado al
desarrollo de la infraestructura asociada al
paso, asi como al grado de coordinacion entre
las agencias involucradas. Estos determinantes
seran analizados con mayor profundidad en el
capitulo 2.

commuting, migraciones
y turismo.

Movilidad de personas

Los pasos fronterizos terrestres también
permiten el movimiento de personas entre
paises vecinos. Este puede originarse por
varios motivos, entre los cuales se destacan

lo que inglés se denomina commuting, es
decir, los desplazamientos periédicos de corta
distancia (personas que atraviesan la frontera
por motivos laborales, educativos, de salud o
de abastecimiento), las migraciones (personas
que emplean el paso para salir de su pais de
origen hacia un nuevo destino de residencia) y
el turismo (que incluye tanto a los turistas como
a los excursionistas que atraviesan la frontera
para visitas en el dia), entre otros.

En el caso del commuting, las zonas fronterizas
reciben una serie de movimientos por periodos
cortos (diarios, semanales o por dias), que no
tienen por objetivo el establecimiento en el otro
pais. En muchos pasos, estos flujos, por acuerdo
entre territorios fronterizos, no son controlados
(como se menciona en el proximo capitulo en

el caso de Desaguadero) o cuentan con algun
permiso especial que facilita su circulacion
(como en el paso de Brasiléia/Epitaciolandia-
Cobija, que disponen de una tarjeta vecinal
fronteriza).

En el caso de las migraciones, entre el

afo 2000 y 2020 se produjo un aumento
practicamente del 80 % de la emigracion de
los paises de la regidn, pasando de un registro

8 Para este estudio se consideré una muestra de nueve paises que incluye a Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Ecuador, Paraguay, Peru
y Uruguay, y un conjunto de productos definidos por la nomenclatura de seis digitos del Sistema Armonizado.
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formal de emigrantes anual de 21,6 millones

a 38,8 millones. A nivel intrarregional, los
principales flujos migratorios en Sudamérica se
originaron en Venezuela, Colombia, Paraguay

y Bolivia, mientras que en América Central
provinieron de Nicaragua y en el Caribe, de
Haiti (BID, 2022). En particular, se destaca la
region de América Central como una zona

de transito hacia Estados Unidos, fendmeno
que se adjudica, entre otros factores, a la
cercania geografica, la apertura, diversificacion
y densificacion de las rutas migratorias de la
region y alos procesos de fortalecimiento de la
seguridad fronteriza en otros paises de transito
y destino, como los del continente europeo
(Correa Vera, 2021).

La pandemia del COVID-19 ha traido
nuevamente a escena la problematica del
control del flujo de personas en los pasos
fronterizos terrestres. En dicho contexto,

la movilidad humana demostré poseer una
fuerza propia para traspasar fronteras a pesar
de todas las medidas de control impuestas
internacionalmente, sacando a relucir la
vulnerabilidad de los Estados para contener
debidamente estos flujos (Liberona Concha,
2020). Esta situacion dejo en evidencia la
imposibilidad de que los paises controlaran los
flujos migratorios (en muchos casos irregulares)
desde antes de |la pandemia, apoyando la

idea de que el cierre de fronteras no detiene

la migracién, sino que la hace mas dificil,
costosa e insegura (Villafuerte Solis y Anguiano
Téllez, 2020). De esta forma, algunas fronteras
operan bajo un marco donde conviven los
pasos legales, tanto de mercancias como de
personas, con el transporte informal y con pasos
o trochas irregulares. En este sentido, promover
la seguridad en las fronteras es de gran
importancia para salvaguardar la integridad de
estos territorios y las comunidades involucradas.

Dado que buena parte de estos migrantes se
encuentran en condiciones precarias, algunos
poblados cerca de la frontera han tenido que
afrontar la problematica de la crisis humanitaria,
como es el caso de Cucuta y Necocli en
Colombia, Iquique en Chile y Tapachula en
México, por solo mencionar algunos. Las
condiciones y oferta en materia de seguridad,
alimentacion, salud, telecomunicaciones y
asesoria legal para las personas migrantes

son en muchas ocasiones insuficientes para

la demanda. Esta situacion obliga a repensar
los servicios e infraestructuras que deben
proveerse en estos puntos, mas alla de los que
se pueden ofrecer en el marco de la facilitacion
comercial.

Finalmente, el turismo constituye otro importante
flujo de personas, que presenta caracteristicas
bien distintas a los fendmenos migratorios y de
commuting. La principal diferencia radica en que
los viajes por turismo se realizan por un periodo
determinado de tiempo, tras el cual la persona
regresa a su pais de procedencia. La existencia
de corredores turisticos promueve este tipo

de movimientos en la region. Un claro ejemplo
son los corredores que se estan fomentando

en Centroamérica para el fortalecimiento de la
cadena regional de valor turistica en Nicaragua,
Costa Rica y Panama, junto con Republica
Dominicana (SIECA, 2022). Por su parte, un
estudio de CAF sobre la cadena de valor del
turismo en Chile y Peru destaca la relevancia de la
conectividad terrestre y aérea para el crecimiento
de este sector en las regiones de Magallanes

y Cusco, al facilitar el acceso y la movilidad de

los turistas entre los distintos destinos. Mas

alla de las importantes conexiones aéreas y del
proyecto de construccion del aeropuerto en
Chinchero (Peru), la conexion terrestre a través
del paso fronterizo entre Tacna (Peru) y Arica
(Chile) posibilita un intenso intercambio bilateral

a escala local, incrementando el flujo de turistas
y promoviendo la integracion regional. Esta
integracion también genera encadenamientos
entre los distintos destinos turisticos, permitiendo
a los viajeros disfrutar de una gran diversidad

de experiencias culturales y naturales, y
distribuyendo los beneficios econdmicos del
turismo entre las distintas etapas y actores de la
cadena (CAF, 2024a).

Al igual que en el movimiento de mercancias,
es necesario revisar qué cambios deben
darse en los pasos fronterizos en términos de
infraestructura e instituciones para alcanzar
el objetivo de agilizar los flujos de personas
resguardando la seguridad de los paises.
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Recuadro 1.2
Corredor multiétnico ambiental transfronterizo: el Chocé Biogeografico

Fuente: Informacion provista por la Coordinacion de Diversidad de la Gerencia de Género, Inclusion y Diversidad de CAF.

Los corredores multiétnicos ambientales emergen como espacios donde convergen la diversidad
cultural y la conservacion del medio ambiente, destacandose en la region el Chocé Biogeografico. Asi
se denomina a un extenso corredor multiétnico ambiental transfronterizo que abarca mas de 187.400
kildémetros cuadrados (km).

El Chocd Biogeografico se destaca por su abundante biodiversidad y su relevancia desde el punto de
vista ambiental y cultural. Se extiende desde Costa Rica, cruzando Panama, el occidente colombiano
y el noroeste de Ecuador, hasta llegar al norte de Peru. A lo largo de esta franja, habitan mas de

2 millones de personas y 2.000 especies de fauna y flora endémicas?® (WWF, 2020), representando

el 25 % de las especies que presentan esta condicién en el mundo. En este sentido, este corredor
constituye un area estratégica no solo para la preservacion ambiental, sino también desde el

punto de vista étnico-racial, considerando que la mayoria de sus habitantes son comunidades
afrodescendientes e indigenas.

El corredor atraviesa varios puntos fronterizos terrestres, como Paso Canoas, El Pefién, Puerto
Obaldia, Rumichaca y La Palma, que representan importantes puntos de conexidn fisica entre
Panama, Costa Rica, Colombia y Ecuador. Estos pasos no solo son lugares de transito de mercancias
y personas, sino que también son testigos de la complejidad que enfrenta la regién del Chocd
Biogeogréfico en términos de baja inversion, disputas territoriales, actividades ilegales y debilidad
institucionalidad. Entre los principales desafios, se destaca el fendmeno migratorio del Darién,
entre Panama y Colombia, que en 2023 ha sido atravesado por mas de 500.000 personas (Mohor,
2024) en busca de mejores condiciones de vida, generando un impacto ambiental significativo
caracterizado por la deforestacion, la contaminacién de los recursos hidricos, la destruccion

de habitats y la propagacion de enfermedades bioldgicas por parte de los refugiados. Por otro
lado, también persisten desafios relacionados con la presencia de actividades ilegales, como la
mineria y los cultivos ilicitos, que han provocado la degradacién de los territorios, asi como una alta
concentracion de pobreza y disparidades socioeconémicas caracteristicas de estas zonas, que
implican serias preocupaciones acerca del desarrollo de la regién y sus comunidades.

Ante estos desafios, es fundamental promover la cooperacion entre los paises que abarca el corredor
para abordar eficazmente las causas subyacentes de la migracion y la degradacion ambiental. Ademas,
es crucial involucrar activamente a las comunidades étnicas afrodescendientes e indigenas en la gestion
y conservacion del corredor, reconociendo la relevancia de su diversidad cultural, saberes, practicas y
conocimientos tradicionales.

a Una especie endémica es aquella que se encuentra exclusivamente en una determinada regién geografica y no se halla naturalmente en
ningun otro lugar del mundo.
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Zonas de frontera

La ubicacion de las zonas de frontera (ver el
recuadro 1.3) y el intercambio de personas y
mercancias que se da a través de los pasos
generan dindmicas que pueden transformar un
espacio fronterizo en transfronterizo; es decir,

en espacios que transcienden los limites de los
Estados en lo econdmico, politico, social, cultural,
productivo, financiero, fisico y digital y donde la
frontera se vuelve un recurso para potenciar las
oportunidades de desarrollo. En este sentido,
alrededor de los pasos fronterizos terrestres
suelen desarrollarse economias locales que
brindan servicios a las personas, las empresas, los
vehiculos y las mercancias que los transitan. Estas
economias pueden ser tanto de caracter formal
como informal y atender de diversas maneras

las necesidades propias de la esperay el cruce
fronterizo.

En cuanto al desarrollo de estas zonas,
histéricamente los territorios fronterizos se han
caracterizado por una escasa infraestructura

de transporte y comunicaciones, que impacta

en las dinamicas cotidianas propias de estas
areas y profundiza su aislamiento respecto de

los centros nacionales (Carneiro Filho y Camara,
2019). Una observacion generalizada en varios

de los territorios fronterizos analizados en este
reporte es la deficiencia de cobertura en servicios

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo
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La ubicacion de los territorios
fronterizos y el intercambio

de personas y mercancias que
se da a través de los pasos
generan dinamicas que pueden
transformar un espacio
fronterizo en transfronterizo.

basicos, principalmente de telecomunicaciones,
pero también de energia eléctrica y agua
potable, respecto del nivel nacional. Esto sucede
en los municipios de IAapari, Desaguadero e
Iberia (Peru), Suchiate y Tenosique (México),
Tecun Uman, Pedro de Alvarado y El Naranjo
(Guatemala), entre otros. Por otra parte, también
se evidencian importantes deficiencias en cuanto
a infraestructura de salud y educacién en varios
territorios fronterizos, como en Tenosique y
Suchiate (México)®.

Asimismo, es importante mencionar que la
caracteristica de periferia de los territorios
fronterizos, su incipiente desarrollo institucional
y lejania respecto de los poderes politicos
centralizados han contribuido a que dichos
territorios se conviertan en focos para

el crimen organizado y distintos grupos
ilegales (Rias y Gaitan, 2019). Por otro lado,

es esta misma ubicacion periférica la que
propicia que estas zonas mantengan mas
relaciones con los nucleos de poblacion al
otro lado de la frontera que con ciudades

o localidades del propio territorio nacional,
formando asi areas transfronterizas. Existe
una complementariedad tanto econdmica
como sociocultural de las regiones fronterizas,
dada por la provision de distintos servicios a
cada lado de la frontera, los eslabonamientos
productivos en cadenas de valor con
presencia en dos o mas paises o los vinculos

9 El subapartado “Acceso a servicios basicos”, en el capitulo 2, presenta mayor detalle acerca del nivel de acceso a energia eléctrica, agua
potable, internet, salud y educacion en los territorios fronterizos estudiados.
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sociales y patrones culturales compartidos
que pueden darse entre las comunidades
fronterizas. Esa complementariedad es la que
determina las dindmicas transfronterizas en
estas zonas, afectando asi los movimientos
diarios de personas en el paso, aprovechando
oportunidades para obtener beneficios que no
se consiguen en el territorio nacional (Tapia
Ladino, 2017).

Las fronteras de los paises muchas veces se
delimitan a partir de accidentes geograficos,
como rios y cordilleras (Diener y Hagen,
2012), por lo que suelen presentar una gran
abundancia y variedad de recursos naturales
(Barbier, 2012), biodiversidad y habitats de
vida silvestre (Liu et al., 2020). Por lo tanto,
estas zonas suelen estar involucradas en
problematicas ambientales y de gestion de
recursos naturales, que se desarrollan en el
recuadro 1.4.

Dadas las tres dinamicas que tienen lugar
en los pasos fronterizos, es importante que
el analisis de estos nodos se enfoque en

Recuadro 1.3
Delimitacion de zonas de frontera

las actividades principales relacionadas

con el paso. Por ejemplo, en el caso del

flujo de mercancias y personas, donde el
objetivo es facilitar la circulacion segura, es
necesario revisar el aspecto institucional y

la infraestructura correspondientes al paso.
Asimismo, para evaluar las zonas fronterizas

e identificar sus desafios, hay que considerar
su distribucion territorial, el nivel de desarrollo,
el rol que cumplen en la integracién regional

y las dindmicas transfronterizas. En vista de
esta situacion, comprender qué son los pasos
fronterizos, como optimizar su funcionamiento
y cuales son los desafios de la zona fronteriza
puede ser fundamental en el proceso de
integracion. De esta forma, las intervenciones
en el eslabdn correspondiente a los pasos
fronterizos terrestres pueden generar mayor
valor agregado, no solo facilitando el transito
de personas y el intercambio de bienes, sino
también incrementando las oportunidades para
empresas en su zona de influencia, la creacion
de nuevos mercados intrarregionales y la mejora
de la confianza general.

La delimitacidn de las zonas de frontera en la region varia segun las legislaciones y acuerdos establecidos
en los distintos paises. La Constitucion Federal de 1988 de Brasil considera una distancia de 150
kildmetros al interior del pais desde la linea divisoria internacional para la demarcacion de la zona

fronteriza (Carrion y Enriquez Bermeo, 2019). El Decreto-Ley 15.385/44 de Argentina establece un criterio
muy similar al de Brasil, estipulando que las zonas de seguridad fronteriza no pueden exceder los 150 km
desde el limite internacional (Gobierno de Argentina, s.f.). Por su parte, las constituciones nacionales de
paises como Bolivia y Ecuador establecen distancias de 50 km y 40 km, respectivamente (Carrion et al.,
2013; De Marchi Moyano, 2021).

Esas diferentes medidas demuestran la diversidad en la delimitacion de las fronteras de la region, lo
cual tiene implicancias en la gestion de los desafios transfronterizos en materia de seguridad, medio
ambiente y desarrollo socioeconémico. Con el propdsito de unificar las diferentes medidas, en el
presente reporte se emplea la definicién propuesta en Steer (2023c), que considera como franja
fronteriza al area situada entre los limites internacionales y una linea imaginaria trazada a 70 km, al
interior de cada pais, siendo este un valor intermedio entre los diferentes anchos de banda fijados por
los paises mencionados anteriormente.



Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo

Recuadro 1.4
Las zonas fronterizas y el medio ambiente

Dada la delimitacidon natural de algunas fronteras, es frecuente que se den en estas zonas externalidades
ambientales transfronterizas. Esto implica que los paises involucrados no afronten los costos o beneficios
que experimentan como consecuencia de las acciones del pais vecino, conduciendo a comportamientos
subodptimos desde el punto de vista ambiental. Un claro ejemplo de ello fue el conflicto entre Argentina

y Uruguay en la década de 2000 por la instalacion de plantas de celulosa en la ciudad uruguaya de

Fray Bentos, en las cercanias del rio Uruguay (Castro Molina et al., 2022). Este episodio tuvo fuertes
repercusiones, incluyendo el cierre intermitente, entre 2005 y 2010, del puente internacional Libertador
General San Martin, que comunica las ciudades de Gualeguaychu (Argentina) y Fray Bentos (Uruguay).
Por supuesto, la contaminacion transfronteriza del agua se ha convertido en una preocupacion para los
Estados colindantes y la sociedad en su conjunto a nivel mundial (Yangiong et al., 2021).

En esa misma linea, el acceso al agua es un factor determinante de la geopolitica, ya que muchas de las
fronteras separan cuencas hidrograficas (Aamer, 2023). Hace falta una gestion y coordinacion conjunta
de los paises para manejar de manera adecuada y eficiente los recursos naturales que comparten y
satisfacer las necesidades de las poblaciones fronterizas.

Otro impacto significativo en el medio ambiente puede ser causado por el flujo de personas y mercancias
que atraviesan areas fronterizas. El trafico intenso de vehiculos en los pasos fronterizos puede deteriorar
la calidad del aire, afectando la salud de quienes cruzan por el paso, los trabajadores y la poblacién
fronteriza en general (Reyna et al., 2016).

También vale la pena mencionar que el cambio climatico esta provocando migraciones debido a eventos
climaticos extremos y la degradaciéon ambiental, especialmente en regiones vulnerables, como el
Amazonas. Estas migraciones forzadas pueden originarse por procesos climaticos —como el aumento
del nivel del mar, la salinizacion de tierras agricolas, la desertificacidon y la creciente escasez de agua— o
por la ocurrencia de eventos meteoroldgicos extremos —como inundaciones, tormentas, huracanes y
desbordamientos de lagos glaciares (Brown, 2008).

En otra escala, han surgido preocupaciones por la introduccién de especies invasoras (Black y Barlett,
2020), que pueden alterar ecosistemas locales y afectar negativamente la biodiversidad nativa.

Por ultimo, la biodiversidad en las fronteras puede verse amenazada por la construccién de
infraestructura (Liu et al., 2020), cuando se produce una deforestacion y la destruccion de habitats
naturales ubicados en las fronteras.

Estos impactos potenciales justifican la incorporacion de la dimensién ambiental en las intervenciones
transfronterizas y la participacion coordinada de los gobiernos para tener en cuenta la realidad y las
amenazas a los ecosistemas transnacionales, como es el caso de muchas cuencas fluviales de ALC
(Kuemmerlen et al., 2022). Dentro del conjunto de cooperaciones y acciones conjuntas y coordinadas de
los gobiernos, las agencias internacionales, comunidades locales y empresas privadas, resulta importante
realizar evaluaciones de impacto ambiental previas a la construccidon o remodelacidn de pasos fronterizos e
implementar tecnologias mas eficientes y menos contaminantes en el sector del transporte, tales como los
vehiculos eléctricos o sistemas de transporte publico sostenibles. También son relevantes el fortalecimiento
de la vigilancia y el control fronterizo para evitar el trafico ilegal de especies y la introduccidn de especies
invasoras, asi como el establecimiento de programas de concientizacion sobre la conservacion del medio
ambiente y la importancia de evitar actividades ilegales que afecten la biodiversidad.
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Este tipo de acciones cobra particular relevancia en el caso de ecosistemas transfronterizos, como

la selva amazdnica, el corredor biolégico mesoamericano, el bosque seco ecuatorial tumbesino y

la cuenca del Caribe. Estas areas de gran biodiversidad compartida entre dos o mas paises suelen
ser frecuentes en ALC puesto que no solo muchas fronteras se delimitan a partir de accidentes
geograficos, sino que también suelen estar situadas lejos de los centros poblacionales, por lo que
sirven de refugio para especies desplazadas por la presencia humana. En estos casos, la cooperacion
internacional es fundamental para la gestidon y conservacion de las areas transfronterizas de gran
biodiversidad, dado su rol clave en evitar la sobreexplotacién de los recursos, prevenir o eliminar

las barreras fisicas que afectan la migracion de especies, evaluar los impactos ambientales de la
construccion de nueva infraestructura y fortalecer las tareas de monitoreo y evaluacién de especies

(Brassiolo et al., 2023).

Pasos frqnterizps terrestres
en Ameérica Latina y el Caribe

El concepto de paso fronterizo comprende una
gran diversidad de nodos que posibilitan vinculos
binacionales y multinacionales. Ejemplo de los
primeros son los pasos fronterizos terrestres y
algunos fluviales, los cuales también pueden

ser trinacionales, y de los segundos, los puertos

y aeropuertos, que permiten la conexion entre
paises no necesariamente contiguos. En muchos
casos, estos distintos tipos de nodos fronterizos
son complementarios o sustitutivos entre si,
dependiendo del tipo de flujo que reciben, y
pueden evolucionar (de un paso fluvial a uno
terrestre) en funcion de las necesidades de los
paises vecinos; por ejemplo, las autoridades de
Paraguay y Argentina avanzaron en anos recientes
con un proyecto de puente internacional para unir
Pilar, en el lado paraguayo de la frontera, y Colonia
Cano, en el lado argentino.

Por su parte, los pasos multinacionales presentan
una légica de funcionamiento bastante diferente
a los binacionales y requieren de otro tipo de

infraestructura mas adecuada para el transporte
maritimo, en el caso de los puertos™, y aéreo,

en el caso de los aeropuertos. Asimismo, la
configuracién de las ciudades portuarias y
aeroportuarias suele ser distinta a la de las
ciudades que tienen pasos de frontera terrestre.
El reporte La estrategia CAF en logistica urbana
sostenible y segura (LOGUS) da cuenta de

la necesidad de que estas ciudades tengan
infraestructura de logistica urbana que facilite el
acceso a los nodos de transporte (SPIM-Taryet,
2019). Entre esta infraestructura, se destaca la
existencia de accesos eficientes a los nodos

de carga, centros logisticos de proximidad,
estacionamientos para camiones de gran porte,
zonas de carga y descarga en la via publica,
vias dedicadas al traslado de mercancias, vias
multiuso y zonas peatonales. La existencia de esta
infraestructura es particularmente relevante para
la logistica de las ciudades portuarias, dado que,
en ocasiones, los puertos estan ubicados cerca
de areas urbanas, generando importantes flujos

10 Elrecuadro 3.5 presenta la iniciativa de la Red Latinoamericana y Caribefia de Puertos Digitales y Colaborativos.



de camiones, con los problemas de congestion y
contaminacién que conllevan.

Ademas de esta categorizacion por el tipo de
vinculos, los pasos también varian en funcion

de su grado de formalidad. De esta forma, en la
actualidad coexisten pasos formales con una
gran cantidad de pasos informales, que suelen
presentar un menor nivel de regularidad. Estos
ultimos exceden los alcances de este reporte, en el
que se analizan Unicamente los pasos fronterizos
terrestres formales de la regién, dejando de lado
algunos puramente fluviales (como es el caso
del paso internacional Integracién-Planalto, entre
Argentina y Brasil, o del paso Estrella Fluvial del
Orinoco, entre Colombia y Venezuela).

En ALC se identifican un total de 113 pasos
fronterizos terrestres formales, cuya ubicacion se
muestra en la figura 1.1. De ellos, 86 pertenecen a
América del Sur y los 27 restantes a Mesoamérica™.
El apéndice de este capitulo presenta mas detalles.

Desde una perspectiva conceptual, los pasos
terrestres pueden analizarse a partir de las
caracteristicas de los territorios fronterizos
(localidades y ciudades) o de las zonas de frontera
(zonas alrededor de la linea de demarcacion).

El primer grupo pone el foco en los territorios
involucrados a ambos lados de la frontera. A tal
fin, cada tipologia define sus propios criterios
para la clasificacion, siendo los mas comunes

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo

En ALC se identifican un
total de 113 pasos fronterizos
terrestres formales, de

los cuales 86 pertenecen

a América del Sur y los

27 restantes a Mesoamérica.

su ubicacion geografica, la distancia entre

ellos, el tamarno poblacional, las caracteristicas
sociodemograficas, las actividades econdémicas
principales y las dindmicas socioecondmicas que
se generan. En este sentido, se pueden distinguir
distintas categorias de territorios fronterizos, que
van desde pequenos asentamientos aislados hasta
grandes centros urbanos con elevados grados de
integracion y desarrollo (SELA, 2012; Jiménez, 2017).

Por su parte, las tipologias de zonas fronterizas
hacen énfasis en categorizar las diferentes
situaciones de frontera que pueden evidenciarse,
basandose en criterios como el area geografica
involucrada, la interaccion entre territorios
fronterizos, la infraestructura, la presencia estatal
y la existencia de seguridad y puestos de control.
En este caso, las tipologias distinguen zonas
fronterizas en funcién de su grado de desarrollo,
desde fronteras aisladas o ausentes, en las que
existe poca infraestructura de control, hasta
fronteras consolidadas, que se caracterizan por
un elevado nivel de formalizacion y presencia de
barreras fisicas a lo largo de los limites fronterizos
(SELA, 2012; Taubenbdck et al., 2023).

Con base en la literatura existente e informacion
disponible y considerando la funcionalidad de la
clasificacion de las tres dinamicas relativas a los
pasos, en este reporte se clasifican los 113 pasos
fronterizos terrestres de la region adoptando
aspectos de ambas tipologias. Del primer grupo —
territorios fronterizos—, se considera su ubicacion

11 Lafuente de informacion para la identificacion de los pasos fronterizos de ALC fue Steer (2023c), donde se listan 125 pasos, basandose en
el inventario de la IIRSA para América del Sur y fuentes adicionales para Centroamérica. De ese total, 12 han sido descartados para este reporte
por tratarse de pasos fluviales. De todos modos, cabe destacar que el listado de 113 pasos fronterizos terrestres resultante no es exhaustivo y

existen otros de menor importancia que no han sido considerados.
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geograficay la distancia lineal entre el territorio
fronterizo y el punto de cruce entre paises para
clasificar los pasos en las siguientes categorias:

1. Conurbacién fusionada. Ambos territorios
fronterizos tienden a formar una continuidad
natural, sin ser separados por un accidente
geografico.

2.Conurbacion delimitada. Ambos territorios
fronterizos tienden a formar una continuidad
natural, pero sus limites se encuentran
determinados por la existencia de un curso
de agua.

3.Cerca de ambos territorios. Ambos territorios
fronterizos se encuentran a una distancia lineal
de entre O y 25 km del cruce fronterizo.

Figurai.i
Pasos fronterizos terrestres identificados en América Latina y el Caribe
Fuente: Steer (2023c).

Paraguay

Chile Uruguay

Argentina

4.Cerca de un territorio. Uno de los territorios
fronterizos se encuentra a una distancia
lineal de entre O y 25 km del cruce fronterizo,
mientras que el otro se encuentra a una
distancia lineal mayor.

5. Mediana distancia. Al menos un territorio
fronterizo se encuentra a una distancia lineal de
entre 26 y 70 km del cruce fronterizo, mientras
que el otro puede encontrarse a una distancia
lineal mayor.

6. Sin urbanizacion. Ambos territorios fronterizos

se encuentran a una distancia lineal de mas de
70 km del cruce fronterizo.

América de Sur

® Pasos fronterizos
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Este analisis se complementa con criterios
pertenecientes a la segunda tipologia —zonas
fronterizas—, que da cuenta del nivel de
infraestructura e institucionalidad de los pasos.

A tal fin, se clasifican los pasos en funcién de si

la presencia de instituciones es alta (existencia

de puestos de control migratorio, seguridad y
aduana en los cruces fronterizos) o media-baja
(ausencia de al menos una de estas instituciones).
Por otra parte, también se mide la relevancia

que tienen los pasos para el movimiento de
mercancias y personas, distinguiendo entre
pasos de: i) importancia alta; i) importancia media;
iii) importancia baja.

El cuadro 1.1 agrupa los pasos fronterizos segun
las categorias de la distribucion territorial de los
territorios fronterizos y los criterios de presencia
institucional e importancia para el movimiento de
mercancias y personas. Especificamente, 35 de
los pasos son identificados como de importancia
alta para el movimiento de mercancias y personas
(caso de Puerto Iguazu-Foz do Iguazu, entre
Argentina y Brasil, y Pefias Blancas, entre Costa
Rica y Nicaragua) mientras que en 89 pasos

la presencia de institucionalidad es alta (por
ejemplo, Arauca-El Amparo de Apure, entre
Colombia y Venezuela, y Sixaola-Guabito, entre
Panama y Costa Rica). Existen 20 pasos que son
considerados de importancia media o alta, pero
con un nivel de desarrollo institucional medio-bajo,
destacandose entre otros los de Rio Mataje, entre
Colombia y Ecuador, y Carmen Xhan-Gracias a
Dios, entre Guatemala y México.

Q
Panama

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo

D &%
Mesoamérica

® Pasos fronterizos

En relacion con la zona fronteriza, la mayoria

de los casos corresponden a una situacion de
cercania entre territorios transfronterizos (ya sean
conurbaciones o con una distancia lineal de cada
territorio respecto del cruce fronterizo de hasta
25 km). En estos pasos es importante analizar la
coordinacion transfronteriza subnacional como
mecanismo para el desarrollo local. Tal es el caso
de Artigas-Quarai y Sant’/Ana do Livramento-
Rivera, ambos entre Uruguay y Brasil (el primero
es una conurbacion delimitada y el segundo una
conurbacion fusionada), y Carmen Xhan-Gracias a
Dios, entre Guatemala y México (cerca de ambos
territorios). Por Ultimo, en 18 de los pasos no se
evidencian territorios fronterizos de mas de 5.000
habitantes en un radio de 70 km desde el cruce
fronterizo (por ejemplo, el paso Chungara-Tambo
Quemado, entre Boliviay Chile).

Una caracterizacion mas completa de los pasos
fronterizos de la region, considerando variables
como el tamano poblacional y la morfologia de los
territorios fronterizos (el grado de compacidad),
puede encontrarse en el apéndice de este capitulo.
En particular, se observa una gran variedad de casos
segun el tamaro demografico de los territorios
fronterizos, que no necesariamente se relacionan
con la categoria de la distribucion territorial

(cuadro A1.2 del apéndice). Por su parte, la gran
mayoria de los pasos fronterizos se caracterizan por
tener al menos un territorio no compacto, siendo
solamente 15 los pasos fronterizos que cuentan con
territorios compactos a ambos lados de la frontera
(cuadro A1.3 del apéndice).
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Cuadro 11

Distribucion de los pasos fronterizos seleccionados segun la categoria de la distribucion territorial de
los territorios fronterizos, la importancia de los pasos y su nivel de institucionalidad

Fuente: Elaboracion propia con base en Steer (2023c) y visualizaciones satelitales de Google Maps.

Categoria de la distribucion Presencia de instituciones alta Presencia de instituciones media-baja Total
territorial de los territorios
fronterizos Importancia Importancia Importancia Importancia Importancia Importancia

alta media baja alta media baja
Conurbacion fusionada 2 3 2 1 8
Conurbacion delimitada 7 5 1 1 14
Cerca de ambos territorios 13 3 6 4 10 2 38
Cerca de un territorio 3 4 3 1 1 2 14
Mediana distancia 1 3 17 21
Sin urbanizacion 1 1 16 18
Total 27 19 43 8 12 4 13

Nota: El listado exhaustivo de los pasos y sus caracteristicas se presenta en el cuadro A.1.8 del apéndice.

Pasos fronterizos seleccionados

La diversidad geografica de la region influye en
las dindmicas econdmicas y socioculturales de las
fronteras e impone desafios de diversa naturaleza
segun los paises o mecanismos de integracion
que se consideren. Asimismo, la situacion de los
sectores de infraestructura en los pasos es muy
distinta dependiendo de su nivel de consolidacion
y el desarrollo de los territorios fronterizos
aledanos. Un andlisis detallado requiere de un
estudio caso por caso.

En este reporte se seleccionaron cuatro

grupos de pasos fronterizos para analizar sus
caracteristicas, brechas y desafios en el marco de
la integracion regional.

@ Sistema fronterizo formado por Cucuta/Villa del
Rosario (Colombia) con San Antonio del Tachira/
Pedro Maria Urefa (Venezuela).

® Pasos fronterizos que conectan Chile, Perd,
Bolivia y Brasil: Chacalluta, en la frontera de Peru
y Chile; Desaguadero, en la frontera de Bolivia
y Peru; Cobija-Brasiléia/Epitaciolandia, en la
frontera entre Bolivia y Brasil; Assis Brasil-Ihapari
y San Lorenzo-Extrema, en la triple frontera de
Bolivia, Peru y Brasil.

@ Sistema de pasos fronterizos del eje
Mesoamérica, con foco en Paso Canoas, en
la frontera entre Panama y Costa Rica; La
Hachadura-Pedro de Alvarado, en la frontera
entre El Salvador y Guatemala; y Tecun Uman-
Suchiate y El Ceibo, ambos en la frontera entre
Guatemala y México.

® Sistema fronterizo que conforma la triple
frontera entre Argentina, Brasil y Paraguay: el
paso Foz do Iguagu-Puerto Iguazu y el paso
Ciudad del Este-Foz do Iguagu.

En este sentido, la seleccion de casos obedece
a la diversidad en la region tanto de los pasos
propiamente dichos como de las regiones
vinculadas a los mismos. Como se observa en el
cuadro 1.2, los pasos analizados en este reporte
permiten abarcar una gran variedad de casos

en cuanto a categorias de distribucion territorial,
niveles de institucionalidad y relevancia para el
movimiento de mercancias y personas. Esta gran
diversidad también se verifica al analizar otras
variables, como el tamario poblacional y el grado
de compacidad de los territorios fronterizos (ver
cuadros A1.5, A1.6 y Al7 del apéndice).



Los pasos fronterizos terrestres como espacios 37
de integracion regional y desarrollo

La seleccion de los 12 pasos
analizados en este reporte
responde a la heterogeneidad
regional respecto de
distribucion territorial,

niveles de institucionalidad y
relevancia para el movimiento
de mercancias y personas.

Cuadro 1.2
Distribucion de los pasos fronterizos abordados en el reporte segun la categoria de distribucion
territorial, la importancia de los pasos y su nivel de institucionalidad

Fuente: Elaboracion propia con base en Steer (2023c) y visualizaciones satelitales de Google Maps.

Categoriade la Presencia de instituciones alta Presencia de instituciones Total
distribucion territorial media-baja
de los territorios
fronterizos Importancia alta Importancia Importancia Importancia  Importancia
media baja alta baja

Conurbacion fusionada Paso Canoas 1
Conurbacion delimitada Desaguadero; Puerto Cobija-Brasiléia Tecun Uman- 5

Iguazu - Foz do Iguagu; /Epitaciolandia Suchiate

Ciudad del Este - Foz
do Iguacu
Cerca de ambos Sistema Cucuta/ La Hachadura- 3
territorios Villa del Rosario-San Pedro de
Antonio del Alvarado

Tachira/Pedro Maria
Urena; Assis Brasil-

IAapari
Cerca de un territorio Chacalluta El Ceibo 2
Mediana distancia San Lorenzo- 1
Extrema
Sin urbanizacion (o]

Total 6 1 1 3 1 12
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Sistema fronterizo Cucuta/
Villa del Rosario-

San Antonio del Tachira/
Pedro Maria Urena

El sistema de pasos fronterizos terrestres de la
zona limitrofe entre Colombia y Venezuela conecta
los municipios colombianos de Cucutay Villa del
Rosario con los municipios venezolanos de San
Antonio del Tachira y Pedro Maria Urefa (que
incluye a Urena y Tienditas). Se encuentra ubicado
en el eje de integracion y desarrollo (EID) andino,
conforme a la definicion de la IIRSA®2, que se
extiende por parte de los territorios de Colombia,
Venezuela, Ecuador y Peru. Este sistema de pasos
se destaca por ser uno de los mas transitados

y relevantes de la regién debido a su posicion
estratégica para el comercio y la movilidad de
personas, con conexiones viales que vinculan
este cruce fronterizo con la costa Caribe y con las
capitales de cada pais, Bogota y Caracas.

Figurai.2

Dentro de este sistema se destacan tres pasos:
i) el que conecta los municipios colombianos de
Cucutay Villa del Rosario, en el departamento
de Norte de Santander, con el de San Antonio
del Tachira, en el estado venezolano de Tachira,
por medio del puente Simoén Bolivar; i) el que
conecta Cucuta con Urefia, en el estado de
Tachira, por medio del puente Francisco de Paula
Santander; iii) el que conecta Cucutay Villa del
Rosario con Tienditas, en el estado de Tachira,
a través del puente internacional Atanasio
Girardot, anteriormente conocido como puente
internacional de Tienditas (ver la figura 1.2).

Los primeros dos puentes existen desde hace
muchos anos. En 2014, dada la importancia
estratégica de esta area fronteriza, se inicié la
construccién del puente internacional Atanasio
Girardot. Su creacion tenia como principal
objetivo descongestionar el trafico vehicular de
las otras dos vias. Si bien este puente termind

de construirse en 2016, su apertura y puesta en
funcionamiento solo ocurrié a principios de 2023.

Localizacion de los pasos de frontera terrestres del sistema fronterizo
Cucuta/Villa del Rosario-San Antonio del Tachira/Pedro Maria Urefia

Fuente: Elaboracion propia con base en Steer (2023a) e imagenes satelitales de USGS Earth Explorer obtenidas en octubre de 2024.

o Urena
Francisco De
Paula Santander

Cucuta

Atanasio Girardot
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Rosario

Simon Bolivar

® Puente Internacional

12 LalIRSA define los ejes de integracion y desarrollo como franjas multinacionales de territorio que incluyen recursos naturales, asentamientos
humanos, areas productivas y servicios logisticos. Estos ejes estan articulados por la infraestructura de transporte, energia y comunicaciones
que facilitan el flujo de bienes y servicios, de personas y de informacion tanto dentro de su propio territorio como hacia y desde el resto del

mundo (IIRSA, s.f.a).



Estos pasos no solo son importantes para la
region por su posicion para el comercio y la
movilidad de personas, sino que también se
destacan por el contexto de gran complejidad
social, politica y econdmica que caracteriza a los
paises involucrados, lo cual hace particularmente
relevante el andlisis de sus dinamicas. En
particular, en 2015, las diferencias politicas entre
los Gobiernos de Colombia y Venezuela, junto
con preocupaciones de seguridad en la frontera,
llevaron a la ruptura de relaciones diplomaticas

y al cierre de las fronteras entre ambos paises.
Desde ese ano, persistieron importantes barreras
migratorias y comerciales entre ellos. En 2021, los
dos Gobiernos comenzaron a realizar esfuerzos
para fortalecer la cooperaciéon y resolver los
problemas comunes para, finalmente, reabrir

la frontera en enero de 2023. Ese afo entraron

y salieron de Colombia 911.719 venezolanos,
mientras que 45.476 colombianos ingresaron

o salieron de Venezuela cruzando los puentes
Francisco de Paula Santander y Simoén Bolivar
(Migracién Colombia, 2024). En este marco de
reapertura fronteriza, es importante destacar que
cada uno de los tres cruces oficiales analizados
tiene sus particularidades y dinamicas propias,
que seran abordadas a lo largo del siguiente
capitulo.

Pasos fronterizos que
conectan Chile, Peru, Bolivia
y Brasil

Los pasos fronterizos que se encuentran en la
region conformada por Chile, Peru, Bolivia y Brasil
se asocian con los EID Interoceanico Central y
Peru-Bolivia-Brasil (Alvarez et al., 2023). Estos
ejes abarcan areas geograficas heterogéneas,
cuya superficie incluye costa, desierto, altiplano
andino, selva montanosa altay selva, y es
atravesada por la cordillera de los Andes, lo cual
implica dificultades adicionales desde el punto
de vista logistico; por ejemplo, los mayores
tiempos y costos asociados al transporte
carretero en zonas montafosas (ver la figura
1.3). Sin embargo, las ubicaciones de los pasos
fronterizos son estratégicas para las dinamicas
comerciales de los paises involucrados y su
insercion en los mercados internacionales.

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo

El eje Interoceanico Central comprende desde la
costa del Pacifico, en el extremo norte de Chile, el
sur de Peru, casi la totalidad de Bolivia, Paraguay
y algunos estados de Brasil, hasta la costa del
Atlantico. Dentro de este €je, se ubican los pasos
de Chacalluta, en la frontera de Peru y Chile, y
Desaguadero, en la de Bolivia y Peru.

Particularmente, el paso Chacalluta se destaca
tanto en términos poblacionales como respecto
al intercambio de mercancias y personas por
conectar dos ciudades importantes (Tacnha, en
Perd, y Arica, en Chile) y ser la Unica conexion
terrestre entre los dos paises. Ambas ciudades
funcionan como dos grandes nodos urbanos con
intensa interaccion. El puerto de Tacna convierte
ala ciudad en un centro logistico estratégico,
mientras que Arica, ademas de ser un relevante
centro de comercio y servicios para el sur de Peru
y el norte de Chile, es también un foco turistico a
nivel nacional debido a sus playas, su clima célido
y seco y su patrimonio cultural e histérico. Los
puertos chilenos de Arica, Iquique, Mejillones y
Antofagasta reciben mercancias de Bolivia, con
destino local e internacional. Chacalluta tiene

una alta relevancia social y politica, y una relativa
importancia econémica, considerando que la
mayor parte del volumen del trafico comercial
entre Chile y Peru se realiza por via maritima.

En 2021, el valor FOB de las exportaciones
peruanas hacia Chile a través de este paso
ascendio a USD 291,40 millones, en tanto que las
importaciones peruanas desde Chile alcanzaron
USD 893,87 millones (valor CIF™). En términos de
transito de pasajeros, 950.391 turistas y 811.858
excursionistas cruzaron por el paso desde Chile a
Perud en 2019, mientras que en sentido contrario se
contabilizaron 393.851 turistas. Considerando que
los excursionistas que pasaron a Tacnha regresaron
durante el dia, alrededor de 3 millones de personas
transitaron por el paso en dicho ano.

Por su parte, el paso fronterizo Desaguadero es
el principal entre Bolivia y Peru. En él se registra el
mayor volumen de trafico a través de las aduanas
de la frontera peruana, al ubicarse entre dos nodos
econdmicamente relevantes, como son Arequipa,
en Perd, y La Paz, en Bolivia, ademas de permitir el
acceso de este Ultimo pais a los puertos peruanos.
En 2021, el valor FOB de las exportaciones peruanas
hacia Bolivia a través de este paso ascendio

a USD 362,82 millones y las importaciones
peruanas desde el pais vecino, un valor CIF de
USD 620,54 millones (SUNAT, 2014 a 2022).-

13 Por este acronimo inglés (de cost, insurance and fright) se conoce el valor de la mercancia incluyendo cargos FOB y de flete y seguro, que

van a cargo del vendedor.
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Figurai.3

Area geogréfica de los pasos que conectan Chile, Bolivia, Peru y Brasil

Fuente: Alvarez et al. (2023).
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El eje Peru-Bolivia-Brasil se extiende desde las
costas del océano Pacifico hasta la cuenca
amazonica en los estados brasilefios de Acre

y Rondonia y en él se situan los pasos Assis
Brasil-Inapari, Cobija-Brasiléia/Epitaciolandia
y San Lorenzo-Extrema. Estos pasos presentan
las siguientes particularidades: el flujo comercial
es reducido y localizado; estan en zonas

alejadas de los grandes centros urbanos y
donde la conectividad es limitada; son altamente
vulnerables ambientalmente; y poseen una

baja presencia estatal y sistemas de gestion no
armonizados, que dificultan impulsar objetivos
comunes entre los tres paises. Adicionalmente, la
apertura definitiva del paso San Lorenzo-Extrema
tiene el potencial de facilitar la conectividad fisica
entre la frontera de Bolivia y su interior, reduciendo
tiempos y costos asociados al comercio de
mercancias.

Rio Branco
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Sin embargo, su relevancia podria cambiar en
caso de un potencial desarrollo de esta area
asociado al proyecto de la IIRSA de consolidar

un corredor bioceanico de mas de 3.000 km que
conecte Sao Paulo, en Brasil, con los puertos de
Antofagasta y Mejillones, en Chile, atravesando
Argentina y Bolivia. El objetivo del corredor es
mejorar la infraestructura fisica, facilitar el transito
transfronterizo y agilizar los procedimientos
aduaneros con el fin de hacer mas expedita la
circulacion de mercancias y personas, asi como
lograr mayor competitividad econdmica y una
integracion regional mas efectiva (IIRSA, 2017).
Esta situacion podria generar derrames en los
pasos fronterizos de la region, bien a partir de una
mayor eficiencia en los movimientos hacia Porto
Velho y Manaus, en Brasil, los puertos peruanos
de llo, Mollendo, Matarani y Chancay (de préxima
apertura) e incluso hacia la red de puertos del arco
norte que conectan con el océano Atlantico, bien
mediante una expansién del area de influencia de
los pasos fronterizos Chacalluta y Desaguadero
hacia el norte.
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Sistema de pasos fronterizos
del eje Mesoamérica

El eje mesoamericano comprende los nueve
estados federales del sureste de México
(Campeche, Chiapas, Guerrero, Oaxaca, Puebla,
Quintana Roo, Tabasco, Veracruz y Yucatan)

y los siete paises de Centroamérica (Belice,
Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras,
Nicaragua y Panama) (OCDE, 2006)". En ellos
se produce un encadenamiento de pasos
fronterizos terrestres, que en su mayoria pasan
por dos corredores que conectan Panama con
México (ver la figura 1.4). Por la porosidad de

la geografia limitrofe entre paises de la region,
también existen cruces de frontera informales,
por donde circulan personas y mercancias,
pero no son considerados en este reporte’s.
Aqui se profundiza en cuatro pasos especificos
(Steer, 2023b): Paso Canoas, en la frontera entre
Panama y Costa Rica; La Hachadura-Pedro

de Alvarado, en la frontera entre El Salvador y
Guatemala; Tecun Uman-Suchiate y El Ceibo,
ambos en la frontera entre Guatemala y México.

Paso Canoas se encuentra en el extremo sur
del corredor del Pacifico, siendo el primer o
ultimo paso utilizado en los viajes que tienen
como origen o destino los puertos del canal de
Panama o la zona libre de Coldn. A través de él
transitan aproximadamente el 23 % de todas
las exportaciones terrestres reportadas por
Costa Rica, pese a ser el paso con tiempos de
cruce norte-sur mas elevados. En cuanto a los
movimientos migratorios, cabe destacar que en
2021 circularon por él aproximadamente 140.000
personas (Steer, 2023b).

Por su parte, el paso La Hachadura-Pedro

de Alvarado se ubica dentro del trazado del
Corredor Pacifico y forma parte de la union
aduanera lograda entre Guatemala, Honduras y
El Salvador. En este paso se dan los tiempos de
cruce en la direcciéon sur-norte mas elevados.

A través de él transitan, aproximadamente, el

15 % de las exportaciones terrestres y el 26 %
de las importaciones terrestres reportadas por El
Salvador, asi como el 45 % de las exportaciones
terrestres y el 33 % de las importaciones

terrestres reportadas por Guatemala, mientras
que en 2021 circularon aproximadamente
600.000 personas (Steer, 2023b).

El tercer paso analizado, Tecun Uman-Suchiate,
se encuentra en el extremo norte del corredor
del Pacifico y se destaca por ser el de mayor
movimiento de carga (el 80 % del comercio
terrestre de México con Guatemala y El Salvador
se realiza por esta aduana). El movimiento
migratorio también es relevante, con un transito
de aproximadamente 480.000 personas en
2021, de las cuales la gran mayoria se dirigia a
México (Steer, 2023b).

Por ultimo, El Ceibo presenta un bajo nivel de
desarrollo, debido a un reducido flujo de carga
—por él transitaron bienes por un valor
aproximado de USD 7,3 millones en 2021—

y de pasajeros —con una circulacion
aproximada de 23.000 personas en el mismo
afo— (Steer, 2023b). Sin embargo, este paso
puede ser de gran relevancia para conectar

el sur de México con Centroamérica y por sus
potencialidades agroindustriales y ganaderas.
Respecto a este ultimo punto, se destacan
diversas iniciativas, como el desarrollo de

un parque agroindustrial y un programa

de microfinanciamiento para pequenos
productores del sector ganadero de Tabasco
(CAF y FOA Consultores, 2022). Otra oportunidad
consiste en eslabonar la industria ganadera

de Guatemala, que es méas competitiva que

la mexicana, con centros de procesamiento

de carne en Tabasco, permitiendo asi la venta
dentro de México y a mercados extrarregionales.
A tal fin, CAF esta impulsando un proyecto

en la zona, con establecimientos que siguen
estandares federales (Rastro Tipo Inspeccion
Federal) para garantizar la inocuidad de los
productos carnicos, asegurar que los procesos
de sacrificio y procesamiento cumplan con las
normas sanitarias y facilitar la exportacion.

14 El término Mesoamérica se ha utilizado de forma generalizada desde la adopcion del Plan Puebla Panama en 2001 —actualmente
conocido como Proyecto Mesoamérica— para referirse a la region que cubre los referidos paises y estados federales, mas Colombia (pais
incorporado en 2006) y Republica Dominicana (incorporado en 2009). En este reporte la denominacion Mesoamérica se refiere a México,
Belice, Guatemala, El Salvador, Honduras, Nicaragua, Costa Rica y Panama, siendo estos los paises que cuentan con pasos fronterizos

terrestres formales entre si.

15 Uno de ellos es el Tapon del Darién, un paso terrestre informal muy propenso a la migracion irregular e insegura, que cuenta con unas
cifras importantes de migrantes. El reporte tampoco analiza los cuatro pasos fronterizos formales (y otros informales) entre Haiti y Republica

Dominicana.



Figurai4

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo

Pasos fronterizos terrestres seleccionados de Mesoamérica

Fuente: Steer (2023b).
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El Salvador

® Pasos de frontera seleccionados

Sistema fronterizo de
la triple frontera entre
Argentina, Brasil y Paraguay

El sistema de pasos terrestres de la zona de la
triple frontera entre Argentina, Brasil y Paraguay
conecta los territorios fronterizos de Ciudad del
Este (Paraguay), Foz do Iguagu (Brasil) y Puerto
Iguazu (Argentina) a través de dos puentes:

i) el Puente Internacional de la Amistad, que
conecta el distrito paraguayo de Ciudad del Este
(Departamento de Alto Parana) con la ciudad
brasilefa de Foz do Iguagu (Estado de Parand);
y ii) el Puente Tancredo Neves que une Foz do

Nicaragua 4

OSta Rica

Paso Canoas'y/

Iguacu con el municipio argentino de Puerto
Iguazu (Provincia de Misiones). Asimismo, ya se
encuentra construido un puente ubicado a unos
9 kildmetros al sur del Puente Internacional de

la Amistad, conocido como el Segundo Puente
Internacional o Puente de la Integracion, y que
conecta el distrito paraguayo Presidente Franco
con Foz do Iguacu (al cierre de este reporte, este
puente no habia entrado en operacion).

La triple frontera se encuentra en una zona
estratégica desde el punto de vista logistico,
destacandose la existencia de dos corredores
relevantes para la region: el Este-Oeste,
delimitado por las carreteras PYO2 en Paraguay
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(Asuncion-Ciudad del Este) y la BR277 en

Brasil (Foz do Iguagu-Curitiba-Paranagua); y el
Norte-Sur, delimitado principalmente por las
carreteras PYO6 y PYO7 entre Saltos del Guairay
Encarnacion, conectando las zonas de produccion
agropecuaria de Mato Grosso do Sul y del
noreste paraguayo con Argentina. En cuanto a su
importancia para el movimiento de mercancias y
personas, un promedio diario de 737 camiones y
22.773 vehiculos livianos transitaron por el Puente
Internacional de la Amistad en 2022, mientras que

Figura15

183 camiones y 7.319 vehiculos livianos lo hicieron
por el Puente Tancredo Neves. Sumando las
motos y los peatones, por el Puente Internacional
de la Amistad transitaron un promedio de 82.469
personas por dia en 2022 (considerando las
17.016 motos y 6.641 peatones en promedio
diario ese ano). Estos flujos se pueden explicar
mayormente por el tamarno poblacional de

los territorios fronterizos involucrados, sus
importantes atractivos turisticos y dindmicas
productivas.

Localizacion de los pasos terrestres de la triple frontera entre Argentina, Brasil y Paraguay

Fuente: Elaboracion propia a partir de imagenes satelitales de USGS Earth Explorer obtenidas en octubre de 2024.

Ciudad del Este-Foz do Iguacu
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Puente Tancredo Neves

Puerto Iguazu

® Paso fronterizo terrestre
Paso fronterizo terrestre pendiente de habilitacion



En esta frontera, las cataratas del Iguazu,
ubicadas entre Brasil y Argentina, constituyen
un atractivo turistico de primer orden mundial.
Por su parte, la regién metropolitana de

Ciudad del Este constituye un nodo terciario e
industrial, con actividades vinculadas al turismo
de compra. Ademas, en los Ultimos afos ha
experimentado un crecimiento importante de
las actividades industriales y de ensamblaje
(principalmente bajo el régimen de maquila,
que establece condiciones favorables para
inversiones relacionadas con la produccion
intermedia local para posterior exportacion),
siendo el Departamento del Alto Parana el
segundo nucleo de concentracion de proyectos
industriales de Paraguay. Finalmente, la represa
de Itaipu estd ubicada a 21 kildmetros del hito
de la triple frontera y es una de las plantas
generadoras de energia hidroeléctrica mas
grandes del mundo, con un potencial enorme
para la construcciéon de un cluster basado en
energias renovables.

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo

El capitulo 2 aborda las tres dinamicas que
suceden a través de los pasos fronterizos
terrestres (movimiento de mercancias,
personas y desarrollo de las zonas de frontera),
describiendo, para cada uno, los componentes
y principales aspectos que se deben considerar
en su estudio. Se emplean los casos analizados
para ilustrar estas tres dinamicas a partir de

las caracteristicas propias y dindamicas que

se evidencian en estos pasos. Con base en
este andlisis, se recopilan los principales
desafios y cuellos de botella identificados como
mecanismo para mejorar la integracion y el
desarrollo.
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Apéndice 1

indice de cooperacion
e integracion regional
Asia-Pacifico

Grafico AiA
Evolucion temporal del ARCII por regiones en el periodo 2006-2020

Fuente: Elaboracién propia con base en BAD (s.f.).
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Cuadro A1

Los pasos fronterizos terrestres como espacios

de integracion regional y desarrollo

Valores del ARCII por dimensiones y paises de ALC en 2020

Fuente: Elaboracion propia con base en BAD (s.f).

s £ c 53 [
. 5 %85 88 85 52 F. 3§ g&f
Pais 8% g9 00 g 270 g.0 > o3
= 52 5= o0 a0 0@ ? 8 I 090w
S 28 g& ¢ 88 £§ 5§ 3 §%s
< < £ o> oL Ooa £ =F » ~O0T
Antigua y Barbuda 0,25 0,36 0,10 0,31 0,28
Argentina 0,40 0,48 0,32 0,21 0,38 0,46 0,35 0,68 0,35
Bahamas 0,28 0,09 0,28 0,27 0,12 0,29
Barbados 0,28 0,33 0,16 0,32 0,16
Belice 0,27 0,30 0,36 0,12 0,24 0,31 0,40 0,24 0,23
Bolivia 0,36 0,32 0,46 0,23 0,24 0,38 0,27 0,57 0,36
Brasil 0,34 0,47 0,40 0,08 0,37 0,39 0,31 0,41 0,28
Chile 0,38 0,48 0,42 0,12 0,38 0,53 0,18 0,57 0,34
Colombia 0,38 0,48 0,42 0,16 0,30 0,52 0,26 0,55 0,35
Costa Rica 0,38 0,43 0,37 0,18 0,31 0,45 0,37 0,55 0,36
Dominica 0,25 0,29 0,21 0,26 0,10
Ecuador 0,37 0,37 0,43 0,156 0,29 0,44 0,43 0,55 0,33
El Salvador 0,42 0,33 0,30 0,20 0,47 0,62 0,41
Granada 0,26 0,24 0,29 0,18 0,22 0,38 0,27 0,28 0,25
Guatemala 0,38 0,41 0,30 0,32 0,23 0,46 0,37 0,60 0,32
Guyana 0,34 0,37 0,22 0,21 0,45 0,25
Haiti 0,37 0,40 0,05 0,14 0,22 0,21
Honduras 0,37 0,38 0,34 0,23 0,19 0,60
Jamaica 0,33 0,37 0,49 0,26 0,35 0,32 0,28
México 0,31 0,56 0,29 0,06 0,27 0,38 0,25 0,39 0,26
Nicaragua 0,40 0,34 0,20 0,25 0,45 0,34 0,55
Panama 0,48 0,38 0,19 0,32 0,27 0,50 0,34
Paraguay 0,31 0,44 0,27 0,24 0,52 0,62 0,42
Peru 0,39 0,41 0,43 0,156 0,32 0,53 0,35 0,59 0,35
Republica Dominicana 0,40 0,39 0,12 0,22 0,36 0,43 0,32
San Cristébal y Nieves 0,23 0,34 o 0,29 0,09
San Vicente y las Granadinas 0,24 0,45 0,10 0,26 0,28 0,19
Santa Lucia 0,26 0,59 0,20 0,29 0,28 0,20
Surinam 0,28 0,46 0,10 0,26 0,16
Trinidad y Tobago 0,41 0,38 0,12 0,34 0,26 0,31
Uruguay 0,39 0,35 0,33 0,20 0,37 0,48 0,42 0,58 0,37
Venezuela 0,55 0,50 0,08 0,28 0,56
Promedio mundial 0,44 0,51 0,42 0,30 0,34 0,54 0,43 0,50 0,41
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Caracterizacion de
los pasos fronterizos en ALC

Para complementar la caracterizacion de los
pasos fronterizos de la regidn, se considerd

el tamano poblacional y la compacidad de los
territorios fronterizos. En cuanto al tamaro
poblacional, los territorios fronterizos fueron
categorizados en funcién de su cantidad total de
habitantes:

1. Pequenos. Territorios fronterizos de entre 5.000
y 15.000 habitantes.

2.Medianos. Territorios fronterizos de entre 15.000
y 50.000 habitantes.

3.Grandes. Territorios fronterizos de mas de
50.000 habitantes?®.

El cuadro A.1.2 muestra la distribucion de los

pasos fronterizos segun el tamarfno demografico,
el nivel de institucionalidad y su importancia para

Cuadro A1.2

el movimiento de mercancias y personas. Se
observa que, en 25 de los pasos, los territorios
fronterizos mas proximos son pequernos (p. €j.,

el paso Bernardo de Irigoyen-Dionisio Cerqueira
entre Argentina y Brasil), en 14, son medianos (p.
ej., el paso Hua Hum entre Argentina y Chile) y en
17 son grandes (p. €j., el paso Ciudad del Este-Foz
do Iguagu entre Paraguay y Brasil). A su vez, 26
pasos fronterizos conectan territorios grandes
con medianos (p. €j., el paso Huaquillas-Aguas
Verdes entre Ecuador y Peru) o pequenos (p. €j., el
paso Arauca-El Amparo de Apure entre Colombia
y Venezuela) y 13 pasos fronterizos conectan
territorios pequefios con medianos (p. €j., el

paso La Fraternidad-El Espino entre Nicaragua y
Honduras). Finalmente, los pasos de importancia
e institucionalidad alta estan mayormente
relacionados con territorios medianos y grandes
(21 de 27 pasos), mientras que este patron

no resulta tan claro al considerar pasos de
importancia e institucionalidad media y baja, los
cuales se suelen asociar con territorios de diverso
tamano poblacional.

Distribucién de los pasos fronterizos seleccionados en el reporte segun la categoria del tamano
poblacional de los territorios fronterizos, la importancia de los pasos y su nivel de institucionalidad

Fuente: Elaboracion propia con base en Steer (2023c) y Brinkhoff (s.f).

Categoria del tamaro Presencia de instituciones alta Presencia de instituciones media-baja Total
poblacional de los
territorios fronterizos  |mportancia Importancia Importancia Importancia Importancia Importancia

alta media baja alta media baja
Pequenos 4 4 il 2 3 1 25
Pequerio y mediano 1 1 5 3 2 1 13
Pequeno y grande 2 1 1 3 7
Medianos 4 3 6 1 14
Mediano y grande 8 5 1 3 2 19
Grandes 9 3 4 1 17
Sin urbanizacion 1 1 16 18
Total 27 19 43 8 12 4 13

Nota: El listado exhaustivo de los pasos y sus caracteristicas se presenta en el cuadro A.1.8 de este apéndice.

16 Los umbrales de estas categorias fueron definidos teniendo en cuenta los percentiles 33 y 66 de la distribucién de la poblacion total de los
territorios fronterizos para que sea mas representativo de las situaciones de frontera.



Por otro lado, también se analizé la compacidad
de los territorios fronterizos, con base en la
definicion propuesta por Font Arellano (2007). En
este sentido, se consideraron dos categorias de
territorios:

1. Compactos. Aquellos en los que los diferentes
usos residenciales, industriales, de servicios,
recreativos, etc. aparecen de manera bastante
compacta a lo largo del territorio, lo que
significa que estan agrupados y cercanos entre
si. Es decir, se trata de territorios fronterizos
que presentan una Unica mancha urbana
bien definida, denotando un mayor grado de
cohesion territorial.

2.No compactos. Aquellos en los que los usos
y actividades estan dispersos, no estan
agrupados o cercanos entre si, lo que resulta
en una falta de contiguidad y diversidad en los
usos y actividades urbanas. Es decir, se trata
de territorios fronterizos que no presentan una
Unica mancha urbana bien definida, sino que
pueden tener mas de una o estar compuestos
por una mancha grande y otras pequenas en
los alrededores, denotando un menor grado de
cohesion territorial;

El cuadro A.1.3 muestra la distribucién de los

pasos fronterizos segun su grado de compacidad,
nivel de institucionalidad e importancia para el
movimiento de mercancias y personas. Se observa
que, en 41 de los pasos fronterizos, los territorios

Cuadro A.1.3

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo

no son compactos (p. ej., en el paso Pefas Blancas
entre Costa Rica y Nicaragua), en 39 existe un solo
territorio compacto (p. €j., en el paso Quijarro-
Curumba entre Brasil y Bolivia, siendo el primero
un territorio compacto y el segundo uno disperso)
y en 15 ambos territorios son compactos (p. €j., el
paso Macara-La Tina entre Ecuador y Peru). En lo
que respecta a la importancia e institucionalidad
de los pasos, se observa que 16 de los 18 pasos
sin urbanizacion presentan una importancia baja
para el movimiento de mercancias y personas y
que, pese a no tener territorios fronterizos de mas
de 5.000 habitantes en un radio de 70 km, todos
ellos cuentan con una presencia institucional alta.
Por otra parte, se observa que 17 de los 24 pasos
con institucionalidad media-baja se asocian a una
distribucién en la que un unico territorio fronterizo
es compacto.

Por ultimo, el cuadro A.1.4 muestra la distribucion
de los pasos fronterizos al cruzar las tres variables
empleadas para caracterizar a los territorios
fronterizos: categoria de la distribucion territorial,
tamano poblacional y grado de compacidad de
los territorios. Se observa que 41 de los 113 pasos
no presentan territorio compacto a ambos lados
de la frontera, siendo la categoria de territorios
grandes la mas frecuente para este subconjunto;
39 presentan un territorio compacto a un lado de
la frontera y la categoria de tamano poblacional
mas frecuente es la de pequefio; y solo 15 pasos
fronterizos cuentan con territorios compactos a
ambos lados de la frontera.

Distribucion de los pasos seleccionados en el reporte segun el grado de compacidad de los territorios
fronterizos, su importancia y nivel de institucionalidad

Fuente: Elaboracion propia con base en Steer (2023c) y visualizaciones satelitales de Google Maps.

Categoria de la compacidad
de los territorios fronterizos

Presencia de instituciones alta

Presencia de instituciones media-baja Total

Importancia Importancia Importancia Importancia Importancia Importancia

alta media baja alta media baja
Ambos territorios compactos 5 4 5 1 15
Un territorio compacto 7 5 10 3 10 4 39
Ningun territorio compacto 14 9 12 5 1 4
Sin urbanizacion 1 1 16 18
Total 27 19 43 8 12 4 13

Nota: El listado exhaustivo de los pasos y sus caracteristicas se presenta en el cuadro A.1.8 de este apéndice.
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Cuadro Ai4
Distribucién de los pasos seleccionados en el reporte segun la categoria de la distribucion territorial,
el grado de compacidad y el tamaro poblacional de los territorios fronterizos

Fuente: Elaboracion propia con base en Steer (2023c), Brinkhoff (s.f.) y visualizaciones satelitales de Google Maps.

Categorias de Conurbacion Conurbacion Cercade ambos Cercade Mediana Sin Total
los territorios fronterizos fusionada delimitada territorios un territorio distancia urbanizacion
Ambos territorios compactos 4 9 1 1 15
Pequernos 2 1 3
Pequeno y mediano 3 1 4
Pequeno y grande 2 1 3
Medianos 1 1
Mediano y grande 1 2 3
Grandes 1 1
Ningun territorio compacto 5 5 13 6 12 41
Pequenos 2 2 5 9
Pequerio y mediano 2 2
Pequeno y grande 1 1 2
Medianos 1 3 3 2 9
Mediano y grande 4 1 1 6
Grandes 2 1 4 1 5 13
Un territorio compacto 3 5 16 7 8 39
Pequenos 2 1 4 1 5 13
Pequeno y mediano 2 3 2 7
Pequeno y grande 1 1 2
Medianos 1 1 2 4
Mediano y grande 1 2 5 2 10
Grandes 2 1 3
Sin urbanizacion 18 18
Total general 8 14 38 14 21 18 113

Nota: El listado exhaustivo de los pasos y sus caracteristicas se presenta en el cuadro A.1.8 del presente apéndice.

En la seleccidn de pasos fronterizos abordados completo de las diversas situaciones fronterizas
en este reporte se busco reflejar la diversidad de que se dan en la region, resaltando la importancia
casos que caracteriza a ALC. Como se puede de los casos estudiados para entender mejor
observar en los cuadros A1.5, A16y Al7 los las dinamicas y desafios transfronterizos que se

pasos analizados en este reporte permiten abarcar  presentan.
una gran variedad de casos en cuanto a las

caracteristicas de la zona fronteriza (distribucion

territorial, tamano poblacional y grado de

compacidad de los territorios fronterizos), niveles

de institucionalidad de los pasos y su relevancia

para el movimiento de mercancias y personas.

Esto permite abordar la heterogeneidad fronteriza

de ALC a partir de una muestra que, si bien no

es exhaustiva, brinda un panorama bastante



Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo

Cuadro A1.5
Distribucion de los pasos seleccionados en el reporte segun la categoria del tamario poblacional de los
territorios fronterizos, la importancia de los pasos y su nivel de institucionalidad

Fuente: Elaboracién propia con base en Steer (2023c) y Brinkhoff (s.f.).

Categoria de Presencia de instituciones alta Presencia de instituciones Total
la compacidad media-baja
de los territorios
fronterizos Importancia alta Importancia Importanciabaja Importancia Importancia
media alta baja
Ambos territorios Desaguadero 1
compactos
Un territorio compacto Assis Brasil-lInapari San Lorenzo- Tecun Uman- El Ceibo 4
Extrema Suchiate
Ningun territorio Sistema Cucuta/ Cobija-Brasiléia/ Paso Canoas; 7
compacto Villa del Rosario Epitaciolandia La Hachadura-
- San Antonio del Tachira/ Pedro de
Alvarado

Pedro Maria Urefia;
Chacalluta; Puerto Iguazu
- Foz do Iguagu; Ciudad
del Este - Foz do Iguagu

Total 6 1 1 3 1 12

Cuadro A.1.6
Distribucion de los pasos seleccionados en el reporte segun el grado de compacidad de los territorios
fronterizos, la importancia de los paises y su nivel de institucionalidad

Fuente: Elaboracion propia con base en Steer (2023c) y visualizaciones satelitales de Google Maps

Categoria del Presencia de instituciones alta Presencia de instituciones  Total

tamano poblacional media-baja

de los territorios

fronterizos Importancia alta Importancia Importanciabaja Importanciaalta Importancia

media baja

Pequerios Desaguadero; Assis San Lorenzo- 3
Brasil-Ifapari Extrema

Pequerio y mediano La Hachadura- El Ceibo 3

Pedro de Alvarado;
Tecun Uman-

Suchiate
Medianos Paso Canoas 1
Mediano y grande Puerto Iguazut - Fozdo Cobija-Brasiléia/ 2
Iguacu Epitaciolandia
Grandes Sistema Cucuta/Villa 3

del Rosario-San Antonio
del Tachira/Pedro Maria
Urena; Chacalluta;
Ciudad del Este - Foz do
Iguagu

Total 6 1 1 3 1 12
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Cuadro A17

Distribucion de los pasos seleccionados en el reporte segun la categoria de la distribucioén territorial,
el grado de compacidad y el tamaro poblacional de los territorios fronterizos

Fuente: Elaboracion propia con base en Steer (2023c), Brinkhoff (s.f.) y visualizaciones satelitales de Google Maps.

Categorias de los territorios Conurbacion Conurbacion Cercade ambos Cercadeun Mediana Total
fronterizos fusionada delimitada territorios territorio  distancia
Ambos territorios compactos 1 1
Pequenos Desaguadero 1
Ningun territorio compacto 3 1 2 1 7
Pequerio y mediano La Hachadura - 1
Pedro de Alvarado
Medianos Paso Canoas 1
Mediano y grande Puerto Iguazi -  Cobija-Brasiléia/ 2
Foz do Iguagu Epitaciolandia
Grandes Ciudad del Este - Sistema Cucuta/  Chacalluta 3
Foz do Iguagu Villa del Rosario-San
Antonio del Tachira/
Pedro Maria Urefa
Un territorio compacto 1 1 1 1
Pequenos Assis Brasil-lIhapari San Lorenzo-
Extrema
Pequeno y mediano Tecun Uman- El Ceibo 2
Suchiate
Total 3 3 3 2 1 12

Finalmente, el cuadro A1.8 presenta la totalidad
de los pasos fronterizos situados en la region,
sus paises y territorios involucrados, asi como su
importancia para el movimiento de mercancias y

Cuadro A.1.8

personas, nivel de institucionalidad, categoria de la
distribucion territorial, tamarno poblacional y grado
de compacidad de los territorios fronterizos.

Categorizacion de los pasos fronterizos terrestres de ALC seleccionados

Fuente: Elaboracion propia con base en Steer (2023c), visualizaciones satelitales de Google Maps y Brinkhoff (s.f.).

Nombre del paso Paises Territorios Importancia Institucionalidad Distribucion Tamario Grado de
involucrados fronterizos territorial poblacional compacidad
(hasta 70 km)
Salvador Mazza- Argentina- Salvador Mazza- Alta Alta Conurbacion Medianoy Ningun territorio
Yacuiba Bolivia Yacuiba delimitada grande compacto
Paso Internacional Argentina- La Quiaca-Villazén Media Alta Conurbacion Medianoy Ambos
La Quiaca-Villazéon Bolivia delimitada grande territorios
compactos
Oran-Bermejo Argentina- San Ramén de Media Alta Cercadeun Medianoy  Un territorio
Bolivia la Nueva Oran- territorio grande compacto
Bermejo
Paso de los Libres- Argentina-Brasil Paso de los Libres- Alta Alta Conurbacion Medianoy  Un territorio
Uruguaiana Uruguaiana delimitada grande compacto
Puerto Iguazu- Argentina-Brasil Puerto Iguazi-Foz Alta Alta Conurbacion Medianoy Ningun territorio
Foz de Iguazu do Iguazu delimitada grande compacto

Continda en la pagina siguiente >
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Nombre del paso Paises Territorios Importancia Institucionalidad Distribucion = Tamario Grado de
involucrados fronterizos territorial poblacional compacidad
(hasta 70 km)
Santo Tomé-Sao  Argentina-Brasil Santo Tomé-Sao Alta Alta Cercade Mediano y Ambos
Borja Borja ambos grande territorios
territorios compactos
Bernardo de Argentina-Brasil Bernardo de Alta Alta Conurbacion  Pequefios Ambos
Irigoyen-Dionisio Irigoyen-Dionisio delimitada territorios
Cerqueira Cerqueira compactos
Andresito- Argentina-Brasil Comandante Baja Alta Cercade Pequerioy Ambos
Capanema Andrecito- ambos grande territorios
Capanema territorios compactos
San Antonio-San  Argentina-Brasil San Antonio- Baja Alta Conurbaciéon Pequefioy  Un territorio
Antonio Santo Anténio do delimitada mediano compacto
Sudoeste
Paso Internacional Argentina-Brasil San Pedro-Sao Baja Alta Cercadeun Pequefioy  Un territorio
Pepiri Guazu-Sao Miguel do Oeste territorio mediano compacto
Miguel
Sistema Cristo Argentina-Chile Los Andes Alta Alta Mediana Grandes Un territorio
Redentor distancia compacto
Monte Aymond- Argentina-Chile Rio Gallegos Media Alta Mediana Grandes Ningun territorio
Integracion Austral distancia compacto
Cardenal Antonio  Argentina-Chile VillaLa Angostura Media Alta Mediana Pequefios  Un territorio
Samoré distancia compacto
Pino Hachado Argentina-Chile Media Alta Sin Sin Sin
urbanizacion urbanizacién urbanizacion
Huemules Argentina-Chile Coyhaique Baja Alta Mediana Grandes Ningun territorio
distancia compacto
Jama Argentina-Chile Baja Alta Sin Sin Sin
urbanizacion urbanizacion urbanizacion
Sico Argentina-Chile Baja Alta Sin Sin Sin
urbanizacioén urbanizacién urbanizacion
Socompa Argentina-Chile Baja Alta Sin Sin Sin
urbanizacion urbanizacién urbanizacion
San Franscisco Argentina-Chile Baja Alta Sin Sin Sin
urbanizacion urbanizacion urbanizacion
Pircas Negras Argentina-Chile Baja Alta Sin Sin Sin
urbanizacién urbanizaciéon urbanizacion
Agua Negra Argentina-Chile San José de Jachal Baja Alta Mediana Pequefios Ningun territorio
distancia compacto
Portillo de Argentina-Chile San Gabriel Baja Alta Mediana Medianos Un territorio
Piuguenes distancia compacto
Cajon del Maipo Argentina-Chile San Gabriel Baja Alta Cercadeun Medianos Un territorio
territorio compacto
Vergara Argentina-Chile Baja Alta Sin Sin Sin
urbanizacién urbanizacion urbanizacion
Pehuenche Argentina-Chile Baja Alta Sin Sin Sin
urbanizacion urbanizacién urbanizacion
Pichachen Argentina-Chile Baja Alta Sin Sin Sin
urbanizacion urbanizacion urbanizacion
Copahue Argentina-Chile Alto Bio Bio Baja Alta Mediana Pequefios Ningun territorio
distancia compacto
Icalma Argentina-Chile Melipeuco Baja Alta Mediana Pequefios Ningun territorio
distancia compacto
Mamuil Malal Argentina-Chile Junin de los Andes- Baja Alta Mediana Pequefios Ningun territorio
Curarrehue distancia compacto
Carirrifie Argentina-Chile Junin de los Andes- Baja Alta Mediana Pequefios  Un territorio
Licanray distancia compacto
Hua Hum Argentina-Chile San Martin de los Media Alta Mediana Medianos Ningun
Andes distancia territorio
compacto

Continda en la pagina siguiente >
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Nombre del paso Paises Territorios Importancia Institucionalidad Distribucion = Tamario Grado de
involucrados fronterizos territorial poblacional compacidad
(hasta 70 km)
Pérez Rosales Argentina-Chile ~ San Carlos de Baja Alta Mediana Grandes Ningun territorio
Bariloche distancia compacto
Rio Manso Argentina-Chile El Bolsén Baja Alta Mediana Medianos Ningun territorio
distancia compacto
Rio Puelo Argentina-Chile El Bolsén Baja Alta Cercadeun Medianos Ningun territorio
territorio compacto
Rio Futaleufu Argentina-Chile Trevelin Baja Alta Mediana Pequefios  Un territorio
distancia compacto
Rio Encuentro Argentina-Chile Trevelin Baja Alta Mediana Pequefios  Un territorio
distancia compacto
Las Pampas-Lago Argentina-Chile Baja Alta Sin Sin Sin
Verde urbanizacion urbanizacion urbanizacion
Rio Frias Argentina-Chile Baja Alta Sin Sin Sin
urbanizacion urbanizacion urbanizacion
Pampa Alta Argentina-Chile Coyhaique Baja Alta Mediana Grandes Ningun territorio
distancia compacto
Coyhaique Argentina-Chile Coyhaique Baja Alta Mediana Grandes Ningun territorio
distancia compacto
Ingeniero Ibanez-  Argentina-Chile Baja Alta Sin Sin Sin
Pallavinci urbanizacioén urbanizacion urbanizacion
Rio Jeinemei-Chile Argentina-Chile Chile Chico Media Alta Cercadeun Pequefios  Un territorio
Chico territorio compacto
Rodolfo Roballos  Argentina-Chile Baja Alta Sin Sin Sin
urbanizacién urbanizaciéon urbanizacion
Rio Don Guillermo  Argentina-Chile Rio Turbio-Puerto Baja Alta Mediana Pequerioy Ambos
Natales distancia mediano territorios
compactos
Dorotea Argentina-Chile Rio Turbio-Puerto Baja Alta Cercade Pequerioy Ambos
Natales ambos mediano territorios
territorios compactos
Laurita Casas Argentina-Chile Rio Turbio-Puerto Baja Alta Cercade Pequerioy Ambos
Viejas Natales ambos mediano territorios
territorios compactos
San Sebastian Argentina-Chile Baja Alta Sin Sin Sin
urbanizacioén urbanizacién urbanizacion
Clorinda-Puerto Argentina- Clorinda-Asuncion Alta Alta Cercade Grandes Ningun territorio
Falcon Paraguay ambos compacto
territorios
Posadas- Argentina- Posadas- Alta Alta Cercade Grandes Ningun territorio
Encarnacién Paraguay Encarnacién ambos compacto
territorios
Mision La Paz-Pozo  Argentina- Baja Alta Sin Sin Sin
Hondo Paraguay urbanizacién urbanizaciéon urbanizacion
Lamadrid-San Argentina- Baja Alta Sin Sin Sin
Leonardo Paraguay urbanizacion urbanizacion urbanizacion
El Remanso-La Argentina- Baja Alta Sin Sin Sin
Verde Paraguay urbanizaciéon urbanizaciéon urbanizacion
Isleta-Paraje Rojas Argentina- Las Lomitas Baja Alta Mediana Pequefios Ningun territorio
Silva Paraguay distancia compacto
Colonia General Argentina- General Guemes Baja Alta Mediana Medianos Un territorio
Belgrano-General Paraguay distancia compacto
Bruguez
Yacyreta Argentina- ltuzaingd-Ayolas Baja Alta Cercade Medianos  Un territorio
Paraguay ambos compacto
territorios
Puerto Unzue-Fray Argentina-  Gualeguaychu-Fray Alta Alta Cercadeun Medianoy Ningun
Bentos Uruguay Bentos territorio grande territorio
compacto

Continda en la pagina siguiente >
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Nombre del paso Paises Territorios Importancia Institucionalidad Distribucion = Tamario Grado de
involucrados fronterizos territorial poblacional compacidad
(hasta 70 km)
Salto Grande Argentina- Concordia-Salto Media Alta Cercade Grandes Ningun territorio
Uruguay ambos compacto
territorios
General José Argentina- Colon-Paysandu Alta Alta Cercade Grandes Ambos
Gervasio Artigas Uruguay ambos territorios
territorios compactos
Quijarro-Curumba  Bolivia-Brasil Puerto Quijarro- Alta Alta Cercade Medianoy  Un territorio
Corumba ambos grande compacto
territorios
Cobija-Brasiléia/ Bolivia-Brasil Cobija-Brasiléia Media Alta Conurbaciéon Medianoy Ningun territorio
Epitaciolandia delimitada grande compacto
San Matias- Bolivia-Brasil San Matias Media Alta Cercadeun Medianos Ningun territorio
Caceres territorio compacto
Chungara-Tambo Bolivia-Chile Alta Alta Sin Sin Sin
Quemado urbanizacién urbanizaciéon urbanizacion
Guaira-Salto del Brasil-Paraguay Guaira-Salto del Alta Alta Cercade Medianos Ningun territorio
Guaira Guaira ambos compacto
territorios
Assis Brasil-Inapari  Brasil-Perl  Assis Brasil-Ihapari* Alta Alta Cercade Pequefios  Un territorio
ambos compacto
territorios
Sant’Ana do Brasil-Uruguay Sant’Ana do Alta Alta Conurbacion  Grandes Ningun territorio
Livramento- Rivera Livramento-Rivera fusionada compacto
Leticia-Tabatinga Colombia-Brasil Leticia-Tabatinga Media Alta Conurbacién Medianoy  Un territorio
fusionada grande compacto
Rumichaca Colombia- Ipiales-Tulcan Alta Alta Cercade Grandes Un territorio
Ecuador ambos compacto
territorios
Puente San Miguel Colombia- San Miguel-Nueva Media Media baja Cercade Medianoy  Un territorio
Ecuador Loja ambos grande compacto
territorios
Rio Mataje Colombia- Llorente-San Baja Media baja Cercade Medianoy  Un territorio
Ecuador Lorenzo ambos grande compacto
territorios
Arauca-El Amparo Colombia- Arauca-El Amparo Media Alta Cercade Pequerioy Ningun territorio
de Apure Venezuela de Apure ambos grande compacto
territorios
Penas Blancas Costa Rica- La Cruz-Rivas Alta Media baja Cercadeun Pequefioy Ningun territorio
Nicaragua territorio grande compacto
Huaquillas-Aguas  Ecuador-Pert  Huaquillas-Aguas Alta Alta Conurbaciéon Medianoy  Un territorio
Verdes Verdes delimitada grande compacto
Macara-La Tina Ecuador-Peru Macara-Suyo Media Alta Cercade Pequerioy Ambos
ambos mediano territorios
territorios compactos
Puente Ecuador-Perd  Zumba-Namballe Baja Alta Cercade Pequenios Ambos
Internacional La ambos territorios
Balsa territorios compactos
La Hachadura- El Salvador- La Hachadura- Alta Media baja Cercade Pequerioy Ningun territorio
Pedro de Alvarado Guatemala Pedro de Alvarado ambos mediano compacto
territorios
Las Chinamas- El Salvador- Las Chinamas- Alta Media baja Cercade Medianoy Ningun territorio
Valle Nuevo Guatemala Jalpatagua ambos grande compacto
territorios
San Cristébal El Salvador-  San Cristobal-San Media Media baja Conurbacion  Pequefios Ningun territorio
Guatemala Cristobal fusionada compacto
Anguiatud El Salvador- Metapan- Media Media baja Cercade Pequerioy Ambos
Guatemala Concepcion las ambos grande territorios
Minas territorios compactos
Melchor de Guatemala- Melchor de Alta Media baja Cercade Pequerioy  Un territorio
Mencos Belice Mencos-Benque ambos mediano compacto
Viejo del Carmen territorios

Continda en la pagina siguiente >
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Nombre del paso Paises Territorios Importancia Institucionalidad Distribucion = Tamario Grado de
involucrados fronterizos territorial poblacional compacidad
(hasta 70 km)
Tecun Uman- Guatemala- Ciudad Tecun Alta Media baja Conurbacion Pequefioy  Un territorio
Suchiate México Uman-Ciudad delimitada mediano compacto
Hidalgo
El Carmen-El Guatemala- El Carmen-Talisman Alta Media baja Conurbacion  Pequefios  Un territorio
Talisman México fusionada compacto
La Mesilla Guatemala- La Democracia- Media Media baja Cercade Grandes Un territorio
México Frontera Comalapa ambos compacto
territorios
Carmen Xhan- Guatemala- Gracias a Dios-La Baja Media baja Cercadeun Medianoy  Un territorio
Gracias a Dios México Trinitaria territorio grande compacto
El Ceibo Guatemala- El Naranjo- Baja Media baja Cercadeun Pequenoy  Un territorio
México Tenosique de Pino territorio mediano compacto
Suérez
El Amatillo-La Honduras-EI  Goascoran-Santa Alta Media baja Cercade Pequefios Ningun territorio
Amistad Salvador Clarita ambos compacto
territorios
Pasamonos- Honduras-El Marcala-Rancho Media Media baja Cercade Pequefios  Un territorio
Perquin Salvador Quemado ambos compacto
territorios
Puente de la Honduras-El  Candelaria-Victoria Media Media baja Cercade Pequefios  Un territorio
Integracion Salvador ambos compacto
territorios
El Poy Honduras-ElI  Ocotepeque-San Media Media baja Cercade Pequerioy  Un territorio
Salvador Ignacio ambos mediano compacto
territorios
Aguas Calientes Honduras- Ocotepeque- Media Media baja Cercade Medianoy  Un territorio
Guatemala Esquipulas ambos grande compacto
territorios
El Florido Honduras- Copan Ruinas- Media Media baja Cercade Pequefioy  Un territorio
Guatemala Camotan ambos grande compacto
territorios
Corinto-El Honduras- Cuyamel-Puerto Media Media baja Cercadeun Pequenoy  Un territorio
Cinchado Guatemala Barrios territorio grande compacto
Subteniente Lopez México-Belice Santa Elena-Santa Media Alta Conurbacién  Medianos Ambos
Elena delimitada territorios
compactos
Las Tablillas-Los Nicaragua- Los Chiles Alta Alta Cercadeun Medianos Ningun territorio
Chiles CostaRica territorio compacto
Guasaule Nicaragua-  Somoatillo-El Triunfo Alta Alta Cercade Medianos Ningun territorio
Honduras ambos compacto
territorios
La Fraternidad-El Nicaragua- Somoto-San Media Media baja Cercade Pequerfioy  Un territorio
Espino Honduras Marcos de Colén ambos mediano compacto
territorios
Las Manos Nicaragua- Ocotal-El Paraiso Media Media baja Cercade Medianoy  Un territorio
Honduras ambos grande compacto
territorios
La Apertura- Nicaragua-  Teotecacinte-Trojes Baja Media baja Cercade Pequefios  Un territorio
Teotecacinte Honduras ambos compacto
territorios
Paso Canoas Panama-Costa Paso Canoas-Paso Alta Media baja Conurbacion  Medianos Ningun territorio
Rica Canoas fusionada compacto
Rio Sereno Panama-Costa Rio Sereno-Sabalito Baja Alta Cercade Pequefos Ningun territorio
Rica ambos compacto
territorios
Sixaola-Guabito Panama-Costa  Guabito-Sixaola Media Alta Conurbacion  Pequerios Un territorio
Rica delimitada compacto
Ciudad del Este-  Paraguay-Brasil Ciudad del Este-Foz Alta Alta Conurbacion  Grandes Ningun territorio
Foz do Iguagu do Iguacu delimitada compacto
Pedro Juan Paraguay-Brasil Pedro Juan Media Alta Conurbacion  Grandes Ningun territorio
Caballero-Ponta Caballero-Ponta fusionada compacto
Pora Pora
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Nombre del paso Paises Territorios Importancia Institucionalidad Distribucion = Tamario Grado de
involucrados fronterizos territorial poblacional compacidad
(hasta 70 km)
Desaguadero Peru-Bolivia Desaguadero- Alta Alta Conurbacion  Pequefios Ambos
Desaguadero delimitada territorios
compactos
San Lorenzo- Peru-Bolivia Iberia Baja Alta Mediana Pequefios  Un territorio
Extrema distancia compacto
Chacalluta Peru-Chile Tacna-Arica Alta Alta Cercadeun  Grandes Ningun territorio
territorio compacto
Chuy-Chui Uruguay-Brasil Chuy-Chui Alta Alta Conurbacion  Pequerios Un territorio
fusionada compacto
Rio Branco- Uruguay-Brasil Rio Branco- Alta Alta Cercade Pequerioy Ningun territorio
Jaguarao Jaguarao ambos mediano compacto
territorios
Bella Unidon-Barra  Uruguay-Brasil Bella Union- Media Alta Cercadeun Pequefoy Ambos
do Quarai Uruguayana territorio grande territorios
compactos
Acegua-Acegua Uruguay-Brasil Acegua-Acegua Media Alta Conurbacion  Pequefios Ningun territorio
fusionada compacto
Artigas-Quarai Uruguay-Brasil  Artigas-Quarai Media Alta Conurbaciéon  Medianoy Ningun territorio
delimitada grande compacto
Santa Elena- Venezuela-Brasil Santa Elena- Alta Alta Cercade Medianos Ningun territorio
Pacaraima Pacaraima ambos compacto
territorios
Sistema Cucuta/ Venezuela- San Antonio del Alta Alta Cercade Grandes Ningun territorio
Villa del Rosario- Colombia  Tachira, Pedro Maria ambos compacto
San Antonio del Urefia-Cucuta, Villa territorios
Tachira/Pedro del Rosario
Maria Urefia
Paraguachoén Venezuela- Paraguaipoa- Alta Alta Cercade Mediano y Ambos
Colombia Maicao ambos grande territorios
territorios compactos

Nota: *Si bien Ifapari (Peru) cuenta con una poblacion inferior a 5.000 habitantes y no forma una conurbacién con Assis Brasil, su consideracion
como territorio fronterizo se debe a su cercania geografica con esa localidad brasilefia, su complementariedad socioecondmica, similitudes
socioculturales y caracteristicas urbanas compartidas, lo que la convierten en el territorio fronterizo de referencia para este paso.

57



58

Analisis de

los pasos fronterizos
e identificacion
de sus desafios

La promocion de la integracion regional a

través de los pasos fronterizos terrestres

requiere de la presencia de dos componentes
principales: instituciones e infraestructura
adecuadas. El desarrollo institucional tiene

un rol clave para lograr una mayor eficiencia

de los pasos fronterizos tanto mediante una
mayor coordinacion y simplificacion de los
procedimientos requeridos en frontera que facilite
los flujos de mercancias y personas como a través
de politicas de fomento de las zonas fronterizas
que promuevan su desarrollo econémico y social.
Por su parte, los servicios de infraestructura
permiten a transportistas, pasajeros, personal
que trabaja en los pasos y habitantes locales
acceder a infraestructura basica y servicios
locales, contribuyendo a un buen desemperio de
los pasos y las zonas fronterizas. Los sectores
que interactuan en las fronteras se pueden
analizar en dos planos diferenciados: por un lado,
aquellos que permiten satisfacer las necesidades
intrinsecamente vinculadas al funcionamiento

de los pasos fronterizos terrestres (circulacion

de mercancias y personas), entre los cuales se

destaca la infraestructura vial de acceso al paso,
la infraestructura operante y la complementaria;
por otro lado, aquellos que son demandados
como consecuencia del desarrollo de areas
geograficas urbanas en las cercanias de los pasos
(zonas fronterizas), lo que incluye infraestructura
en sectores como los de energia eléctrica,
telecomunicaciones, salud, educacion y seguridad
hidrica.

Por lo tanto, este capitulo indaga los elementos
que resultan fundamentales en la provision de los
servicios fronterizos y en las dinamicas regionales,
que son funcionales para el movimiento de
personas y mercancias y para el desarrollo de

las zonas fronterizas. En ese andlisis se pone
principal énfasis en la presencia institucional y

de infraestructura en los pasos (ver la figura 2.1).
Considerando que cada frontera presenta
caracteristicas particulares, que conllevan
dinamicas muy diferentes, se propone explotar
esta diversidad analizando los pasos del sistema
fronterizo entre Colombia y Venezuela; los

que conectan Chile, Peru, Bolivia y Brasil; los



situados en la triple frontera entre Argentina,
Brasil y Paraguay; y los del eje Mesoamérica. En
primer lugar, se revisa si los pasos fronterizos
estudiados cuentan con el marco institucional

y la infraestructura adecuada para los flujos de
mercancias y personas que se dan a través de
ellos, promoviendo asi una mayor integracion
regional. Luego, se ofrece una caracterizacion
general de los territorios fronterizos involucrados
a partir de la deteccion de patrones en aspectos

Figura 2.1

Los pasos fronterizos terrestres como espacios 5 9
de integracion regional y desarrollo

vinculados al desarrollo territorial (condiciéon

de periferia, distribucion territorial, vinculos
transfronterizos y cultura compartida) y al
desarrollo socioecondmico de los territorios
fronterizos (bienestar de las comunidades locales,
acceso a servicios basicos, productividad y el

rol de la zona fronteriza como un eslabén en la
integracion regional). A partir de este andlisis,

se identifican y abordan los principales desafios
asociados a los pasos analizados.

Aspectos de los pasos y zonas fronterizas por analizar a partir de las tres dinamicas

Fuente: Elaboracion propia.
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Movimiento de mercancias y personas

Infraestructura de los pasos
fronterizos

El disefio de la infraestructura con la que

debe contar un paso fronterizo terrestre va a
depender, entre otras variables, de su actividad
principal (tipo y volumen de los flujos) y de las
caracteristicas geograficas de la zona y los
territorios fronterizos involucrados. Asi, los pasos
pueden ser mas utilizados para algun tipo de
flujo en particular: movimiento de personas por
motivos turisticos (por ej., los pasos de Las LeRas,
entre Argentina y Chile, y El Ceibo, entre México y
Guatemala) o migratorios (por ej., Las Chinamas-
Valle Nuevo, entre El Salvador y Guatemala);
movimientos de mercancias (por €j., el paso
Desaguadero, entre Bolivia 'y Peru, y Tecun
Uman-Suchiate, entre México y Guatemala) o
ambos tipos de movimientos (por €j., los pasos
del sistema Cucuta/Villa del Rosario-San Antonio
del Tachira/Pedro Maria Urefa, entre Colombia y
Venezuela, y Pefas Blancas, entre Costa Rica 'y
Nicaragua). Por su parte, otros pasos presentan
movimientos muy especificos, tales como el
trafico vecinal fronterizo (en la frontera Ciudad
del Este-Foz do Iguagu), las rogativas indigenas
(en pasos entre la provincia argentina de
Neuquén y Chile) o la circulacidon de personal de
empresas que operan gasoductos, oleoductos

y electroductos o de compafhias mineras
binacionales (en pasos entre el sur de Argentinay
Chile) (Benedetti, 2014).

En todos los casos, se puede hablar de tres
tipos de infraestructura necesaria para el
funcionamiento de los pasos fronterizos: de
acceso, operante y complementaria.

Infraestructura de acceso

La infraestructura de acceso facilita la
conectividad fisica del paso fronterizo terrestre
con los territorios del propio pais y de los Estados
limitrofes. Normalmente se trata de infraestructura
vial y, en casos especificos, forma parte de
corredores logisticos de integracion.

En los ultimos afos, algunos paises han trabajado
en mejorar este tipo de infraestructura. En
Bolivia, se destaca la construccion de la carretera

Desaguadero-Huachacalla, que facilita la
conexion del paso fronterizo con la ciudad de

La Paz (Alvarez et al.,, 2023). En el caso de Assis
Brasil-IAapari, también se evidencian importantes
esfuerzos para mejorar la infraestructura vial, en
especial a partir de la construccién de la carretera
interoceéanica peruano-brasilefia, que tuvo por
objetivo mejorar las condiciones de transito y
seguridad vial, permitiendo ahorros significativos
en tiempo y costos de transporte, aunque aun
persisten desafios importantes. Esta es una
carretera larga y compleja que atraviesa zonas
montanosas y areas selvaticas, lo que la hace
vulnerable a condiciones climaticas extremas y
dificulta su mantenimiento. Sumado a esto, otros
factores, como la falta de servicios conexos

de atencion fronteriza y telecomunicaciones

y las dificultades logisticas, han impedido

que se despliegue todo el potencial de esta
infraestructura (Chavez Hernandez, 2019; Mejia
et al., 2021).

Por su parte, en el paso de San Lorenzo-Extrema,
en la frontera de Peru y Bolivia, existen déficits

de conexion entre estas localidades y el interior

de los paises respectivos. Segun el Ministerio

de Relaciones Exteriores de Peru (MRE, 2019), la
conectividad en esta zona es limitada debido a la
falta de infraestructura adecuada. La carretera que
conecta ambas localidades estad en mal estado,
sin pavimentar y es de dificil acceso en temporada
de lluvias. Por ejemplo, en Bolivia, el tramo
Cobija-Extrema es de tierra o ripio, previéndose

el mejoramiento de esta via en ambos lados de la
frontera en vistas de la apertura definitiva de ese
paso fronterizo.

El mantenimiento y mejoramiento de la
infraestructura vial son necesarios para
garantizar condiciones de acceso de calidad a
los pasos alo largo de los afios. Generalmente,
las inversiones requeridas para ello dependen
en gran medida del interés y voluntad politica
de los Estados nacionales involucrados, como
se observa en el sistema fronterizo Cucuta/
Villa del Rosario-San Antonio del Tachira/Pedro
Maria Urefa. Antes del cierre de fronteras entre
Colombia y Venezuela, se realizaron esfuerzos
por mejorar la infraestructura vial en las zonas
aledanas a ese sistema fronterizo, entre

ellos el inicio de la construccion del puente
internacional Atanasio Girardot, en 2014. Cabe



destacar que, durante el cierre de fronteras, la

infraestructura operante en los pasos fronterizos,

en particular aquella que permite la conexién
terrestre de vehiculos particulares y de carga,
fue utilizada con menor frecuencia, dando
lugar al surgimiento de gran cantidad de pasos
informales para la movilizaciéon de mercancias
y personas. Ante la reanudacion del comercio
binacional y el transito de carga pesada, estas
vias podrian deteriorarse, representando una
limitacion para la reactivacion econdmica de la
region. En este sentido, el restablecimiento de
servicios logisticos en las dos zonas fronterizas
puede requerir de medidas e intervenciones en
el corto plazo.

Con respecto a los pasos fronterizos ubicados

en el eje Mesoamérica, Paso Canoas presenta
deficiencias en términos de infraestructura de
acceso. En particular, el tramo relevante del lado
de Panama es el que va desde Paso Canoas a
Concepcidn, que posee una longitud de casi

30 km, y, si bien la mayor parte (90 %) presenta un
pavimento en condicién regular, sus puentes no
se encuentran en buenas condiciones, careciendo
en muchos casos de hombros y aceras, y su

senalizacion esta en mal estado o directamente no

existe. Por el lado de Costa Rica, la infraestructura
de acceso es también deficiente, destacando en

su recorrido tres puentes que carecen de hombros,

aceras y barandales, asi como la inexistencia de
sefalizacion vertical y horizontal a lo largo de los
17 km del tramo Ciudad Neily-Paso Canoas (Pérez
Fiafno et al., 2019). Estas deficiencias en términos
de infraestructura pueden representar una
limitaciéon importante cuando el centro de control
integrado binacional del lado de Panama entre
plenamente en funcionamiento (ver detalles en el
subapartado siguiente).
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Se identifican tres tipos

de infraestructura necesaria
para el funcionamiento

de los pasos: de acceso,
operante y complementaria.

Este patron de infraestructura vial deficiente se
repite en otros tramos de acceso a los pasos
fronterizos de Mesoamérica. Es el caso del que va
desde Chiquimulilla a Pedro de Alvarado (del lado
de Guatemala) y de Frontera Guatemala a Desvio
Guaymango (del lado de El Salvador), que permiten
el acceso al paso fronterizo La Hachadura-Pedro
de Alvarado. En estos tramos, los puentes estan en
malas condiciones y la sefalizacion tanto vertical
como horizontal se encuentra en mal estado o
directamente no existe (Pérez Fiafo et al.,, 2019).
Nuevamente, las deficiencias en la infraestructura
de acceso pueden limitar el potencial de los
proyectos de modernizacion que se llevan a cabo
en los pasos fronterizos, como los realizados por

El Salvador en los ultimos anos (ver detalles en el
subapartado siguiente).

Por ultimo, la infraestructura de acceso en

la zona de la triple frontera entre Argentina,
Brasil y Paraguay también presenta desafios
importantes. El Puente Internacional de la
Amistad, que conecta Foz do Iguagu con
Ciudad del Este, enfrenta graves problemas de
congestion en el lado paraguayo. Esto se debe
a que los accesos al puente atraviesan el casco
urbano y el microcentro de Ciudad del Este

y tienen varias rotondas y giros a la izquierda
que dificultan la fluidez en el transito vehicular.
Estas caracteristicas del trazado vial hacen

que el transporte internacional se mezcle con
el trafico local, intensificando los problemas de
circulacion. Por el contrario, en el lado brasilefio,
la cabecera del puente se conecta directamente
con la carretera BR277 en una zona industrial,
lo que evita el impacto en el centro urbano de
Foz do Iguacu y facilita los desplazamientos.

De manera similar, aunque menos frecuente,

la situacion de congestion ocurre en el tréfico
entre Brasil y Argentina, que también debe






atravesar areas urbanas, como la Avenida das
Cataratas, para llegar al Puente Tancredo Neves,
introduciendo desafios adicionales en términos
de accesibilidad y fluidez del transito en la regién
(CAF y Mcrit, 2024).

En resumen, los principales desafios en torno
a lainfraestructura de acceso radican en la
calidad de las carreteras que conectan con los
pasos fronterizos. La falta de mantenimiento
adecuado, la senalizacion deficiente y la
vulnerabilidad ante condiciones climaticas
adversas, junto con la congestion en areas
urbanas cercanas, limitan el potencial de esta
infraestructura. Estas dificultades no solo
afectan la fluidez del transito y aumentan los
tiempos de cruce, sino que también impactan
en la conectividad fisica de la region.

Infraestructura operante

La infraestructura operante incluye las
instalaciones y equipamientos requeridos para
el funcionamiento del paso y la tecnologia
digital que facilita el transito de personas,
equipaje, vehiculos y mercancias, dotando

de mayor fluidez al trafico bidireccional en
dicho espacio. Esta infraestructura se ubica en
espacios que adoptan el nombre genérico de
centros de atencion en frontera y suelen incluir

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo
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La falta de mantenimiento de
las carreteras, su senalizacion
deficiente y vulnerabilidad
climatica, junto con la
congestion en areas urbanas,
dificultan la fluidez del transito
y aumentan los tiempos

de cruce fronterizo.

oficinas para el personal de aduanas, control
sanitario y fitosanitario, migraciones, agentes
de fronteras, policia o seguridad, oficinas de

la alta direccidon del paso, salas de reuniones,
celdas de detencién y policiales, salas de
interrogatorio policial, oficinas de interrogatorio
o inspeccion de documentos de segunda
linea, dependencias de telecomunicaciones

y espacios para la formacioén del personal. En
este sentido, los centros de atencién no solo
deben incluir los espacios fisicos requeridos
para el funcionamiento de las entidades
publicas competentes, sino que también deben
incorporar la division normal de tareas, el flujo
de actividades, la organizacion y los grupos de
trabajo y al mismo tiempo prever una definicion
de estandares minimos de desemperio
aceptables (UNECE, 2012; Wong, 2021).

Se destacan tres tipos de control fronterizo: el
convencional, los centros de control integrado
nacional” y los ya mencionados centros de control
integrado binacional (CEBAF, ACI o PFIl, segun

la region). En el primer tipo, cada pais realiza el
control correspondiente en su propio territorio
y de forma no centralizada, lo que implica que
los usuarios deben detenerse en los puestos de
frontera del pais de salida para hacer el control
de egreso y luego en los puestos de frontera
del pais de entrada, para el control de ingreso.
En los centros de control integrado nacional las

17 En el ambito de la CAN, los centros de control integrado nacional adoptan el nombre de centros nacionales de atencion en frontera (CENAF).
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instalaciones de un pais se encuentran en un
unico espacio fisico, mientras que en los centros
de control integrado binacional intervienen las
autoridades de los estados limitrofes involucrados
en el cruce fronterizo, permitiendo implementar
un solo control integrado. Los centros de control
integrado binacional pueden ser de cabecera
unica, de manera que las operaciones migratorias,
aduaneras y fitozoosanitarias se realizan siempre
en un unico recinto, o de doble cabecera. En este
ultimo caso, se dan dos modalidades: la de pais
sede-pais de ingreso, es decir, los controles de
ambos paises se realizan en el recinto ubicado en
el pais de entrada; o la de pais sede-pais de salida,
es decir, los controles de ambos paises se realizan
en las instalaciones del pais de salida. El cuadro 2.1
resume el tipo de control utilizado en los pasos
fronterizos analizados.

La experiencia en la region respecto de los
centros de control es variada. En primer lugar, se

Cuadro 2.1

destacan los casos de Chacalluta, Desaguadero,
La Hachadura-Pedro de Alvarado, Paso Canoas
y la triple frontera entre Argentina, Brasil y
Paraguay, pasos que cuentan con centros de
control integrado, aunque cada uno tiene sus
particularidades. EIl CEBAF de Chacalluta es de
doble cabecera, con la modalidad pais sede-pais
de ingreso (es decir, al viajar desde Chile a Peru,
el control se realiza del lado peruano, en Santa
Rosay, al ingresar a Chile desde Peru, el control
se realiza de lado chileno, en Chacalluta). Este
CEBAF incluye controles integrados solamente
para el flujo de personas (automoviles y buses).
Sin embargo, segun el acta de la X Reunion del
Comité de Integracion y Desarrollo Fronterizo
(CIDF), publicada en 2022, el Ministerio de
Obras Publicas de Chile esta avanzando en

la habilitacién de un recinto adecuado en
Chacalluta, que permita la integracion de los
controles de camiones de carga pesada en
modalidad de doble cabecera.

Infraestructura operante en los pasos fronterizos terrestres seleccionados
Fuente: Elaboracion propia con base en Steer (2023a, 2023b, 2023c) y CAF y Mcrit (2024).

Pasos fronterizos terrestres Region Paises involucrados Centro de control integrado nacional
o binacional

Assis Brasil-lIhapari Chile-Peru-Bolivia-Brasil  Brasil-Peru CENAF de Ihapari en implementacion

Chacalluta Chile-Peru-Bolivia-Brasil  Peru-Chile CEBAF de doble cabecera: pais sede-
pais de ingreso

Cobija-Brasiléia/Epitaciolandia Chile-Peru-Bolivia-Brasil ~ Bolivia-Brasil No

Desaguadero Chile-Peru-Bolivia-Brasil ~ Peru-Bolivia CEBAF de cabecera unica (en Peru)

San Lorenzo-Extrema Chile-Peru-Bolivia-Brasil ~ Peru-Bolivia Proyecto de CEBAF de cabecera unica

en Extrema

Puerto Iguazu-Foz do Iguagu Triple frontera Argentina-

Brasil-Paraguay

Argentina-Brasil

ACI de doble cabecera para personas
y mercancias, aunque en la practica
los paises implementan controles
integrados nacionalmente

Ciudad del Este-Foz do Iguagu Triple frontera Argentina-
Brasil-Paraguay

Paraguay-Brasil

ACI de cabecera Unica en Foz do Iguagu
para personas y de cabecera doble
para mercancias, aunque en la practica
los paises implementan controles
integrados nacionalmente

Sistema-Cucuta/Villa del Colombia-Venezuela
Rosario-San Antonio del

Tachira/Pedro Maria Urefia

Venezuela-Colombia

CENAF en Tienditas y Villa del Rosario

El Ceibo Mesoamérica Guatemala-México No

La Hachadura- Mesoamérica El Salvador-Guatemala Puesto fronterizo integrado

Pedro de Alvarado

Paso Canoas Mesoamérica Panama-Costa Rica Centro de control integrado binacional
(inaugurado en Costa Ricay en
implementacion en Panama)

Tecun Uman-Suchiate Mesoamérica Guatemala-México No




Por su parte, en el paso Desaguadero se
implementé en 2018 un CEBAF de cabecera
Unica ubicada en el lado peruano, que permite

el control yuxtapuesto del movimiento de
personas y mercancias®. Este CEBAF consta

de edificios para atencion al publico, oficinas
administrativas con sectores para cada institucion
participante y areas de descanso y pernoctacion
(Rodriguez Mamani, 2022). Ademas, se encuentra
equipado con el Sistema Informatico de Transito
Internacional Aduanero (SINTIA), lo que permite
evitar la duplicidad del registro de transito
internacional, reduciendo el tiempo de control. La
infraestructura del CEBAF incorpora depdsitos,
bascula electronica para el control de la carga
pesada, escaneres para el control migratorio y de
carga, y vias y estacionamientos para el control
del transporte de mercancias (Rodriguez Mamani,
2022). De acuerdo con el Ministerio de Relaciones
Exteriores de Perud (MRE, 2019), entre 2017 y 2018,
tras la entrada en operaciones de este centro, el
transito de vehiculos de carga crecié casi un 9 %.
Sin embargo, Rodriguez Mamani (2022) enumera
algunos desafios en su funcionamiento, como el
horario de atencion, que afecta particularmente

a la mercancia proveniente de los puertos de
Callao y Pisco, dado que arriban a Desaguadero
cuando el CEBAF esta a punto de cerrar o ya ha
cerrado, forzando a los transportistas a esperar

al dia siguiente para ser atendidos. Otros motivos
de congestién son la existencia de una sola
bascula en la zona de control de carga; la falta

de homologacion de los procesos y la escasa
cantidad de trabajadores operativos disponibles
para atencion en horas punta; el hecho de que la
firma electrénica no ha sido implementada por
completo; y, ocasionalmente, caidas del sistema
informatico. También menciona que la ubicacion
en Peru del CEBAF, asi como la informacion
turistica sobre este pais disponible en el lugar, ha
provocado una sensacion de poca presencia del
Estado del pais vecino. Si bien estas percepciones
pueden ir atenuandose con el tiempo, vale la
pena seguir con atencion este caso para evaluar
una eventual intervencion de politica publica
complementaria (informacion, capacitacion,

etc.). A nivel de planificacion, hay espacio para

la consideracion de normativas que estimulen el
desarrollo de este tipo de proyectos en un ambito
binacional o multinacional.

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo

En Mesoamérica, los pasos fronterizos La
Hachadura-Pedro de Alvarado y Paso Canoas
también cuentan con controles integrados
binacionales en frontera. El primero de esos
pasos fue designado como un puesto fronterizo
integrado (PF1) en 2022, en el marco del Proceso
de Integracion Profunda entre El Salvador,
Honduras y Guatemala. Como parte de ese
proceso, el Gobierno de El Salvador ha avanzado
en el fortalecimiento de la infraestructura fisica de
sus diferentes puestos fronterizos, incluyendo la
construccién de nuevas edificaciones en los pasos
de El Amatillo y Anguiatu, con vistas a continuar
realizando obras en los demas (La Hachadura,
Las Chinamas, San Cristébal, El Poy y el edificio
turistico de El Amatillo), en los dos primeros casos
con la colaboracion de CAF.

Paso Canoas ha estado sujeto a una reciente
mejora. En febrero de 2024 se inaugurd el centro
de control integrado binacional del lado de Costa
Rica, un complejo que cuenta con oficinas de
aduanas, migraciones y controles fitosanitarios,
entre otras, y se espera la finalizacion del centro
en el lado panameno en el transcurso de 2024.
De esta manera, el proyecto tiene por objetivo
contar con dos puestos para gestionar la
frontera de forma coordinada y agilizar el transito,
especialmente de mercancias, y asi reducir el
tiempo asociado al cruce a aproximadamente
una hora. A tal fin, adquiere relevancia el
manifiesto anticipado de la carga, que permite

a las autoridades realizar un analisis de riesgo
mas eficiente, facilitando un mejor control de

las mercancias (Coriat, 2024). La intervencion

es financiada por el Banco Interamericano de
Desarrollo (BID) y consta de varias facetas, entre
las cuales se destacan la construccion de nueva
infraestructura fisica, dotacion en equipamiento,
mejora de los procesos de control fronterizo,
modernizacion tecnoldgica y coordinacion
interinstitucional y bilateral con las autoridades
panamenas™.

En la triple frontera entre Argentina, Brasil y
Paraguay, el control implementado varia segun
el paso fronterizo y el tipo de flujo considerado,
de acuerdo con lo establecido por la resolucién
N.© 29/07 del Mercosur. El paso Ciudad del
Este-Foz do Iguagu cuenta con un ACI de

18 El control integrado puede realizarse de manera secuencial: primero actuan los servicios del pais de salida y luego los del pais de entrada
o, de manera yuxtapuesta, las acciones de control son realizadas por servicios homdélogos, en forma sucesiva o simultanea, de manera alterna
hasta culminar con el ultimo control. Un modelo de control integrado yuxtapuesto presenta diversas ventajas, entre ellas la reduccion de los
tiempos de control; la construccidn de un clima de confianza y transparencia entre los agentes de los paises involucrados; la reduccion de los
costos de mantenimiento y operacion del centro de control; la mayor seguridad en la zona de control; y la mejor y mayor cooperacion entre los

funcionarios de los drganos competentes (Meza Monge, 2010).

19 También esta prevista la construccién de un centro de control integrado binacional de cabecera unica en Rio Sereno/Sabalito y Guabito/

Sixaola (en la frontera entre Panamay Costa Rica).
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doble cabecera para el control de cargas.
Para el transito vecinal y turistico, si bien tiene
un ACI de cabecera unica en Foz de Iguagu,
las autoridades aduaneras y migratorias de
Paraguay no operan en dicho recinto, sino

que ejercen un control fronterizo integrado
nacionalmente en la cabecera paraguaya del
Puente Internacional de la Amistad. Por su parte,
en el paso Puerto Iguazu-Foz do Iguagu hay
un ACI de cabecera doble para ambos tipos
de flujos, pero, en la practica, la cabecera del
lado argentino opera bajo un control integrado
nacionalmente (CAF y Mcrit, 2024).

Del lado brasilefio, todos los flujos terrestres de
importacion y exportacion realizan los tramites
aduaneros en el Puerto Seco de Foz, situado a
3,5 km del cruce fronterizo y gestionado por la
empresa Multilog, mediante una concesion de
la Receita Federal do Brasil (agencia tributaria).
Este recinto opera de lunes a sabado, de 7 am
a b pmyy, si bien cuenta con una organizacion
de los horarios y turnos en funcion del pais

de destino de los camiones, esta no resulta
suficiente para evitar las importantes filas

de vehiculos intentando ingresar al recinto,
principalmente del lado paraguayo. Entre

los desafios identificados en este recinto, se
destaca la actualizacion de la infraestructura,
que en ocasiones resulta antigua, e implementar
la declaracién unica anticipada para las
importaciones??, prevista para el afio 2024.

Del lado paraguayo, el control fronterizo es
ejecutado principalmente por la Administracion
Nacional de Navegacion y Puertos (ANNP), la
cual gestiona un predio e instalaciones en la
cabecera paraguaya del puente, recaudando
diversas tasas y tarifas por su uso (entrada,
pesaje y almacenamiento de cargas). Este
recinto se encuentra operativo de lunes
aviernes de 8 am a 6 pm y sus depdsitos
aduaneros tienen capacidad limitada, lo

que genera la necesidad de alquilar espacio
adicional y que la aduana paraguaya deba
operar en diversos predios privados, como
Almacenes Generales S.A. (ALGESA), Puerto
Campestre, Zona Franca Global y Zona Franca
Trans Trade. Ademas, en contraste con Multilog,
el recinto paraguayo carece de escaner para la
revision de cargas.

En el lado argentino, el control fronterizo se
realiza en las instalaciones ubicadas en la

cabecera del Puente Tancredo Neves, donde
la aduana argentina funcionade 7 ama7

pm en dias laborables y de 7 am a 12 pm en
domingos y feriados. La insuficiente capacidad
de la infraestructura y la disposicion de las
instalaciones no permiten procesos eficientes
en el movimiento de vehiculos, lo que genera
congestion en el paso. Un factor adicional que
agrava esta situacion es que las autoridades
argentinas no reconocen el transito vecinal y
turistico, a diferencia de Brasil, lo que obliga

a todas las personas a realizar tramites de
inmigracion y emigracion. Por otra parte, en las
inmediaciones no se cuenta con servicios para
los transportistas mas alla del suministro de
combustible (CAF y Mcrit, 2024).

Por otro lado, también existen pasos fronterizos
con centros de control integrado nacional

en uno de los paises mientras que en el otro
se realiza un control del tipo convencional.
Entre los casos de este tipo se destaca los
CENAF de Tienditas y Villa del Rosario, ambos
en la frontera entre Colombia y Venezuela.

El Centro de Tienditas esta situado del lado
venezolano y dentro de él se encuentran las
oficinas del Servicio Nacional Integrado de
Administracion Aduaneray Tributaria (SENIAT)
y del Servicio Administrativo de Identificacion,
Migracion y Extranjeria (SAIME). Por su parte,
el Centro de Villa del Rosario esta ubicado del
lado colombiano, en el paso fronterizo entre
Villa del Rosario y San Antonio del Tachira,
conectado por el puente internacional Simén
Bolivar. Las instalaciones albergan la Direccion
de Impuestos y Aduanas Nacionales (DIAN) y
oficinas de Migracion Colombia, entre otras
agencias.

También hay pasos que tienen proyectos

para el desarrollo de centros de atencion

en frontera, ya sean integrados nacional o
binacionalmente, pero estos ultimos son mas
dificiles de implementar ya que requieren

un mayor involucramiento y coordinacion
entre los paises implicados. Tal es el caso

de Assis Brasil-IRapari, que actualmente
cuenta con controles migratorios y aduaneros
individualizados a cada lado de la frontera,
pero para el que se ha proyectado un CENAF
del lado peruano (SUNAT, 2023). Si bien esto
representa un gran avance, cabe destacar que
previamente existio un proyecto de CEBAF
Peru-Brasil que quedd inconcluso porque este

20 Latotalidad de las exportaciones brasileras realizan este procedimiento, lo que permite que el tramite fronterizo sea completado en
aproximadamente 15 minutos y acelera de forma notable el paso por la aduana.



ultimo pais considerd que no era conveniente
(COSIPLAN, 2016). Mientras tanto, las entidades
de control fronterizo trabajan de forma dispersa
y no se registra integracion binacional de los
controles. Ademas, hay desfases de horarios
en la atencion al publico de los servicios

de migraciones y escasa presencia de las
autoridades brasilefias en Assis Brasil.

Un caso similar es el de San Lorenzo-

Extrema, donde, debido a la existencia de
flujos informales de comercio, las autoridades
locales optaron por solicitar que se formalizara
un paso fronterizo en la zona. En 2017 se
desarrolld un proyecto piloto para el cruce,

que fue posteriormente validado en la reunién
presidencial de 2018 (Wong Villanueva

et al., 2022). El acuerdo entre paises sobre
financiamiento y definicion de los esquemas de
distribucién de los gastos, responsabilidades

y riesgos consistia en que Bolivia se encargara
de financiar el CEBAF en San Lorenzo-Extrema,
en territorio boliviano, dado que Peru habia
financiado (junto con el BID), el de Desaguadero,
ubicado en territorio peruano. Se preveia que las
obras finalizaran en julio de 2022 (Alvarez et al.,
2023). Posteriormente, en agosto de 2023, el
Gobierno peruano emitid una resolucion en la
cual ratificaba su voluntad de habilitar de forma
permanente el paso (Gestion, 2023) y en mayo
de 2024 la Cancilleria de Puerto Maldonado
realizé una visita técnica a las instalaciones

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo

Se destacan tres tipos

de control fronterizo:

el convencional, los centros
de control integrado nacional
y los centros de control
integrado binacional. Estos
ultimos permiten un control
mas coordinado de personas
y mercancias.

en Extrema, constatando que cuentan con

las condiciones adecuadas para su apertura
(Gobierno de Peru, 2024). A la fecha de cierre de
este reporte el paso no se habia inaugurado.

Por ultimo, se destaca que, en varios de los
pasos analizados, no existen centros de
atencion en frontera que presten servicios

de control integrado para las mercancias y
personas. Este es el caso de El Ceibo, Tecun
Uman-Suchiate, Cobija-Brasiléia/Epitaciolandia
y Cucuta-Urefa, donde los controles se realizan
de manera convencional. En estos casos, puede
ocurrir que la infraestructura operante en el
paso difiera a ambos lados de la frontera, lo que
puede derivar en cierta heterogeneidad en la
prestacion de los servicios fronterizos.

Otro de los grandes desafios se relaciona

con la operatividad eficiente de los procesos
fronterizos, determinada en buena parte

por los avances tecnoldgicos. En los ultimos
anos, la infraestructura digital se ha vuelto
indispensable para el funcionamiento eficiente
de los pasos. El avance hacia una mayor
conectividad digital en los pasos fronterizos
enfrenta importantes desafios que van mas

alla de la simple implementacion tecnoldgica,

en particular, la necesidad de inversiones en
acceso (cobertura y costos) a internet de calidad
y mejoras en los sistemas informaticos (Maloney
et al,, 2023). Estas deficiencias se profundizan

6/
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mas aun en las zonas fronterizas?'. Por
ejemplo, en Desaguadero la sefal de telefonia
movil es irregular, lo que a veces dificulta las
comunicaciones entre los diferentes actores
que operan en el paso fronterizo.

La mejora de la conectividad digital en los
pasos fronterizos es un factor habilitante

para la informatizacion de los procesos.

Esta conectividad requiere de inversion en
infraestructura relacionada con el acceso a
internet y la calidad del servicio (mayor velocidad
y continuidad), en dispositivos y en sistemas
informaticos adecuados. Con la digitalizacion,
se asocia el desafio de ciberseguridad,
considerando que, sin un sistema de seguridad
adecuado, los pasos fronterizos terrestres
pueden ser vulnerables a ciberataques y al robo
de informacion privada.

Finamente, la disposicion y calidad de la

infraestructura operante son también claves
en la determinacion de los tiempos en el

Figura2.2

cruce de frontera y, por tanto, en los costos

del comercio. Por ejemplo, para el caso de
Chacalluta, la Superintendencia Nacional de
Aduanas y de Administracion Tributaria de

Peru (SUNAT) estimd que la reduccion de dos

a una unica parada para el control vehicular
significd una disminucidén en el tiempo de
detencion de los automoéviles de 47 minutos a
algo menos de 22 minutos, y el de los autobuses
de 86 minutos a 31 (ver la figura 2.2). Por su
parte, en Assis Brasil-Ihapari, la ausencia

de integracion binacional en los procesos
repercute en elevados tiempos de cruce
fronterizo. Considerando los distintos niveles de
inspeccion aduanera (verde, amarillo y rojo)?2,
las mediciones del canal verde son menos
variables, con un tiempo promedio para cruzar
en torno a 10 horas (con maximos de hasta 50
horas). En cambio, las mediciones promedio en
el canal amarillo rondan 40 horas y en el canal
rojo, 90 horas, aunque cabe destacar que estas
mediciones resultan bastante dispersas, con
maximos en torno a 200 horas.

Evolucioén del modelo de control en la frontera Tacna-Arica

Fuente: SUNAT (2018b).

Numero de paradas para controles

ANTES

2 paradas
Evolucion
del modelo
de control

AHORA

1parada

(Control integrado)

Tiempo

w47 min
e 86 min O

oSaies 215 min
e 3imin @

Pais de salida Pais de ingreso

(1) Datos de febrero 2017 por la empresa Lima Consulting, tomadas desde el ingreso al CAF Santa Rosa hasta su salida. (2) Datos de agosto de
2018 por la Seccion de Soporte Administrativo del Complejo Fronterizo Santa Rosa - |A Tacna - SUNAT.

21 Véase el apartado “Desarrollo de las zonas fronterizas” para mas detalles.

22 El canal verde implica el menor nivel de revision, ya que las mercancias no estan sujetas a inspeccion fisica y pueden pasar directamente a
través de la aduana basandose en la documentacion proporcionada. El canal amarillo involucra una revision documental mas exhaustiva, en la
que, si bien las mercancias no estan sujetas a inspeccion fisica, la documentacion se revisa detenidamente para confirmar su conformidad. El
canal rojo representa el nivel mas alto de inspeccion, con una inspeccion fisica completa de la mercancia.



En Mesoameérica, los paises se han involucrado
desde hace varias décadas en la promocion de
avances en materia de facilitacion comercial.
Sin embargo, aun persisten importantes retos
en lo que respecta a transporte terrestre,
vinculados con la infraestructura operante

en el paso y los tiempos destinados al cruce
de frontera. Tecun Uman-Suchiate cuenta

con dos infraestructuras de cruce: Suchiate |
para el transito de peatones y Suchiate Il

para el paso de mercancias. En particular, la
infraestructura vinculada al transporte de carga
en Suchiate Il es insuficiente, lo que provoca
que los transportistas deban esperar varias
horas para realizar los tramites de importacion
0 exportacion de mercancias, ralentizando

los flujos comerciales. Una situacion similar
sucede en el paso La Hachadura-Pedro de
Alvarado, que presenta inconvenientes a

nivel logistico y de infraestructura, entre las
cuales se destaca la existencia de un puente
con Unicamente dos carriles para el cruce
fronterizo y carente de servicios de apoyo al
transporte, entre ellos, patios de maniobras y

almacenes especializados (Laboratorio Nacional

de Politicas Publicas, s.f)2%. Todo esto conlleva

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo
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La implementacion y

el correcto funcionamiento
de los centros de control
integrado binacional plantean
desafios de coordinacion
normativa y operativa

y de disposicion de
infraestructura de calidad.

una gran variabilidad en los tiempos promedio
de despacho aduanero para la importacion

y exportacion de mercancias en los distintos
pasos fronterizos de Mesoamérica (ver el

grafico 2.1). De acuerdo con los datos reportados
por la Secretaria de Integracion Econédmica
Centroamericana (SIECA, 2021)24, algunos pasos
de la regiéon, como Paso Guabito, presentan
tiempos inferiores a la hora y media tanto para la
importacion como para la exportaciéon, mientras
que otros pasos presentan tiempos muy
superiores de importacion (por ejemplo, mas de
49 horas en Paso Canoas, aunque puede que
ese lapso se haya reducido considerablemente
dada la instalacion de un PFl en febrero de 2024)
y exportacion (por ejemplo, mas de 12 horas en
Pedro de Alvarado).

23 El Laboratorio Nacional de Politicas Publicas es un proyecto de facilitacion comercial, desarrollo econémico e inversion entre los Estados

mexicanos y los paises centroamericanos del triangulo del norte.

24 El estudio de la SIECA (2021), siguiendo la metodologia de medicién de tiempos de despacho aduanero de la Organizacion Mundial de
Aduanas (OMA), provee datos de los tiempos promedio para la importacién, exportacion y transito internacional de mercancias para pasos
fronterizos terrestres de la region mesoamericana seleccionados en funcion de su importancia en términos del movimiento intrarregional de
productos. Los pasos abordados en el estudio son Pedro de Alvarado/La Hachadura, San Cristébal, El Amatillo, Guasaule, Pefia Blanca/Peras

Blancas, Guabito y Paso Canoas.



/0

Grafico 2.1

Tiempos promedio del despacho aduanero para la importacién o exportaciéon de mercancias

en aduanas seleccionadas de Mesoamérica
Fuente: Elaboracion propia con base en datos de SIECA (2021).
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Paso Canoas (PA)
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San Cristébal (SV)
La Hachadura (SV)

San Cristobal (GT)

Pedro de
Alvarado (GT)

Cantidad de horas

® Exportacion
© Importacion

En sintesis, el desarrollo de la infraestructura
operante presenta varios desafios. En primer
lugar, se destaca la implementacién de centros
de control integrado binacional que permitan una
coordinacion entre agencias tanto a nivel nacional
como internacional. Si bien algunos pasos
fronterizos presentan importantes avances en esta
direccion, aun persisten dificultades en torno a la
direccion y operacion de los centros de control,
tales como deficiencias de infraestructura, cuellos
de botella operativos y desfases en los horarios
de atencion, mientras que otros pasos contindan
implementando un control del tipo convencional.
En segundo lugar, en lo que respecta a la
implementacion de herramientas digitales, se
evidencian desafios en torno al acceso a internet
de calidad y a la implementacion de sistemas

de ciberseguridad de los paises. Por ultimo, los
desafios respecto a la disposicion y calidad de

la infraestructura incluyen la falta de integracion
binacional de los controles y la insuficiencia de
infraestructuras adecuadas para el transporte de

49,2

carga, que dan lugar a una gran variabilidad en los
tiempos de despacho aduanero.

Infraestructura complementaria

La infraestructura complementaria en los pasos
fronterizos terrestres permite brindar servicios
basicos a los usuarios de carga, pasajeros

y transportadores, incluyendo servicios de
seguridad, telecomunicaciones, asistencia
meédica, alimentacion, banos, alojamiento,
casas de cambio, auxilio mecanico, lugares de
interfaz entre el publico y el personal (estands u
oficinas), zonas de parqueo y salas de reuniones,
entre otros (IIRSA, 2005; UNECE, 2012). Si bien
en algunos casos estos servicios se ubican en
el interior de los centros de control integrado,
su distincién como un componente separado
de la infraestructura operante es importante
considerando que no todos los pasos cuentan
con este tipo de edificaciones. Particularmente,



la ausencia de zonas de parqueo suele ser un
cuello de botella importante para muchos pasos
fronterizos, destacandose los de Chacalluta 'y

La Hachadura-Pedro de Alvarado entre los que
cuentan con zonas de parqueo a ambos lados de
la frontera, aunque pueden no ser suficientes.

En cuanto a la infraestructura que brinda servicios
complementarios a los pasajeros, resulta
importante cuantificar la existencia de alojamientos
(hoteles y hostales) en los territorios fronterizos

en relacion con su poblacion. En particular, se
destacan los territorios de Puerto Iguazu (Argentina)
y Foz do Iguacu (Brasil) como aquellos que cuentan
con mayor cantidad de alojamientos per capita

Grafico 2.2
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respecto del promedio de los territorios estudiados,
lo que se explica mayormente por el perfil turistico
de dicha region (ver grafico 2.2)2.

Por otra parte, la infraestructura complementaria al
paso es también un componente de los corredores
logisticos que posibilitan el traslado multimodal de
mercancias y personas y que facilitan la conexion
con otras infraestructuras de transporte, como
puertos, aeropuertos y ferrocarriles?. Si bien este
tipo de infraestructura no es especifica del paso
fronterizo, lo complementa y determina en buena
medida su funcionamiento y el tipo y volumen de
flujos que lo atraviesan.

Cantidad de alojamientos por cada 1.000 habitantes segun territorios fronterizos

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion de Google Maps y Brinkhoff (s.f.).

Puerto Iguazu (Argentina)

Foz do Iguagu (Brasil)
Promedio

Ciudad del Este (Paraguay)
Canoas (Costa Rica)
Tenosique de Pino Suarez (México)
Brasiléia/Epitaciolandia (Brasil)
Ciudad Hidalgo (México)

Arica (Chile)

Tacna (Peru)

Iberia (Peru)

Tienditas (Venezuela)

Assis Brasil (Brasil)
Desaguadero (Peru)

Cucuta (Colombia)

Cobija (Bolivia)

Pedro de Alvarado (Guatemala)
San Antonio del Tachira (Venezuela)
Villa del Rosario (Colombia)
Tecun Uman (Guatemala)

Baru (Panama)

La Hachadura (El Salvador)
Urefia (Venezuela)
Desaguadero (Bolivia)

IAapari (Peru)

11,96

Nota: * Del lado boliviano, no existe ningun territorio fronterizo en un radio de 70 km desde el paso, por lo que la informacién corresponde al

municipio de Iberia en Peru.

25 Para mayor detalle acerca de los datos de alojamientos y poblaciéon empleados para este ejercicio véase el cuadro A.2.1 del apéndice.

26 Lainfraestructura complementaria puede ser determinante en las rutas logisticas de algunas mercancias y el desarrollo de su produccién.
Por ejemplo, con una buena red vial primaria y fronteriza, el sector agropecuario de Chiriqui (sector bananero) puede optimizar su salida al

exterior a través del canal de Panama o por la via de Costa Rica.
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En el eje Mesoamérica, se destaca la existencia de
dos corredores principales que interconectan la
region: el Corredor Pacifico y el Corredor Atlantico.
El primero, también conocido como Corredor
Mesoamericano de Integracion (CMI), cuenta

con una extension aproximada de 3.200 km a

lo largo del sector pacifico del istmo y conecta
Meéxico con Panama, pasando por siete paises
centroamericanos. Por el otro lado, el Corredor
Atlantico tiene una extension aproximada de
2.900 km y representa un trazado alternativo,
permitiendo la interconexién con algunos puertos
importantes en el Caribe, como el de Cortés, en
Honduras, y el de Santo Tomas de Castilla, en
Guatemala (Steer, 2023b). Cabe destacar que el

Figura2.3
Localizaciéon de pasos seleccionados en el Corredor Pacifico
Fuente: Steer (2023b).
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Nicaragua
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CMI tiene una mayor relevancia, movilizando el

95 % de los bienes comerciados por via terrestre
en laregion (Irasema, 2012). Tres de los cuatro
pasos seleccionados (Paso Canoas, La Hachadura-
Pedro de Alvarado y Tecun Uman-Suchiate)
forman parte del trazado de este corredor y dos
corresponden a sus extremos (ver la figura 2.3). En
el extremo inferior, Paso Canoas permite el acceso
a los puertos del canal de Panamay ala Zona
Libre de Coldn, lo que lo convierte en un paso muy
relevante como facilitador del comercio dentro y
fuera de la regidn que se da por via maritima. En el
extremo superior, Tecun Uman-Suchiate permite
conectar Guatemala con México y exhibe el mayor
movimiento de carga de Mesoameérica.

CostaRica

Paso Canoas™*/



Por su parte, el paso restante (El Ceibo)

se destaca por formar parte del corredor
interoceénico del istmo de Tehuantepec, un
proyecto logistico multimodal que conecta los
océanos Pacifico y Atlantico mediante puertos,
un ferrocarril de mas de 1.200 km y una red de
carreteras, impulsando el desarrollo econémico
del sur de México y mejorando la eficiencia
logistica a nivel regional. Este corredor es
especialmente importante para el paso fronterizo
y para el estado de Tabasco en general, ya que
conecta con otros estados, como Chiapas,
Oaxacay Veracruz, potenciando asi el comercio,
la inversion industrial y la competitividad regional
(Gobierno de México, 2024).

Otros pasos de la region disponen también

de importantes corredores logisticos en sus
inmediaciones. Tal es el caso de Assis Brasil-
IAapari, cuyos territorios fronterizos se vieron
involucrados en el proyecto de Carretera
Interoceanica Peru-Brasil, construida en 2010
con el objetivo de mejorar las condiciones de
transitabilidad y seguridad vial en la region
(IRSA, 2017). Esta carretera tiene una extension
aproximada de 2.400 kildmetros y facilita la
conexion del paso con los puertos peruanos
de San Juan de Marcona, Matarani e lloy con el
estado de Acre en Brasil (Bravo Orellana, 2013).

Por su parte, el sistema fronterizo Cucuta/Villa
del Rosario-San Antonio del Tachira/Pedro
Maria Urefa se inserta en un corredor logistico
binacional que enlaza los territorios fronterizos
con aeropuertos, puertos maritimos y ciudades
del interior de cada pais. Por el lado colombiano,
las carreteras existentes permiten comunicar

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo
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Los servicios complementarios
al paso contribuyen a su
adecuado funcionamiento,

al desarrollo de los territorios
fronterizos y a su insercion

en corredores logisticos

o migratorios.

Cucuta con ciudades de la costa caribefa
colombiana (Barranquilla, Cartagena y Santa
Marta), en las que hay infraestructura portuaria
importante para el pais, y con la capital (Bogotad).
Por el lado de Venezuela, Pedro Maria Urena,

San Antonio del Tachiray San Cristdbal estan
comunicadas con Maracaibo (relevante por su
puerto) y Caracas, la capital del pais. Por ultimo,
también existen conexiones viales que facilitan el
intercambio de bienes y personas a nivel regional,
permitiendo llegar por carretera hasta Quito, en
Ecuador, y Boa Vista, en Brasil. Ademas de estas
importantes conexiones, este corredor binacional
permite potenciar el desarrollo de determinadas
cadenas productivas entre ambos paises, como
la de la industria del carbdn, reduciendo el tiempo
asociado al traslado de este mineral desde Norte
de Santander (Colombia) hasta el puerto de

La Ceiba, en el lago de Maracaibo (Venezuela),
desde donde se exporta via maritima hasta

su destino final. En ausencia de estos pasos,
como, por ejemplo, en el periodo de cierre de
fronteras, el carbdn se redirige hasta el puerto

de Barranquilla para su exportacion, implicando
un incremento en el tiempo de transporte por
carretera de aproximadamente 7 horas.

El paso Desaguadero permite a Bolivia el
acceso a los puertos peruanos y otros pasos
comunican a ese pais con los puertos chilenos
de Arica, Iquique, Mejillones y Antofagasta.

De los puertos mencionados, se destaca el de
Arica, que estd inserto en la zona urbana y ha
movido histéricamente mercancia boliviana
(76 % de su carga total en 2021), chilena (19 %)
y, en menor escala, del sur de Peru (5 %), lo
que convierte a la ciudad en un centro logistico
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estratégico. Ademas, hay rutas que se dirigen
a la localidad boliviana de Puerto Suarezy a
Corumba, en Brasil, o dan acceso a la hidrovia
Paraguay-Parana y las enlazan con los puertos
de Santa Fe, Rosario y del Rio de la Plata, hacia
el Atlantico.

Por ultimo, los pasos fronterizos en la triple
frontera entre Argentina, Brasil y Paraguay
facilitan la conexion con el puerto paraguayo

de Tres Fronteras, especializado en granos y
combustibles, y el puerto de Balsas, que ofrece
servicios de transporte de vehiculos ligeros entre
Presidente Franco y Puerto Iguazu. Ademas,
permiten el acceso a los tres aeropuertos
principales de la region: el Aeropuerto Guarani, en
Paraguay, el Aeropuerto Internacional Cataratas
del Iguazu, en Argentina, y el Aeropuerto
Internacional de Foz do Iguacgu, con pistas de
3.400, 3.300 y 2.200 metros, respectivamente.
A pesar de que el Aeropuerto Guarani tiene la
pista de mayor tamano, ha experimentado una
fuerte disminucion en su trafico de pasajeros,
pasando de 60.000 en 2012 a una proyeccidén de
menos de 10.000 en 2023. Sin embargo, sigue
siendo relevante para el transporte de carga,
especialmente en el comercio de importaciones
desde Estados Unidos hacia Ciudad del Este.

Por el contrario, los aeropuertos de Foz do
Iguagu y Puerto Iguazu han mantenido una
mayor actividad. En 2023, el aeropuerto de Foz
do Iguagu recibi6 aproximadamente 1,9 millones
de pasajeros, mientras que el de Puerto Iguazu
registré cerca de 1,565 millones, consoliddndose
como importantes nodos turisticos y de conexion
en laregion (CAF y Mcrit, 2024).

Otros pasos fronterizos también se destacan
por conectar con importantes aeropuertos. Tal
es el caso de los pasos del sistema Cucuta/

Villa del Rosario-San Antonio del Tachira/Pedro
Maria Urefa, en cuyas cercanias se localizan dos
aeropuertos internacionales. Del lado venezolano,
se encuentra el aeropuerto internacional Juan
Vicente Gomez, que es el mas importante del
estado de Tachira y el mas antiguo en todo

el pais. Cabe destacar que este aeropuerto

lleva mas de nueve afnos cerrado. Por el lado
colombiano, se encuentra el aesropuerto Camilo
Daza de Cucuta, uno de los méas modernos del
pais, con capacidad estimada de 3 millones

de viajeros por ano y que brinda estadndares
elevados de calidad, seguridad y confort para
los usuarios y la comunidad aeroportuaria en
general. Este aeropuerto, segun datos reportados
por la Agencia Nacional de Infraestructura,
movilizé 1,67 millones de pasajeros en 2022, en
comparacion con 1,04 millones del ano anterior,
lo que significé un incremento del 61,3 %.

Adicionalmente, se ha observado que tan solo

en el mes de enero de 2023 transitaron por este
aeropuerto casi 164.000 pasajeros, frente a cerca
de 105.500 en enero de 2022 (un 55,3 % mas).

También el paso de Chacalluta cuenta con dos
grandes aeropuertos internacionales. Del lado
peruano, se ubica el aeropuerto internacional
Coronel Carlos Ciriani Santa Rosa en la ciudad
de Tacna. Por su parte, del lado chileno, se
encuentra el aeropuerto internacional Chacalluta
en la ciudad de Arica. Ademas de ofrecer
servicios para pasajeros y carga, contribuyendo
al desarrollo econdmico y turistico de la zona,
ambos aeropuertos resultan de gran importancia
para la conectividad de las regiones de Tacna,
Arica y Parinacota con el resto de Peru y Chile,
los puertos chilenos de Arica, Iquique Mejillones
y Antofagasta y los puertos peruanos de llo,
Mollendo, Matarani y, proximamente, el de
Chancay, cuya apertura esta prevista hacia
finales de 2024. Con este proyecto, se espera
no solo mejorar la logistica peruana y reducir los
costos, sino que también actue como catalizador
para el desarrollo regional y la reactivacion
econdmica de Peru, facilitando la conexion entre
este pais y el continente asiatico.

En lo que respecta a ferrocatrriles, no se
evidencia este tipo de infraestructura en las
zonas aledafnas a los pasos analizados en este
reporte, a excepcion de la reciente construccion
del sistema ferroviario del Tren Maya. Este
sistema atraviesa los estados mexicanos

de Tabasco, Chiapas, Campeche, Yucatany
Quintana Roo (Tren Maya, s.f) y cuenta con una
estacion en el municipio de Tenosique, ubicado
a aproximadamente 60 km del paso fronterizo El
Ceibo.

En sintesis, el desafio principal de la
infraestructura complementaria a los pasos
fronterizos terrestres radica en mejorar la
provision de servicios complementarios en

el marco del desarrollo productivo de las

zonas fronterizas y corredores logisticos,

y laintegracién entre paises. La limitada

oferta de este tipo de servicios afecta no

solo la eficiencia de los pasos, sino también

el desarrollo econdmico de los territorios
fronterizos. La coordinacion a nivel nacional e
internacional puede mejorar la ejecucion de
politicas tendientes a incrementar la oferta de
servicios complementarios y mejorar el estado
de los corredores logisticos, promoviendo asi la
conectividad regional y la competitividad de las
zonas fronterizas.
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Presencia institucional

Las principales instituciones intervinientes en
los pasos fronterizos terrestres estan dadas
por las aduanas (vinculadas al movimiento de
mercancias), las agencias de migracion, las de
seguridad, salud, agricultura y otros controles
(por ejemplo, fitosanitarios). Las aduanas tienen
la funcidn de supervisar y regular el flujo de
bienes y mercancias que ingresan o salen de
un pais, asegurando el cumplimiento de las
leyes y normativas aduaneras y procurando el
cobro de impuestos y aranceles aplicables a
las operaciones comerciales. Por su parte, las
oficinas de migracidén supervisan y regulan el
flujo de personas, participando en la emision de
visados y permisos de residencia, el control de
pasaportes y documentos de viaje, la aplicacion
de leyes de inmigracion, la gestion de refugiados
y asilo, etc.

En este sentido, si bien la presencia de
instituciones de seguridad y control en los pasos
fronterizos (policia y miembros del ejército,
entre otros) permite el control de ambos tipos
de flujos, el dptimo funcionamiento de estos
depende de un equilibrio entre la eficiencia

en la gestion agil de los flujos y los requisitos

de cumplimiento fronterizo (OMA, 2014)?.

Al respecto, las agencias responsables de
salud, agricultura y de otros controles (como

los fitosanitarios) juegan un papel crucial para
prevenir la propagacion de enfermedades y
asegurar la sanidad de productos agricolas y
alimentarios. La relevancia de estas instituciones
se incremento a partir de la pandemia de
COVID-19, en particular, con la intensificacion
de los controles para prevenir la propagacion
de enfermedades (FAO, 2021). Esto resultd en

el fortalecimiento de la seguridad sanitaria

en las fronteras, con medidas como la
monitorizacién de la salud de los migrantes

y laimplementacion de protocolos sanitarios
mas estrictos (OMS, 2023). Sin embargo, las
agencias de salud y agricultura suelen contar
con tecnologias de control menos desarrolladas
que otras instituciones fronterizas, como las
aduanas, lo que puede implicar cuellos de

27 Para mayor detalle, ver el recuadro 2.1.

botella adicionales en los pasos fronterizos que
involucren este tipo de agencias.

La coordinacién entre las instituciones
operantes en los pasos fronterizos se da en
tres niveles: intraagencia (gestion eficiente

de los procesos, la informacién y los recursos
dentro de las agencias de gestion de fronteras
y migracion), interagencia (colaboracion entre
todos los organismos nacionales de gestion
de fronteras y migracion a nivel central) e
internacional (establecimiento de canales

de comunicacion y coordinacion a nivel

local, bilateral y multilateral) (OIM, 2019). Los
indicadores de facilitacion comercial de la
Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo
Econdmicos (OCDE, 2023) permiten medir el
grado en que los paises han implementado
medidas para posibilitar el comercio en lo que
respecta a la cooperacion interna y externa
entre agencias?®. El grafico 2.3 muestra el
desempefio de los paises estudiados en este
reporte en términos de cooperacion interna

y externa. Con base a estos resultados, se
observa que México es el pais que exhibe

el mejor desemperio en ambos indicadores,
mientras que Venezuela presenta mayores
oportunidades de mejora. Por otra parte, se
observa un mejor rendimiento de los paises en
el indicador de cooperacion interna respecto
del de cooperacioén externa, destacandose los
casos de Perud, Venezuela y Panama como los
paises que presentan una mayor diferencia
entre ambos. Por su parte, Chile y Costa Rica se
destacan como los unicos paises que presentan
una mayor cooperacion externa que interna.

28 Parala construccién del subindicador de cooperacién interna, se releva la existencia de una institucion que propicie la coordinacion entre
agencias (por ejemplo, mediante una plataforma), la armonizacion de los requerimientos de informacion solicitados, la presencia de sistemas
informaticos interconectados y programas de operadores econémicos autorizados y el uso compartido de infraestructura y equipos, entre
otros. Ademas, se realizan similares preguntas vinculadas a la coordinacién externa, solo que entre agencias de distintos paises. A ello se
suman algunos interrogantes sobre la coincidencia de dias y horas de trabajo en la frontera, homogenizacion de procesos, intercambios de
personal y programas de capacitacion, etc. Estas cuestiones contempladas por el indice dan cuenta de la amplitud de las dimensiones que
las agencias pueden coordinar para mejorar el funcionamiento de los pasos fronterizos.
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Recuadro 2.1
Facilitacion de los movimientos y controles fronterizos: el rol del Grupo
de Alto Nivel para la Integracion y el Desarrollo Fronterizo de la CAN

Uno de los principales desafios fronterizos radica en lograr un equilibrio entre la facilitacion de los
movimientos de mercancias y personas y el control de estos flujos para garantizar la seguridad, la
integridad territorial y el desarrollo econdmico sostenible de estas zonas. La facilitacién de estos
movimientos promueve el comercio legal, fomenta la integracion regional y mejora el acceso de

las comunidades fronterizas a oportunidades econdmicas. Sin embargo, un control efectivo es
igualmente importante para prevenir actividades ilicitas, como el contrabando, el crimen organizado
y la migracion irregular, que pueden afectar el desarrollo socioecondmico de estas areas. En este
sentido, es necesario implementar medidas y politicas que permitan agilizar los procesos de
intercambio comercial y de movilidad humana y, al mismo tiempo, reforzar los mecanismos de

vigilancia y control fronterizo para hacer frente a posibles amenazas a la seguridad y al orden publico.

En este aspecto, se destaca el Grupo de Alto Nivel para la Integracién y el Desarrollo Fronterizo
(GANIDF), coordinado por los Ministerios de Relaciones Exteriores de los paises miembros de la
CAN y responsable de coordinar la ejecucidn de la Politica Comunitaria de Integracion y Desarrollo
Fronterizo. Esta es una iniciativa impulsada por la CAN que, si bien se ha discontinuado en 2012,

se reactivo hacia fines de 2022, buscando promover la integracion y el desarrollo en las zonas
fronterizas a partir de la identificacion, priorizacién y coordinacion de estrategias entre los paises
de este mecanismo de integracion. En particular, el GANIDF se propone ampliar el enfoque del
desarrollo econémico transfronterizo para abordar también cuestiones vinculadas a la agilizacién
de los movimientos en frontera, el fomento del comercio exterior y la lucha contra la informalidad
y el contrabando, considerando sus potenciales impactos negativos en la integracion regional y el
desarrollo econémico sostenible y reflejando asi el compromiso del GANIDF con la promocién de la
facilitacion comercial como un pilar fundamental de su agenda. Para ello, cuenta con el apoyo de
los mecanismos binacionales existentes en los paises miembros, asi como del Grupo Consultivo
Regional Andino, coordinado por el BID y CAF.

La reactivacion del GANIDF en 2022 se dio en el marco de la Vigésimo Segunda Reunidn del Consejo
Presidencial Andino, con un fuerte apoyo del programa Eurofront. Desde entonces, el GANIDF ha
vuelto a reunir a los paises andinos, por ejemplo, en el encuentro organizado por Bolivia en julio

de 2024, donde se discutieron acciones para facilitar el transito de personas, bienes y servicios
entre fronteras. En estas mesas de trabajo, se logré la aprobacion del Plan de Accion 2024-2026,
enfocado en impulsar el desarrollo econémico, mejorar la infraestructura y fortalecer el turismo en

la CAN. Con la asuncién de Colombia a la presidencia en agosto de 2024, se reafirma la voluntad

de dar continuidad a esta agenda estratégica, fortaleciendo la seguridad y el cumplimiento de la ley
en las fronteras, pero promoviendo al mismo tiempo un entorno propicio para el comercio legal y el
desarrollo econémico regional.

Fuente: Elaboracion propia con base en CAN (2008), Nieto Vinueza (2021), Eurofront (2022), Ministerio de Relaciones Exteriores de Bolivia (2024)
y Cancilleria de Colombia (2024).
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Gréfico 2.3

Desemperio de los paises en los indicadores de facilitaciéon comercial de cooperacion interna y externa

entre agencias en 2022
Fuente: Elaboracion propia con base en OCDE (2023).
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A nivel nacional, el desafio consiste en promover
la coordinacion dentro de las distintas agencias
del pais y de estas entre si mediante la adopcién
de herramientas de facilitacion de los flujos

de personas y mercancias. En una dimensién
comercial, el sistema de ventanilla Unica de
comercio exterior (VUCE) ha sido la herramienta
utilizada para la agilizacion de los flujos de
mercancias. Este componente de facilitacion
comercial se define como un sistema o plataforma
en linea que permite a las partes involucradas

en el comercio y transporte internacional utilizar
documentos e informacion estandarizados (por
ejemplo, declaraciones aduaneras, solicitudes de
permiso de importar o exportar, certificados de
origen y facturas comerciales, etc.) y presentarlas
en un unico punto para llevar a cabo una
exportacion, importacion o circular en transito
(Sanguinetti et al., 2021). Asi, en lugar de completar
y llevar fisicamente documentos en papel de una
oficina a otra de manera consecutiva, una VUCE
posibilita la presentacion de solicitudes en linea,
el intercambio de documentos digitales entre

los organismos encargados del cumplimiento

de las regulaciones y la emisidon de permisos

y certificados relacionados con el comercio
exterior (Volpe Martincus, 2016). Todos los

paises involucrados en los pasos fronterizos
seleccionados en este reporte cuentan con VUCE,
a excepcion de Bolivia, donde esta en proceso de
implementacion, y Guatemala, que cuenta con
una ventanilla Unica para las exportaciones (VUPE),
es decir, no abarca los tramites relacionados con
otras operaciones de comercio exterior, como las
importaciones. Cabe destacar que no existe un
modelo unico de VUCE. Cada una se adapta a las
particularidades del pais respectivo, brindando
multiples servicios y funcionalidades que varian en
funcidn de su disefio y cobertura (OCDE, 2018).

Otra iniciativa para destacar en materia de
coordinacion institucional para el movimiento
de mercancias son los operadores econémicos
autorizados (OEA), cuya finalidad es certificar a
las empresas que cumplen con los estandares
de seguridad en sus cadenas de suministro.
Esos estandares son determinados por las
administraciones aduaneras nacionales, sobre



la base de un analisis completo y exhaustivo

de sus plantas y de su desemperfio aduanero y
tributario (Sanguinetti et al., 2021). Esto permite
extender los controles a lo largo de toda la
cadena de suministro de las firmas exportadoras,
centrandose en una evaluacion ex ante de

las instalaciones, practicas, procedimientos y
documentacion de las empresas, en lugar de una
revision ex post de los cargamentos. Un claro
ejemplo de OEA es el Esquema de Certificacion
de Empresas en México, cuya implementacion
permitié un incremento de las exportaciones en el
periodo 2011-2014, segun estimaciones de Volpe
Martincus (2016). Si bien la mayoria de los paises
de la region cuentan con este tipo de programas,
se evidencia un gran margen de expansion

para que mayor cantidad de empresas sean
certificadas.

En cuanto a la coordinacion internacional,

los avances en pasos fronterizos terrestres

estan supeditados a los acuerdos regionales o
relaciones bilaterales que establecen los Estados
nacionales. La existencia de este tipo de acuerdos
es un tema ampliamente analizado en la literatura
(ver capitulo 1y también Sanguinetti et al.,

2021, cuadro A1.2), por lo que, a continuacion,
solo se destacan algunos ejemplos que tienen
implicancias sobre pasos fronterizos terrestres.
Uno de ellos es el de la relacion entre Colombia 'y
Venezuela, que ha sido determinante en el flujo de
personas y mercancias, con cierres y posteriores
reaperturas en las distintas direcciones, segun
evolucionaba esa relacion en el contexto de
complejidad social, politica y econdmica que

los caracterizaba. En 2015, esos dos paises
experimentaron tensiones politicas y sociales

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo
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La coordinacion institucional
de los pasos fronterizos

ha experimentado avances
significativos a nivel nacional
(dentro de las agencias o entre
ellas), pero subsisten desafios
a nivel internacional.

debido a preocupaciones econémicas y de
seguridad, lo que resultd en el cierre temporal de
la frontera por parte de Venezuela. Desde ese ano,
persistieron importantes barreras migratorias y
comerciales formales entre ambos paises, hasta
que, en 2021, los Gobiernos respectivos realizaron
importantes esfuerzos conjuntos para fortalecer
la cooperacion y resolver los problemas comunes,
para finalmente reabrir la frontera en enero de
2023. Este es un claro ejemplo de la importancia
de lograr acuerdos y politicas de Estado
coordinadas entre paises vecinos, que protejan
los procesos de integracion de las coyunturas
politicas particulares para promover el correcto
funcionamiento de los pasos terrestres.

En ocasiones, la pertenencia a diversos
mecanismos de integracion representa

una barrera para promover la coordinacion
internacional (CEPAL, 2014). Un ejemplo de ello
se observa en torno a la coordinacion fronteriza
de Brasil, cuya normativa aplicable varia segun el
pais limitrofe que se considere. Con Argentina,
Paraguay y Uruguay, impera la normativa del
Mercosur, que estipula el establecimiento de las
ACI, como, por ejemplo, aquellas situadas en los
pasos de Ciudad del Este-Foz do Iguagu y Puerto
Iguazu-Foz do Iguagu. Para las fronteras con
Perud y Colombia, la coordinacion fronteriza esta
regida por la normativa de la CAN, que promueve
la constituciéon del CEBAF y CENAF para agilizar el
control fronterizo. Con Bolivia, si bien predomina
la regulacion de la CAN, también aplican algunas
normativas del Mercosur por su estatus de
Estado asociado. Finalmente, en la frontera con
Venezuela, la coordinacion fronteriza se basa
mayormente en los acuerdos bilaterales entre los
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paises. De esta forma, un mismo pais mantiene
distintos vinculos con sus pares dependiendo del
esquema al que responde en cada caso, dando
lugar a distintos niveles de integracion.

Se destacan diversos esfuerzos por promover una
estrategia fronteriza consolidada, que permita lograr
consensos generales en el manejo de las fronteras.
A través del SICA, la region de Mesoamérica
establecié la Unién Aduanera Centroamericana?®

y el Proceso de Integracion Profunda entre
Guatemala y Honduras, que finalmente entré en
vigor en 2017 (al que luego se adhirié El Salvador).

Si bien no existe evidencia suficiente acerca de

los resultados concretos obtenidos por los paises

al formar parte de esta integracion aduanera,
documentos y fuentes oficiales mencionan

algunos de sus potenciales beneficios. En un
analisis reciente, se encontré que en el periodo
1994-2021 las exportaciones intrarregionales de

El Salvador crecieron de forma mas acentuada

que las que tenian como destino el resto del

mundo, evidenciandose una situacion similar en
Guatemala (2002-2021), pero no en Honduras
(2005-2020) (CEPAL, 2023a). Sin embargo, no

hay estudios que permitan identificar una relacion
de causalidad entre los esfuerzos de integracion
realizados y este comportamiento. Mas alla de

estos posibles beneficios, la conformacion de este
mecanismo aduanero ha permitido generar un
marco institucional y operativo que define, al menos
en términos legales, todos los procesos que deben
darse en los pasos fronterizos integrados en materia
de inspeccion, control y cobros, tanto para personas
Como para mercancias.

Otro esfuerzo relevante ha sido la modernizaciéon
integral de los pasos fronterizos del Corredor
Pacifico en Nicaragua, Costa Rica y Panama.

Esta consistio en una actualizacion de los
procesos mediante la inclusion de tecnologia

en el llenado y procesado de formularios y la
modernizacion de los estandares aduaneros y de
las infraestructuras compartidas entre los paises
involucrados. Cabe destacar que estas iniciativas
se encuentran en linea con el modelo de GCF
(Proyecto Mesoamérica, s.f.). En particular, el SICA
recomienda este modelo de gestion de fronteras,
que consiste en la coordinacion de los servicios de
los sectores publico y privado con el objetivo de
mejorar el control fiscal y parafiscal, la seguridad
fronteriza y la facilitacion del comercio, asi como
el transito de personas, en un marco de eficacia

y eficiencia en el uso de los recursos (Marquez,
2014). Esto va de la mano con la idea de que los
pasos fronterizos terrestres se encuentran en un
proceso de transicion en el que van perdiendo su
funcién primaria como barrera y adquiriendo una
nueva funcién como puente (Rojas, 2016).

También es posible que la coordinacion
internacional se dé principalmente para una
funcién determinada del paso; por ejemplo, para
el flujo de personas. En los pasos fronterizos de
Cobija-Brasiléia/Epitaciolandia, Puerto Iguazu-Foz
do Iguacgu y Ciudad del Este-Foz do Iguagu, los
habitantes pueden obtener el documento especial
fronterizo o la tarjeta vecinal fronteriza, que otorga
el permiso de residencia, trabajo o estudio en la
localidad del pais vecino. Este instrumento fue
creado por el Acuerdo N.° 17/99 Transito Vecinal
Fronterizo entre los Estados parte del Mercosur

y esta dirigido a “los ciudadanos nacionales o
naturalizados de un Estado parte o sus residentes
legales, nacionales o naturalizados de otro pais
del Mercosur, que se domicilien en localidades
contiguas de dos o mas Estados parte” (Consejo
del Mercado Comun, 1999). Su finalidad es permitir
al titular de ese documento cruzar la frontera con
destino a la localidad contigua del pais vecino
mediante un procedimiento agil y diferenciado

de las otras categorias migratorias. El acuerdo
también establece que los Estados con fronteras
comunes podran definir el area de cobertura
geografica de la credencial, asi como el plazo de
permanencia habilitado por la misma.

A nivel de pasos fronterizos, se destacan

otros aspectos mas puntuales vinculados a

la coordinacion entre instituciones relevantes

en el momento de promover su correcto
funcionamiento. Por ejemplo, dada la cantidad

y perfil del personal empleado en las distintas
agencias para agilizar los tramites fronterizos,

es necesario considerar capacitaciones que
permitan mejorar las habilidades del personal que
trabaja en los pasos (Barrantes-Olarte, 2023). Otro
aspecto de coordinacion tiene que ver con los
horarios de funcionamiento. Esto no implica que
las agencias operen las 24 horas; de hecho, es
posible que no resulte necesario dependiendo de
las caracteristicas propias del paso (por ejemplo, si
el volumen de los flujos es bajo o si, por cuestiones
de seguridad, los conductores prefieren realizar sus
viajes en horarios especificos). Sin embargo, si se
deberia permitir la circulacion de algunos tipos de

29 Enlo referente a pasos fronterizos, este acuerdo definié establecer aduanas periféricas como puntos de entrada al territorio de mercancias
procedentes de terceros paises y que los Estados tengan la libertad de eliminar las aduanas intrafronterizas o mantenerlas, aunque
disminuyendo su rol, para que funcionen como puntos de control y facilitacion del comercio.



mercancias fuera del horario laboral, en particular en
el caso de productos perecederos (UNECE, 2012).

Con relacion a la coordinacion de horarios, el
complejo Santa Rosa, en Peru, operaba desde

las 7 am hasta las 10 pm (hora peruana) hasta
mayo de 2022, mientras que la del complejo
Chacalluta en Chile lo hacia entre las 8 am y las 11
pm (hora chilena). A partir de esa fecha, el Comité
de Coordinacion Bilateral del Centro de Control
Integrado de Frontera acordd una operacion
continua desde las 8 am del viernes hasta las

12 am del domingo debido a la alta afluencia de
publico tras la reapertura de la frontera después
de la pandemia por COVID (Gobierno de Peru,
2022). De manera similar, en el paso Ciudad del
Este-Foz do Iguagu se coordinan los horarios del
control fronterizo y se asignan turnos en funcion
del pais de destino de los camiones; sin embargo,
esta coordinacién no resulta suficiente para

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
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resolver los problemas de congestién en el acceso
al recinto. Por el contrario, en el paso Assis Brasil-
IRapari existen desfases de horarios en la atencion
al publico de los servicios de migraciones y las
entidades de control fronterizo trabajan de forma
dispersa (Alvarez et al., 2023).

Por ultimo, se destaca el desafio de ampliar

la participacion de actores locales relevantes

en el proceso de toma de decisiones en el

ambito fronterizo, propiciando mecanismos de
gobernanza y participacion sostenibles. Muchas
veces es la condicion de periferia que enfrentan
las zonas fronterizas la que trae aparejada una
limitada presencia de los Estados nacionales. En su
ausencia, se observa en algunos casos el dominio
de caudillos locales y sus formas de control social
(liménez, 2017). Por lo tanto, la coordinacion en

las zonas fronterizas tiene el desafio de lograr
involucrar a actores locales relevantes.

Desarrollo de las zonas fronterizas

En las zonas fronterizas se emplazan
aglomerados urbanos, generalmente alejados
de las grandes zonas metropolitanas. Estos
cumplen un rol en el proceso de integracion
regional funcionando, en muchos casos, como un
nexo para las relaciones transnacionales. Segun
Dammert Guardia et al. (2017), existen diferentes
tipos de asentamientos en estas zonas, los
cuales responden a diversas caracteristicas,
como la geografia y sus procesos sociopoliticos
e histdricos. Las ciudades fronterizas se
encuentran articuladas a otras ciudades mas
alla de los limites del Estado “a través de flujos
de bienes, personas e informacion que van
modificando caracteristicas fisicas y sociales™.
Al mismo tiempo, las ciudades fronterizas son
ejes de articulacion entre otros paises y el interior
de cada Estado. Por lo tanto, se espera que
acciones enfocadas en estas areas puedan, por
un lado, procurar el desarrollo de la zonay el
bienestar de su poblacion y, por otro, favorecer
el crecimiento y la diversificacion funcional de
las ciudades fronterizas y ofrecer un adecuado
soporte a la consolidacion de las iniciativas

de integracion fronteriza (SELA, 2012). Dadas
estas particularidades, el analisis del desarrollo
territorial y socioeconémico de las zonas
fronterizas requiere tener en consideracion
algunos aspectos distintos a los evaluados para
el estudio de otro tipo de areas.

Desarrollo territorial

Condicion de periferia

Los territorios fronterizos suelen ubicarse en la
periferia de los paises, muchas veces alejados de
sus principales urbes. Esta condicioén periférica
debe analizarse desde una perspectiva amplia,
considerando no solo aspectos geograficos,
sino también econdmicos y politicos. En cuanto

a la geografia, los territorios fronterizos se

ubican en areas menos desarrolladas o de dificil
acceso, ya que las fronteras naturales suelen
encontrarse en la periferia del pais. Ademas,
suelen ser pequenfos, con una baja participacion
en la poblacion total del pais, salvo algunas
excepciones. Desde una perspectiva econdmica,
suelen experimentar desafios asociados con la
informalidad y la dependencia hacia actividades
comerciales, lo que a veces puede limitar su
desarrollo econdmico integral (Jiménez Palacios,
2019). En lo que respecta a cuestiones politicas,
dada su lejania de los principales centros de
poder, normalmente son areas a las que los
gobiernos destinan relativamente pocos recursos,
dejandolas en una posicion marginal con relacion
al resto del pais en términos de conectividad fisica
e infraestructura para la provision de servicios
publicos, lo que tiene fuertes implicancias para
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el bienestar socioecondmico de las poblaciones
involucradas. En particular, las areas periféricas
suelen caracterizarse también por un acceso
inadecuado a una gama de servicios publicos y
a una prestacion de servicios inferior que el area
central, especialmente en educacion y salud
(Alves y Lopez, 2021).

Para cuantificar si los territorios fronterizos
analizados en este reporte son periféricos, se

Grafico 2.4
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evaluo en primer lugar la participacion de cada
uno en la poblacion total del pais respectivo (ver
el grafico 2.4). Puede observarse que todos los
territorios fronterizos presentan una participacion
inferior al 2 %, a excepcion de Ciudad del Este
(4,2 %). Ademas de este territorio, se destacan

los casos de Cucutay Villa del Rosario, que juntos
concentran el 1,6 % de la poblacion de Colombia;
Arica, donde vive el 1,6 % de la poblacion de Chile;
y Baru, con el 1,4 % de la poblacién de Panama.

Participacion de los territorios fronterizos en la poblacidn total de cada pais

Fuente: Elaboracion propia con base en Brinkhoff (s.f.).
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Nota: * No se cuenta con datos de poblacion para El Naranjo en Guatemala.
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Por otro lado, también se verificé la condicion de
periferia cuantificando la distancia entre los pasos
fronterizos terrestres analizados y las capitales, los
centros urbanos de mas de 300.000 habitantes

y los puertos fluviales o maritimos mas cercanos
de los paises a los que pertenece cada paso (ver
el gréfico 2.5). Puede observarse que, en general,
esta distancia es grande, destacandose los

pasos brasilefios y el de San Lorenzo-Extrema,

Grafico 2.5

dada la lejania entre estas fronteras y Brasilia

y las principales urbes de los paises a los que
pertenecen. Por otra parte, en algunos pasos
fronterizos ubicados en el eje Mesoamérica, como
La Hachadura-Pedro de Alvarado y Tecun Uman-
Suchiate, las distancias son significativamente
menores, lo cual se atribuye fundamentalmente a
la menor dimension territorial de los paises a los
que pertenecen.

Distancia (en kildmetros) de los pasos fronterizos analizados a las ciudades capitales, los principales

centros de consumo y puertos

Fuente: Elaboracion propia con base en distancias calculadas con Google Maps.

Desaguadero

1.401

El Alto
(BOL)

Puerto  Puerto de
dello Guaqui
(PER) (BOL)*

Puertos

LaPaz
(BOL)

Lima
(PER)

Arequipa
(PER)

Capitales Centros de consumo

Cobija-Brasiléia/Epitaciolandia
3.202

LaPaz Brasilia El Alto Cocha- Puerto  Puerto de
(BOL) (BRA) (BOL) bamba Siles Manaos
(BOL) (BOL)* (BRA)*
Capitales Centros de consumo Puertos
Chacalluta
2.058
157
2 e 38
Lima Santiago | Arequipa Arica Puerto  Puertode
(PER) (CHL) (PER) (CHL) dello Arica
(PER) (CHL)
Capitales Centros de consumo Puertos

San Lorenzo-Extrema

1739

Puertode  Puerto
Moliendo Siles
(PER) (BOL)*

Puertos

Cusco
(PER)

La Paz
(BOL)

Lima
(PER)

Arequipa
(PER)

Capitales Centros de consumo

Assis Brasil-lhapari
3.317

Lima Brasilia Cusco
(PER) (BRA) (PER) (PER)

Arequipa | Puertode Puertode

Moliendo  Manaos
(PER) (BRA)*

Puertos

Capitales Centros de consumo

Sistema fronterizo Cucuta/Villa del Rosario
-San Antonio del Tachira/Pedro Maria Urefa

851

Bogotd  Caracas | Cucuta San Puerto  Puerto de

(CoL) (VEN) (CoL) Cristébal | Mamonal LaCeiba
(VEN) (coL) (VEN)*
Capitales Centros de consumo Puertos

Continda en la pagina siguiente -
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Ciudad del Este-Foz do Iguacu

1561

Brasilia Buenos Cascavel Posadas Puertode Puertode
(BRA) Aires (BRA) (ARG) Paranagua Posadas
(ARG) (BRA) (ARG)*
Paso Canoas
493 501

Ciudadde San José
Panama (CRI)
(PAN)

Capitales

David
(PAN)**

(CRI) (PAN)
Puertos

Centros de consumo

Tecun Uman-Suchiate

1193

Ciudad de Ciudad de |Villa Nueva

Puerto
Quetzal
(GTM)

Puertos

Puerto de
Chiapas
(MEX)

Mixco
México Guatemala (GTM)
(MEX) (GTM)

Capitales

(GTM)

Centros de consumo

Asuncion Cascavel Sanlorenzo Puertode Puerto de

Brasilia

(BRA) (PAR) (BRA) (PAR) Paranagua Encarnacion

(BRA) (PAR)*

La Hachadura-Pedro de Alvarado

169

148 153

147

Ciudad de San VillaNueva  Mixco Puerto  Puertode
Guatemala Salvador (GTM) (GT™M) Quetzal  Acajutla
(GTM) (SLV) (GTM) (SLV)
Capitales Centros de consumo Puertos
El Ceibo
1.030

Ciudad de Ciudad de
México Guatemala
(MEX) (GTM)

Capitales

Puerto
Quetzal
(GTM)

Puertos

Villa Nueva| Puerto de
(GT™M) Chiapas
(MEX)

Mixco
(GTM)

Centros de consumo

Nota: * Denota que se trata de un puerto fluvial. ** David cuenta con menos de 300.000 habitantes; sin embargo, es la tercera ciudad de
Panama mas importante en términos de poblacion, por detras de Ciudad de Panamay San Miguelito. *** Se excluyo a Cucuta del analisis por
ser una ciudad directamente conectada a través del sistema fronterizo Cucuta/Villa del Rosario-San Antonio del Tachira/Pedro Maria Urefa.

La condicién de periferia es la que obliga a que
estos territorios mantengan mas vinculos con sus
pares del otro lado de la frontera que con aquellos
de su propio pais, dando lugar a una cultura y forma
de vida comun entre ellos. Por esta razén, el proximo
subapartado analiza las distintas configuraciones de
complejos urbanos que se dan en las inmediaciones
de los pasos de frontera. En funcion de la cantidad
de territorios involucrados y la cercania entre

ellos, esas configuraciones pueden abarcar

desde conurbaciones (fusionadas o delimitadas,

normalmente por un rio) hasta pasos con territorios
cercanos a ambos lados de la frontera, pasos con
un unico territorio cercano, pasos con territorios
ubicados a mediana distancia e incluso pasos en
los que, en un radio de 70 km, no existen territorios
fronterizos de mas de 5.000 habitantes?°. Estos
patrones de distribucion territorial, en particular la
cercania entre los territorios fronterizos, impactan
en las dindmicas transfronterizas que originan,
desencadenando diversos grados de interaccion
entre sus poblaciones.

30 Por ejemplo, Benedetti (2014) define cinco tipos de lugares de frontera: conurbaciones binacionales, sistemas urbanos binacionales,
aglomeraciones binacionales, ciudades fronterizas aisladas y fronteras sin urbanizacion.
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Distribucion territorial

Con el propdsito de clasificar los pasos fronterizos
en las distintas categorias de la distribucion
territorial, se calculd la distancia lineal desde

el paso hasta las localidades o ciudades mas
cercanas a ambos lados de la frontera, al tiempo
que se analizo la intensidad luminica nocturna de
las areas bajo estudio. Como puede observarse
en la figura 2.4, cuando se trata de conurbaciones,
aparece una sola mancha luminica, mientras

que en los casos de cercania de uno o ambos
territorios se observan bien dos manchas
luminicas separadas, o bien una mancha que
pierde intensidad al cruzar la frontera. Por su parte,
cuando se trata de territorios que se encuentran a
mediana distancia, se observan las dos manchas
luminicas claramente delimitadas y distanciadas.

Figura2.4

En el caso en que no hay urbanizacion, no se
observan manchas luminicas correspondientes
alocalidades de mas de 5.000 habitantes en un
radio de 70 km desde el paso.

Los casos seleccionados en este reporte
exponen la variedad de tipologias que existen
en laregion (ver el cuadro 1.2 y los cuadros A1.5,
A16y A7 del apéndice del capitulo 1). De los 12
casos analizados, en 6 se dan conurbaciones (5
delimitadas y 1 fusionada), en 3 existe cercania
de ambos territorios fronterizos (distancia

lineal de entre O y 25 km), en 2 existe cercania
de un unico territorio y el resto se categoriza
como de mediana distancia (distancia lineal de
entre 26 y 70 km). Por su parte, ninguno de los
casos estudiados pertenece a la categoria “sin
urbanizacién”.

Ejemplos de manchas luminicas para cada categoria de la distribucion de los territorios fronterizos

Fuente: Obtenido de NightEarth (s.f.) en diciembre de 2023.

Conurbacion fusionada
(Paso Canoas)

Cerca de un territorio Mediana distancia

(Chacalluta)

Conurbacion delimitada
(Cobija-Brasiléia/Epitaciolandia)

(San Lorenzo-Extrema)

Cerca de ambos territorios
La Hachadura -
edro de Alvarado)
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Imagen de la zona fronteriza del paso de la categoria “conurbacién fusionada”

Fuente: Elaboracion propia con base en imagenes satelitales de USGS Earth Explorer obtenidas en octubre de 2024.

Paso Canoas

La zona fronteriza de Paso Canoas se encuentra
entre Canoas en Costa Rica y el distrito de Baru en
Panama y representa una conurbacion fusionada,
ya que el limite entre los territorios fronterizos esta
dado por una carretera. Canoas cuenta con una
poblacion de 15.438 habitantes y forma parte del
canton de Puntarenas, mientras que la poblacion
del distrito de Baru asciende a 58.608 personas
(Brinkhoff, s.f.).

Dentro de las conurbaciones delimitadas, se
destacan los pasos fronterizos de Desaguadero,
Puerto Iguazu-Foz do Iguagu, Ciudad del Este-
Foz do Iguagu, Tecun Uman-Suchiate y Cobija-
Brasiléia/Epitaciolandia. El paso Desaguadero
conecta a la localidad del mismo nombre en
Bolivia y su homonima en Peru, que juntas forman
una conurbacion delimitada por un curso de
agua originado en el lago Titicaca. Ambas se
caracterizan por ser territorios relativamente
pequerios. La parte boliviana de la conurbacion
pertenece al departamento de La Paz y tiene una
poblacion de 7.708 habitantes, mientras que la

peruana se ubica en el departamento de Punoy su
poblacién es de 12.516 habitantes (Brinkhoff, s.f.).
Desaguadero es considerado como un pequefo
centro poblacional disperso (Jiménez, 2017) o
como un nuevo asentamiento urbano (SELA, 2012).

En cuanto a los pasos fronterizos de la triple
frontera entre Argentina, Brasil y Paraguay, Puerto
Iguazu-Foz do Iguagu conforma una conurbacién
delimitada por el rio Iguazu y Ciudad del Este-

Foz do Iguagu, por el rio Parana. El primer paso
conecta Puerto Iguazu, un territorio en la provincia
argentina de Misiones con una poblacion
aproximada de 41.062 habitantes, con Foz do
Iguagu, situado en el estado brasilefio de Parana
y con una poblacion de alrededor de 285.415
personas. Por su parte, el segundo paso comunica
a Foz do Iguagu con Ciudad del Este, un territorio
ubicado en el departamento paraguayo de Alto
Parana donde viven aproximadamente 304.282
personas (Brinkhoff, s.f.).
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Figura 2.6
Imagenes de la zona fronteriza de los pasos de la categoria “conurbacién delimitada”

Fuente: Elaboracion propia con base en imagenes satelitales de USGS Earth Explorer obtenidas en octubre de 2024.

Desaguadero
Tecun Uman-Suchiate

Ciudad del Este - Foz do Iguacgu

Puerto Iguazu - Foz do Iguagu

Cobija-Brasiléia/Epitaciolandia
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Imagenes de la zona fronteriza de los pasos de la categoria “cerca de ambos territorios”

Fuente: Elaboracion propia con base en imagenes satelitales de USGS Earth Explorer obtenidas en octubre de 2024.

Assis Brasil-Ifiapari

La Hachadura-Pedro de Alvarado

El paso fronterizo entre Cobija, en Bolivia, y
Brasiléia/Epitaciolandia, en Brasil, representa el
mayor nucleo de poblacion en la franja que se
extiende desde la frontera del estado brasilefio
de Rondénia con Bolivia hasta la triple frontera
entre este pais, Brasil y Perd. Los territorios
fronterizos conforman una conurbacion
delimitada por el rio Acre, que en esa area
define la frontera entre Bolivia y Brasil. Del lado
boliviano, Cobija es la capital del departamento
de Pando y tiene 78.555 habitantes; del lado
brasilefo, Brasiléia esta ubicada a 230 kildmetros
de Rio Branco, la capital del estado de Acre,

Sistema fronterizo Cucuta/Villa del Rosario-
San Antonio del Tachira/Pedro Maria Urena

y en ella viven 27.123 personas, mientras que
Epitaciolandia es un municipio mas pequeno,
con aproximadamente 13.350 habitantes
(Brinkhoff, s.f)). Jiménez (2017) plantea que Cobija
corresponde a un conjunto urbano binacional
por su relacion con Brasiléia y Epitaciolandia. Por
su parte, la Secretaria de Programas Regional

de Brasil senala que la conurbacion Brasiléia/
Epitaciolandia presenta un alto dinamismo en

el intercambio entre las poblaciones a ambos
lados de la frontera (SPR, 2005), que es apoyado
por ambos Estados, lo que se define como una
relacion de sinapsis.

89
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En el caso de Tecun Uman-Suchiate, los
territorios fronterizos de los dos paises también
conforman una conurbacién delimitada por

el Rio Suchiate. Del lado de Guatemala se
encuentra Tecun Uman, que es la cabecera
principal del municipio de Ayutla y cuenta con
una poblacién de 37.049 habitantes; del lado
mexicano se situa Ciudad Hidalgo, con 14.556
habitantes y cabecera principal del municipio de
Suchiate (Brinkhoff, s.f.).

En la categoria “cerca de ambos territorios
fronterizos”, se destacan los pasos de Assis
Brasil-Ihapari, La Hachadura-Pedro de Alvarado
y los del sistema Cucuta/Villa del Rosario-

San Antonio del Tachira/Pedro Maria Urefa.

En el area de Assis Brasil-lIAapari, la frontera
entre Peru y Brasil también esta definida por

el rio Acre. Assis Brasil pertenece al estado
brasilefio de Acre y tiene una poblacion de 6.072
habitantes, mientras que IAapari es la capital

de la provincia peruana de Tahuamanu, en el
departamento de Madre de Dios, y su poblacion
es de 3.393 habitantes (Brinkhoff, s.f.). Cabe
destacar que ambos territorios se encuentran

a menos de 5 km del cruce fronterizo. La zona
fronteriza del paso La Hachadura-Pedro de
Alvarado conecta a ciudades salvadorenas

Figura 2.8

y guatemaltecas homonimas. La poblacion

de La Hachadura, en El Salvador, es de
aproximadamente 11.000 habitantes, mientras
que la de Pedro de Alvarado, se eleva a 39.781
(Brinkhoff, s.f.). En el sistema Cucuta/Villa del
Rosario-San Antonio del Tachira/Pedro Maria
Urena, el municipio de Cucuta alberga a 770173
personas y el de Villa del Rosario, 110.190,
mientras que la poblacién de San Antonio del
Téachira es de 56.142 habitantes y la de Pedro
Maria Urefa, 46.054 (Brinkhoff, s.f.).

En la categoria de mediana distancia, solamente
se encuentra el paso fronterizo de San Lorenzo-
Extrema, que conecta pequefios asentamientos
rurales de igual nombre en Perd y Bolivia. Estos
se encuentran a una distancia de 8 kmy 5 km
del cruce fronterizo, respectivamente. Sin
embargo, dado que en ellos viven menos de
5.000 habitantes, no son considerados como
territorios fronterizos en este reporte. En este
sentido, el Unico territorio fronterizo de mas

de 5.000 habitantes que se encuentra en un
radio de 70 km desde el cruce fronterizo es

el municipio de Iberia, en Peru, situado a una
distancia lineal de 26 km y con una poblaciéon de
5.696 personas (Brinkhoff, s.f.).

Imagenes de la zona fronteriza de los pasos de la categoria “cerca de un territorio”

Fuente: Elaboracion propia con base en imagenes satelitales de USGS Earth Explorer obtenidas en octubre de 2024.

Chacalluta El Ceibo



Respecto a la categoria “cerca de un unico
territorio”, se destacan los pasos fronterizos de
Chacalluta y El Ceibo. El primero conecta las
ciudades fronterizas principales de Tacna, en Peru,
y Arica, en Chile, aunque también se evidencian
pequenos asentamientos poblacionales de menos
de 5.000 habitantes entre estas ciudades. Arica

es la capital de la region de Arica 'y Parinacota y
cuenta con una poblacion de 255.195 habitantes,
ubicandose a una distancia lineal de 18 km del cruce
fronterizo, mientras que Tacna tiene una poblacion
de 324.419 habitantes (Brinkhoff, s.f). y se encuentra
a 35 km lineales del cruce. Estas ciudades han sido
clasificadas como centros urbanos intermedios,
situados sobre ejes de comunicacion binacionales
(SELA, 2012), o como complejos urbanos

Figura2.9

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo

transfronterizos (Dammert Guardia et al., 2017;

Dilla Alfonso y Alvarez Torres, 2018). Por su parte,

el paso El Ceibo une los pequeros asentamientos
rurales del pueblo que lleva ese mismo nombre en
Guatemala con la localidad homodnima en México,
los cuales se encuentran a menos de 1km de
distancia del cruce fronterizo. A pesar de ello, dado
que en estas localidades viven menos de 5.000
personas, no son calificadas en este reporte como
territorios fronterizos, por lo que se consideran los
municipios de Tenosique de Pino Suarez, del lado
mexicano, y El Naranjo, del lado guatemalteco. Estos
se ubican a una distancia lineal de 52 y 19 km del
cruce fronterizo, respectivamente, motivo por el
cual se clasifica este paso dentro de la categoria de
cercania de un territorio.

Imagen de la zona fronteriza del paso de la categoria “mediana distancia”

Fuente: Elaboracion propia con base en imagenes satelitales de USGS Earth Explorer obtenidas en octubre de 2024

San Lorenzo-Extrema

Vinculos transfror)terizos
y cultura compartida

La cercania entre territorios fronterizos,
particularmente en el caso de las conurbaciones,
motiva la existencia de vinculos transfronterizos
mas fluidos. Estos incluyen todos los lazos formales
e informales que tienen los territorios fronterizos,
tales como la conectividad, las trayectorias y tipos
de movilidad, los patrones socioculturales que se
establecen, la institucionalidad compartida y los
acuerdos alcanzados. En los casos estudiados

en este reporte, es posible observar que los
vinculos que se dan entre los territorios fronterizos
transcienden todo tipo de frontera, generando asi
dindmicas transfronterizas.

Un claro ejemplo de estos vinculos esta dado
por los movimientos cotidianos de personas que
se desplazan de un lado a otro de la frontera por
distintos motivos. Por ejemplo, el flujo de Tacna
hacia Arica se debe principalmente a motivos
laborales. Hay movimiento de trabajadores
agricolas que van al valle de Azapa para cubrir la
escasez de mano de obra ariquefa, puesto que
la poblacion chilena prefiere desplazarse hacia
zonas mineras donde pueden obtener mayores
ingresos. También hay un flujo de personas que
ejercen trabajos domésticos y vinculados al
comercio y que viajan por plazos breves, siendo
habitual el desplazamiento semanal. Por otro lado,
es muy comun la llegada de turistas de Arica a
Tacna para el uso de instalaciones recreativas.

O1
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Tacna ha desarrollado una amplia red de servicios
que son aprovechados por la poblacion ariquefa.
Entre los principales establecimientos de la ciudad
peruana, se destacan restaurantes, casinos de
juegos y comercios minoristas frecuentados

por residentes de Arica, quienes aprovechan

la diferencia favorable de precios. Otro motivo
habitual para cruzar la frontera son los servicios
médicos. La escasez de especialistas en las
ciudades del norte de Chile impulsa a la poblacion
local a buscar consultas e intervenciones en
Tacna, especialmente en el Hospital de la
Solidaridad, asi como la atencién de dentistas, que
es mas barata del lado peruano. Finalmente, el
llamado comercio “hormiga”, es decir, de pequena
escala, es otra de las motivaciones para cruzar

la frontera. En particular, los viajeros compran
diferentes bienes en cantidades pequenas, que
no suelen ser objetadas por las aduanas, pero

lo hacen de manera constante y permanente,

ya sea para uso personal o para reventa. Entre

los productos mas comprados en Tacna por
ariquenos se encuentran el alcohol y los cigarrillos.
También hay un flujo circular de prendas de ropa
usada, que entran por el puerto de Arica, pasan

la frontera como articulos de uso personal y son
modificadas y revendidas en Tacna para regresar
a lalocalidad chilena de origen como articulos de
uso personal (Dilla Alfonso y Alvarez Torres, 2018).

Los flujos transfronterizos frecuentes suelen dar
lugar al desarrollo de una cierta homogeneidad
cultural transfronteriza. En particular, muchas
fronteras de la region se caracterizan por rasgos
culturales compartidos e incluso por la existencia
de aspectos culturales propios de estas zonas
(Dilla Alfonso, 2015). Entre estos rasgos culturales
similares o comunes, se incluyen lenguas,
festividades, tradiciones culinarias y précticas
religiosas. Esto se puede observar con claridad,
por ejemplo, en los pasos involucrados en las
triples fronteras de Argentina-Brasil-Paraguay y
Bolivia-Brasil-Peru. En el primer caso, se trata de
una region de intensa multiculturalidad, donde
convergen diversas tradiciones y costumbres de
grupos étnicos, como chinos, arabes, coreanos,
y descendientes de italianos y alemanes,
ademas de los pueblos originarios guaranies. En
esta zona coexisten tres lenguas mayoritarias
reconocidas como oficiales por el Mercosur
(espanol, portugués y guarani), lo que genera un
ambiente de intercambio cultural, donde muchas
personas se manejan fluidamente entre el espanol
y el portugués, creando un “portufiol” que facilita
la integracion social y econdmica a ambos

lados de las fronteras (CAF y Mcrit, 2024). En lo
que respecta a la triple frontera Bolivia-Brasil-
Peru, Assis Brasil e Ifapari se complementan
socioecondmicamente y tienen caracteristicas

urbanas, actividades, aspectos socioculturales

y patrones de ocupacion de tierras semejantes.
Ambos territorios funcionan como si fueran una
sola poblacion, con fuertes lazos de amistad y
desarrollo compartido (Chiarella Quinhoes, 2016).
Por su parte, la cercania de Cobija con Brasiléiay
Epitaciolandia, sumada a la conexion deficiente de
esos territorios con el interior de sus respectivos
paises, da lugar a cruces fronterizos con relativa
frecuencia por parte de los residentes, entre
otros motivos, para la adquisicion de productos
(Pégo, 2021). Ademas, esta proximidad facilita

la creacion de una misma identidad cultural.

Por ejemplo, celebran conjuntamente festivales
como el carnaval, intercambian productos en

los mercados locales y mantienen tradiciones
culinarias similares, como el consumo de agai'y
platos tipicos de la regidn amazodnica.

Dependiendo de la intensidad de estas dinamicas
se puede llegar a situaciones de dependencia
reciproca entre poblaciones fronterizas. En el caso
de Desaguadero, los territorios a ambos lados

de la frontera dependen mutuamente para el
abastecimiento de bienes y servicios y han creado
redes de cooperacion y colaboracion en areas
como la educacion, la salud y la cultura. En esa
zona vive una importante poblacion aimara, lo que
supone “un tejido social cuya cultura y relaciones
sociales trascienden el limite de los Estados
peruano y boliviano” (Dammert Guardia et al.,
2017). Los martes y viernes se desarrollan las ferias,
que son mercados al aire libre que se instalan

en las calles de ambos territorios, cortando la
circulacion vehicular del lugar. Los bienes ofrecidos
principalmente corresponden a productos para el
hogar, ropa y viveres a precios bajos.

Por otro lado, los vinculos transfronterizos
pueden llevar a una gama de fricciones en torno
a la coordinacion transfronteriza en aspectos
tributarios, de seguridad y competencia, entre
otros. Por ejemplo, en la regién de la triple frontera
entre Argentina, Brasil y Paraguay, el Régimen
Turismo de Compras establecido en Ciudad del
Este ofrece exenciones tributarias para productos
importados desde fuera del Mercosur, lo cual
perjudica al comercio formal, especialmente al
de Brasil. Para proteger este, las autoridades
brasilenas respondieron con la instalacion de
tiendas francas en Foz do Iguagu, medida que
también replicé Argentina con una tienda libre de
impuestos en la Zona Franca de Puerto Iguazu
(CAF y Mcrit, 2024). Estas diferencias en los
regimenes fiscales y comerciales, junto con la
busqueda de una mayor integraciéon econdmica
regional, realzan la importancia de regular los
vinculos transfronterizos para evitar este tipo de
fricciones.



Desarrollo socioecondmico

Una segunda dimensién de andlisis de los
territorios involucrados en pasos de frontera

es su nivel de desarrollo socioecondmico. En

este aspecto, es relevante evaluar no solo el

nivel de bienestar y acceso a servicios basicos

de las comunidades fronterizas, sino también
cuestiones mas vinculadas a la productividad y
competitividad de los territorios y zonas fronterizas
y como estas pueden desempeniar un rol clave en
la integracion de la region.

El objetivo de lograr o mantener un determinado
nivel de bienestar no solo a nivel nacional

sino en cada punto del pais, incluso en los
territorios fronterizos, esta considerado dentro
de la normativa de los distintos bloques
subregionales de ALC. En el caso de la CAN, un
objetivo de las zonas de integracion fronteriza
(ZIF) es incrementar y fortalecer la ofertay el
abastecimiento de servicios basicos o sociales
de utilidad comun (acueductos, electrificacion,
comunicaciones, infraestructura vial, salud,
educacion y recreacion deportiva y turistica) (CAN,
2001). El Mercosur también destina recursos a
mejorar la infraestructura de servicios basicos

31 EI FOCEM sera abordado con mayor detalle en el capitulo 3.
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Los territorios fronterizos
enfrentan, entre otros desafios,
su lejania respecto a

las principales urbes de

los paises, los dispares niveles
de desarrollo humano,

el limitado acceso a servicios
basicos y su dependencia

de actividades informales

y de baja productividad.

de la region, aunque no son especificos para las
zonas fronterizas. Un ejemplo de ello es el Fondo
para la Convergencia Estructural del Mercosur
(FOCEM), un mecanismo que ha permitido lograr
importantes inversiones en infraestructura de
energia eléctrica, saneamiento, salud, educacion,
vivienda, y rutas y vias férreas (FOCEM, 2021)'.
En Centroamérica, el Plan Maestro de Movilidad y
Logistica 2035 enfatiza la necesidad de mejorar
las condiciones de acceso a servicios basicos

de infraestructura en las zonas fronterizas, en
particular en los sectores de telecomunicaciones,
tecnologia e infraestructura vial (SICA, 2023).

Como se detallara en los siguientes subapartados,
los territorios fronterizos enfrentan importantes
desafios en términos de bienestar y acceso a
servicios basicos, reflejados en sus dispares
niveles de desarrollo humano y en la limitada
cobertura de servicios basicos, particularmente
en el acceso ainternet. En la esfera productiva,
un desafio importante radica en promover el
encadenamiento productivo entre paises y

el desarrollo de actividades potencialmente
relevantes para la zona fronteriza, reduciendo
asi la dependencia que existe de actividades
de baja productividad y tendiendo a una mayor
formalizacion de la economia.
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Bienesfcar de las comunidades
fronterizas

A fin de evaluar el nivel de bienestar de las
comunidades fronterizas, se cuantifica el

indice de desarrollo humano (IDH) y el indice

de riqueza relativa en los territorios fronterizos
analizados®2. El IDH es una medida compuesta
que mide el bienestar y progreso social de

un territorio determinado, abarcando las
dimensiones de salud, educacion y nivel de
ingresos y permitiendo capturar una imagen
mas completa del bienestar de las personas
que otros indicadores econdmicos tradicionales,
como el ingreso per céapita®. Por su parte, el
indice de riqueza relativa representa una medida
de la prosperidad econdmica de un territorio
respecto de otros territorios del mismo pais con
base en datos de imagenes satelitales, redes
moviles y conectividad, posteriormente validados
mediante el uso de encuestas demograficas y de
salud®. El cuadro 2.2 muestra esta informacion
para los territorios fronterizos analizados en este
reporte, destacandose que mientras algunos
territorios alcanzan un alto nivel de bienestar,
otros presentan rezagos significativos, con un
IDH inferior al promedio nacional y una riqueza
relativa mas baja.

En lo que respecta al IDH, se observa que los
unicos territorios que presentan un nivel alto

(es decir, superior a 0,8) son Puerto Iguazu
(Argentina)®®, Arica (Chile) y Paso Canoas
(Panama), situandose este Ultimo incluso por
encima del nivel nacional. También los territorios
peruanos de Iberia e Ihapari presentan un

nivel de IDH por encima del promedio nacional
(ubicandose este ultimo en un nivel medio). Los
territorios fronterizos de Assis Brasil y Brasiléia/
Epitaciolandia (Brasil), La Hachadura (El Salvador),
Ciudad Hidalgo (México) y Desaguadero (Peru)
presentan un IDH inferior al nivel nacional. Por

su parte, el resto de los territorios fronterizos
—Cobija y Desaguadero (ambos en Bolivia),

Foz do Iguacgu (Brasil), Cucuta/Villa del Rosario
(Colombia), El Naranjo, Pedro de Alvarado y Tecun
Uman (los tres en Guatemala), Tenosique de

Pino Suarez (México), Ciudad del Este (Paraguay)
y San Antonio del Tachira/Pedro Maria Urefha
(Venezuela)- presentan un valor de IDH cercano
al promedio nacional.

En términos del indice de riqueza relativa, 13

de los 20 territorios fronterizos para los que se
dispone de informacién presentan un indicador
negativo, lo que indica una menor riqueza de
esos territorios con relacion a otros del mismo
pais. A este respecto, Cucuta y Villa del Rosario
(Colombia), Puerto Iguazu (Argentina), Foz do
Iguacgu (Brasil), Ciudad del Este (Paraguay), Tecun
Uman (Guatemala) y Ciudad Hidalgo (México) son
una excepcion3e.

Por ultimo, al considerar pares de territorios
gemelos a ambos lados de la frontera, se observa
que los territorios fronterizos ubicados en Peru
presentan un IDH menor al de los territorios
ubicados en los paises limitrofes. Esto se verifica
entre IAapariy Acre (Brasil), Tacna y Arica (Chile)

y Desaguadero y su homoénima boliviana. Lo
mismo ocurre en los territorios guatemaltecos de
El Naranjo, Pedro de Alvarado y Tecun Uman, que
presentan un IDH inferior a los de Tenosique de
Pino Suarez (México), La Hachadura (El Salvador)
y Ciudad Hidalgo (México), respectivamente. En
el caso de la triple frontera entre Argentina, Brasil
y Paraguay, Foz do Iguacu (Brasil) presenta un
IDH mayor al de Ciudad del Este (Paraguay). Por
su parte, se destaca que los territorios fronterizos
ubicados en Bolivia, Colombia, El Salvador y
México presentan niveles de bienestar superiores
respecto a los de sus pares en la frontera®’.

32 Estainformacion se ha complementado mediante la recopilaciéon de variables de necesidades basicas insatisfechas (NBI) y condiciones
de la vivienda en los territorios fronterizos para los que se cuenta con informacion en los censos nacionales (grafico A.2.1y cuadro A.2.2 del

apéndice).

33 EIIDH adopta valores que oscilan entre O y 1, donde O representa el nivel mas bajo de desarrollo humano y 1, el nivel mas alto. De acuerdo
con la clasificacion empleada por el Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD), se considera que un territorio tiene un
desarrollo humano alto si su IDH es mayor que 0,8, medio si esta entre 0,5 y 0,8 y bajo si es inferior a 0,5.

34 Elindice de riqueza relativa, si bien no tiene un rango acotado, generalmente adopta valores entre -2,5 y 2,5. Un mayor valor del indice
representa una mayor riqueza del territorio con relacion al pais en el que se encuentra.

35 EIIDH de Puerto Iguazu (Argentina) corresponde al de la region del noreste argentino, conformada por las provincias de Chaco, Corrientes,
Formosa y Misiones, por lo cual puede no ser representativo de la situacion de ese territorio. En un estudio mas especifico, CAF y Mcrit
(2024) exponen una situacion de deficiencia en términos socioeconémicos, caracterizada por un 23 % de la poblacion en condiciones de

analfabetismo, 23 % con bajos ingresos y 22 % habitando en suburbios.

36 Cabe destacar que las diferencias en cuanto a los resultados entre el IDH y el indice de riqueza relativa pueden adjudicarse principalmente
al grado de desagregacion territorial empleado para evaluar el bienestar de las comunidades fronterizas (ver el cuadro A.2.3 del apéndice de
este capitulo).

37 Solo se comparan los territorios a ambos lados de la frontera de acuerdo al nivel de bienestar medido a través del IDH dado que no seria
adecuado comparar valores de distintos paises por la forma en que esta construido el indice de riqueza relativa (que depende de la riqueza de
otros territorios de un mismo pais).
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Cuadro 2.2
Indice de desarrollo humano e indice de riqueza relativa en los territorios fronterizos
Fuente: Elaboracion propia con base en PNUD (2006, 2022; s.f)) y Global Data Lab (s.f) para el IDH y Chi et al. (2022) para el indice de riqueza relativa.

Orden Paso fronterizo terrestre indice de desarrollo humano indice de riqueza
relativa en los
Territorios Nivel territorios fronterizos*
fronterizos nacional

1 Assis Brasil-lnapari

Assis Brasil (Brasil) 0,709 0,754 -0,340

IRapari (Peru) 0,660 0,572 -0,402
2 Chacalluta

Tacna (Peru) 0,663 0,572 -0,119

Arica (Chile) 0,882 0,855 s.d.
3 Cobija-Brasiléia/Epitaciolandia

Cobija (Bolivia) 0,717 0,692 -0,164

Brasiléia/Epitaciolandia (Brasil) 0,709 0,754 -0,195
4 Desaguadero

Desaguadero (Peru) 0,394 0,572 -0,414

Desaguadero (Bolivia) 0,693 0,692 -0,322
5 San Lorenzo-Extrema

Iberia (Peru) 0,604 0,572 -0,402
6 Puerto Iguazu-Foz do Iguagu

Puerto Iguazu (Argentina) 0,829 0,842 0,061

Foz do Iguacu (Brasil) 0,763 0,754 0,822
7 Ciudad del Este-Foz do Iguacu

Ciudad del Este (Paraguay) 0,696 0,717 1,038

Foz do Iguacu (Brasil) 0,763 0,754 0,822
8 Sistema fronterizo Cucuta/Villa del Rosario-San Antonio

del Tachira/Pedro Maria Ureha

San Antonio del Tachira/Pedro Maria Urefa (Venezuela) 0,689 0,691 s.d.

Cucuta/Villa del Rosario (Colombia) 0,734 0,752 0,099
9 El Ceibo

El Naranjo (Guatemala) 0,620 0,630 -0,391

Tenosique de Pino Suarez (México) 0,752 0,758 -0,333
10 La Hachadura-Pedro de Alvarado

La Hachadura (El Salvador) 0,682 0,732 -0,062

Pedro de Alvarado (Guatemala) 0,650 0,630 -0,210
11 Paso Canoas

Paso Canoas (Panama) 0,805 0,805 s.d.

Paso Canoas (Costa Rica) 0,786 0,809 -0,066
12 Tecun Uman-Suchiate

Tecun Uman (Guatemala) 0,620 0,630 0,119

Ciudad Hidalgo (México) 0,677 0,758 0,105

Nota: El IDH de la mayoria de los paises es de 2021, excepto El Salvador (2004), Peru (2017) y Guatemala (2018). En cuanto al indice de riqueza
relativa, la mayoria de los datos utilizados para su construccion corresponden a 2018. En todos los casos se procuré emplear el mayor nivel de
desagregacion territorial posible. Para mas detalles, véase el cuadro A.2.3 del apéndice. * El nivel de significatividad estadistica varia en funcion
de los paises. Para mayores detalles acerca de la construccion del indice, véase Chi et al. (2022).
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Si bien el IDH es elaborado con base en
variables que incluyen aspectos vinculados a

la salud y la educacion, resulta particularmente
relevante poner el foco en estos sectores para
profundizar la cuestion del nivel de bienestar de
las comunidades fronterizas. A tal fin, se realizd
una recopilacion de las variables de salud y
educacién usando datos de censos nacionales
de cada pais®®.

En lo que respecta a la educacion, se observa

que la mayoria de los territorios fronterizos
presentan indicadores de servicios educativos

Grafico 2.6

menores o similares al promedio nacional (ver
grafico 2.6). Son los casos de los territorios
estudiados en Argentina, El Salvador,
Guatemala, Paraguay, Peru, Venezuela 'y de
Cobija, en Bolivia. Por ultimo, mientras que

los resultados educativos de Arica son muy
similares a los del nivel promedio de Chile, cabe
destacar que algunos territorios fronterizos,
como Desaguadero, en Bolivia, Chiriqui, en
Panama (donde se situa el distrito de Baru)

y Puntarenas, en Costa Rica (donde se situa
Canoas), presentan un mejor desempefno que
sus respectivos niveles nacionales.

Condiciones de vida: educacién en los territorios fronterizos

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de censos nacionales.

México

96,6%

Suchiate Suchiate

Tenosique

Poblacién de 15 afios
o mas alfabeta

Venezuela

96,5%

96,2%

95,8%

Bolivar Pedro Maria Bolivar
Urena

Poblacién de 10 afios
omas alfabeta

Tenosique

Poblacion de 8 a14 afos
que sabe leer y escribir

Pedro Maria

Hogares que no poseen
déficit en educacion

Panama

96,8%

Chiriqui Pais

Poblacién de 5 a19 afos de edad
que asiste a la escuela

Chile
95,0% 95,0%

95,0%

Arica Pais

Poblacién en edad escolar obligatoria
que asiste a la educacion formal

Continua en la pagina siguiente -

38 Ladisponibilidad de informacion impide recopilar variables relativas a salud y educacion para todos los territorios fronterizos analizados
en este reporte. En un intento de contar con una mayor cobertura y ofrecer una medida que permita comparar el desempeno de distintos
territorios fronterizos en estas variables, se cuantificaron los centros educativos y de salud per capita de cada uno. Los resultados de este

ejercicio se presentan en el cuadro A.2.4 del apéndice.



Peru

Tacna Desaguadero Ihapari Iberia

Poblacién que sabe leer y escribir

El Salvador

86,5%

85,3%

83,3%

Pais

Ahuachapan Pais Ahuachapan

Poblacion de 7 a14 afos
que asiste actualmente a
la educacion regular

Tasa de alfabetismo de la
poblacion mayor de 10 afos

Costa Rica Argentina

30,5%

30,1%

Puntarenas Pais Iguazu

Poblacion de 5 afios y mas que tiene
asistencia a la educacion regular

Poblaciéon en viviendas particulares
de 5 afos y mas que asistio
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Bolivia

88,7%

86,4%

Desaguadero Cobija Pais

Poblacién de 6 a19 afos que asiste a
escuela publica, privada o de convenio

Guatemala

N 96,3%
86,5% 79.1%

Ayutla Jutiapa El Petén Pais

Poblacién de 7 afios o més que sabe
leer y escribir

Paraguay

82,6%

Pais Alto Parana Pais

Poblacion de 15 a17 afios que asiste a
una institucion de ensefianza formal

aun establecimiento educativo

Por otra parte, el rol de la educacion superior en
las comunidades fronterizas es fundamental en
materia de investigacion regional, generacion
de conocimientos especificos para las
actividades econdmicas locales y evidencia
para la formulacién de politicas publicas que
respondan a las necesidades propias de

los territorios fronterizos (Carrion y Enriquez
Bermeo, 2019). De las areas analizadas, Cucuta,
Villa del Rosario, San Antonio del Tachira, Arica,
Tacna, Cobija, Puerto Iguazu, Foz do Iguacu,
Ciudad del Este y Tenosique de Pino Suarez
cuentan con universidades o establecimientos
que brindan estudios de grado y posgrado.
Muestra de la relevancia de la academia para
fortalecer el sector productivo de los territorios
fronterizos son los cursos de pregrado, grado

y posgrado dictados por la Universidad
Nacional de Catamarca (Argentina), orientados
a generar los conocimientos especificos para
el desarrollo de las actividades mineras tipicas
de la regién (como la tecnicatura universitaria
en procesamiento de salmuera de litio, la
carrera de ingenieria en minas y la maestria
en desarrollo de zonas aridas y semiaridas),
asi como los procesos de investigacion
conjunta entre las universidades de Tacnay
Arica para mejorar la calidad de productos
regionales, como los olivos. Otro ejemplo es

el Instituto Amazodnico de Investigaciones
Cientificas SINCHI, una institucion colombiana
situada en la regién amazdnica, dedicada a la
investigacion cientifica en temas ambientales.
Sus estudios abarcan la biodiversidad, las
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alternativas productivas sostenibles y las
dinamicas territoriales, con el objetivo de
promover la sostenibilidad en la Amazonia
(SINCH]I, s.f). Ademas de estas iniciativas en
territorios particulares, se destacan iniciativas
para la coordinacion y el trabajo conjunto

entre distintas universidades fronterizas. Tal

es el caso de la Red de Integracién Fronteriza
Universitaria (RIFU), establecida en 2016 como
un resultado concreto del Comité de Integracion
y Desarrollo Fronterizo Chile-Peru, y la Red

de Universidades Fronterizas, liderada por la
Organizacion Latinoamericana y del Caribe de
Ciudades Fronterizas (OLACCIF), que tiene por
objetivo coordinar, vincular y fortalecer el trabajo

Grafico 2.7

colaborativo entre las universidades ubicadas en
territorios fronterizos.

En el caso de la salud, se observa que algunos
territorios fronterizos presentan menores niveles
de acceso a este tipo de servicios respecto

del promedio nacional. Es el caso de Tacna,
Desaguadero e IAapari, en Peru; Iguazu, en
Argentina; Alto Parand, en Paraguay, y Suchiate
en México, cuyos porcentajes de poblacion
afiliada a algun seguro de salud son menores
que a nivel nacional. Por el contrario, Cobija, en
Bolivia, e Iberia, en Peru, presentan indicadores
de salud que superan sus respectivos niveles
nacionales (ver el grafico 2.7).

Condiciones de vida: salud en los territorios fronterizos

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de censos nacionales.

Bolivia

84,8%

69,1%

Desaguadero Cobija Pais

Poblacion femenina de 15 afios
o mas que tuvo su ultimo parto
en establecimientos de salud

Desaguadero

Peru

77,2% 75,5%

65,4% 64,7%

Tacna Desaguadero Iberia

IRapari

Poblacién afiliada a algun
seguro de salud

63,8%

Cobija

Poblacién que asiste a
establecimientos de salud publicos

México

73,5%

61,6%

Pais Suchiate Tenosique Pais

Poblacién afiliada
a servicios de salud

Argentina Paraguay

64,2%
28,1%

48,4%

26,7%

Alto Parana Pais

Iguazu Pais

Poblacién afiliada a
algun seguro médico

Poblacién con
cobertura de salud
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Acceso a servicios basicos

En este subapartado se evaluan los niveles

de cobertura de los servicios basicos de
infraestructura (energia eléctrica, agua e internet)
en los territorios fronterizos analizados y para

los cuales hay informacion publica disponible. El
cuadro 2.3 muestra esta informacion, clasificando a
los territorios en funcién de si su nivel de cobertura
respecto del nivel nacional es relativamente alto
(color verde), regular (color amarillo) o bajo (color
rojo). En lineas generales, se observa que los
territorios fronterizos presentan niveles de acceso a
la electricidad relativamente altos en comparacion
con sus respectivos niveles nacionales, aunque

Cuadro 2.3

existen deficiencias relativas mas importantes en
acceso a agua y particularmente a internet, en los
que la mayoria de los territorios presenta valores
muy por debajo del promedio nacional.

En el andlisis segun territorios, se destaca el caso
de Tacna (Perd) como el unico donde el nivel de
acceso a electricidad, agua potable e internet es
relativamente alto respecto de su nivel nacional.
Una situacion similar ocurre en los territorios
venezolanos de San Antonio del Tachira y Pedro
Maria Urena, asi como en Paso Canoas, en Costa
Rica, respecto de agua y energia eléctrica (dado
que no se dispone de datos de acceso a internet
para estos casos).

Acceso a servicios de infraestructura en municipios o departamentos fronterizos

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de censos nacionales.

Territorio fronterizo Electricidad Agua potable Internet
Territorio Nivel Territorio Nivel Territorio Nivel
fronterizo nacional fronterizo nacional fronterizo nacional

Puerto Iguazu (Argentina) s.d. s.d.

Ciudad del Este (Paraguay)

Desaguadero (Bolivia)

Cobija (Bolivia)

Cucuta (Colombia)

Villa del Rosario (Colombia)

Paso Canoas (Costa Rica)

La Hachadura (El Salvador) 74 % 88 %

Tecun Uman (Guatemala)

Pedro de Alvarado (Guatemala)

El Naranjo (Guatemala)

Suchiate (México)

Tenosique de Pino Suarez (México)

Baru (Panama)

Tacna (Peru)

Desaguadero (Peru)

IAapari (Peru)

Iberia (Peru)

San Antonio del Tachira (Venezuela)

Pedro Maria Urefa (Venezuela)

90 %

94 %

66 % 74 % s.d. s.d.

51 %

52 %

70 %

28 %

Nota: El color verde indica que el acceso al servicio en el territorio fronterizo es mayor o igual al 95 % del valor a nivel nacional, el color amarillo
indica que el acceso se ubica entre el 80 % y el 95 % del nivel nacional y el color rojo indica que es inferior al 80 % del nivel nacional. En todos
los casos se procuré emplear el mayor nivel de desagregacion territorial posible. Para mas detalles, véase el cuadro A.2.3 del apéndice, donde

se presentan las variables empleadas en cada caso.



Por su parte, el distrito panameno de Baruy

los municipios colombianos de Cucutay Villa

del Rosario cuentan con niveles de acceso
relativamente altos de electricidad y agua, pero
regular en acceso a internet. En Desaguadero
(Bolivia) y Ciudad del Este (Paraguay) se observa
un bajo acceso a internet y agua potable con
relacion al nivel nacional, respectivamente. En
cambio, Cobija (Bolivia) presenta un nivel regular
de acceso a electricidad, bajo en materia de
agua, pero alto en lo que respecta a internet,
mientras que Desaguadero (Peru) tiene un nivel
alto de acceso a agua, pero bajo a electricidad e
internet. Existen otros territorios fronterizos, como
IAapari e lberia, en Perd, Tecun Uman y Pedro de
Alvarado, en Guatemala, y Suchiate y Tenosique
de Pino Suarez, en México, que presentan un nivel
alto de acceso a electricidad, pero deficiencias
relativas en términos de acceso a agua e internet.
Por su parte, Puerto Iguazu (Argentina), El Naranjo
(Guatemala) y La Hachadura (El Salvador) se
destacan como los territorios que presentan
niveles de acceso relativamente bajos y regulares
para todos los servicios considerados.

Por ultimo, al comparar el acceso a servicios
basicos a ambos lados de la frontera en los casos
en que las variables y desagregacion territorial lo
permiten, se observa que, en el sistema fronterizo
Cucuta/Villa del Rosario-San Antonio del Tachira/
Pedro Maria Urefia, el acceso a electricidad es
mas deficiente del lado venezolano, mientras

que el acceso a agua es similar a ambos lados

de la frontera. Por su parte, también se observan
deficiencias en el acceso a electricidad y agua

en La Hachadura (El Salvador) respecto del
departamento de Pedro de Alvarado (Guatemala).
En el caso de Tecun Uman-Suchiate, el acceso

a energia eléctrica e internet es similar en los
territorios a ambos lados de la frontera, mientras
que se experimenta una fuerte deficiencia en el
acceso a agua en ese territorio guatemalteco
respecto a su vecino mexicano. En estos casos
se presentan posibles complementariedades

de los territorios con una provisién binacional

de determinados servicios basicos, lo cual
representa una interesante iniciativa para afrontar
el problema de escala asociado a extender el
rango de cobertura de servicios de un pais hacia
los asentamientos fronterizos de baja densidad
poblacional.

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo

Productividad de los territorios
fronterizos

Una ultima dimension del desarrollo
socioeconomico de los territorios fronterizos
estd asociada con su nivel de productividad.

La productividad agregada de una economia
depende, por un lado, de la productividad del
conjunto de empresas existentes y, por otro,

de la forma en que se distribuyen los recursos
productivos entre estas. A nivel local, el entorno
productivo de las ciudades desempenfa un
papel importante en el logro de mayores niveles
de productividad y, por tanto, de bienestar de la
poblacion. Los principales determinantes de la
productividad en las ciudades estan dados por
los niveles de competencia entre empresas, el
acceso a insumos y financiamiento y el mercado
laboral, siendo las instituciones quienes deben
garantizar un entorno productivo adecuado en
el que operen las firmas (Alvarez et al., 2018;
Alves, 2021).

Si bien realizar un analisis de la productividad

de los territorios fronterizos involucrados en los
pasos excede los alcances de este reporte®®,
cabe destacar que, en muchos de los casos, al
tratarse de pequefios territorios, el determinante
principal de la productividad estd dado por

el sector agricola. Asi ocurre en los territorios

de Baru, Canoas, La Hachadura y Pedro de
Alvarado, entre muchos otros que tienen la
agricultura como actividad econdmica principal
(ver el cuadro 2.4). Por el contrario, en territorios
mas grandes, como Cucuta, San Antonio del
Téachira, Tacnay Arica, la productividad agricola
es solo un componente adicional que contribuye
a la productividad total de las economias
regionales.

La mayoria de los territorios fronterizos tienen
en alguna medida entre sus principales
actividades aquellas vinculadas al paso, como
es el comercio, el turismo o las operaciones
logisticas. Por ejemplo, en Tacna, algunos de
los sectores mas importantes son el comercio
minorista, la hosteria y el transporte. Tanto
Desaguadero en Perd como en Bolivia tienen
una economia basada en el comercio. Asimismo,
en el municipio de Ayutla (cuya cabecera
municipal es Tecun Uman), las principales

39 Medir la productividad en ciudades requiere recopilar una serie de indicadores que permitan evaluar cinco ambitos de politicas que
determinan la productividad local: i) la conectividad interna de la ciudad, ii) la conectividad de la ciudad con su entorno regional, nacional y con
el mundo, iii) las politicas de trabajo y conocimiento, iv) la promocién de conglomerados y cadenas de valor, y v) las politicas de facilitacion

de los negocios. Sin embargo, la disponibilidad de informacion para los territorios fronterizos impide realizar este analisis para los pasos
abordados. Para mas detalles acerca de este marco conceptual para cuantificar la productividad de las ciudades, véase Alves y Lopez (2021) y

Alves et al., (2021).
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actividades econdmicas estan relacionadas
con la agricultura, la prestacion de servicios

de transporte, carga, almacenamiento y
comunicaciones y las actividades de comercio
mayorista o minorista. Algo similar sucede

en Ciudad Hidalgo (cabecera municipal del
municipio de Suchiate, en México), que, dada
su cercania al rio Suchiate, se caracteriza

por actividades de transporte en torno a su
cauce, destacandose los flujos migratorios de
personas, que, como Ultimo destino, pretenden
llegar a Estados Unidos. Asimismo, este
asentamiento fronterizo ha sido, desde hace
varias décadas, sitio de empleo de numerosos
guatemaltecos que van a trabajar de forma
temporal o realizar compras en Tapachula
(Arriola, 1995; Rojas y Angeles, 2003). En la
zona de Tabasco, una actividad relevante

es el turismo, impulsado en buena medida

por la cercania del paso fronterizo a la zona
arqueolégica maya de El Petén. A su vez,

se destacan otras actividades econdmicas
derivadas del turismo, como el comercio
minorista de bienes. Una situacién similar

se evidencia en la zona de la triple frontera
entre Argentina, Brasil y Paraguay, donde las
actividades econdmicas predominantes son el
comercio, el turismo y la logistica. Ciudad del
Este es un centro comercial de gran relevancia
en Paraguay, ademas de contar con un fuerte
desarrollo industrial impulsado por el régimen de
magquila®®, mientras que en Puerto Iguazu y Foz
do Iguacu, la cercania geografica respecto de
las cataratas del Iguazu realza la importancia del
sector turistico en las economias locales.

Varios de estos territorios, por su riqueza en
recursos y su ubicacion estratégica, tienen el
potencial de desarrollar nuevas actividades
econdmicas (incluso de cadenas productivas
transfronterizas) que le permitan incrementar
la productividad de sus economias y promover
el desarrollo socioecondmico. Por ejemplo, el
sector ganadero de Pando (Bolivia), si bien se
dedica principalmente a abastecer al mercado
interno, presenta un exceso de oferta de carne
y ganado en pie que podria exportar a Peru.
Esta oportunidad es particularmente relevante
considerando que el departamento de Pando
fue reconocido por la Organizacion Mundial de
la Sanidad Animal (OIE) como una zona libre de

fiebre aftosa sin vacunacion en mayo de 2021
(PANAFTOSA et al., 2021). Sin embargo, para
poder aprovechar esta oportunidad, se requiere
de inversiones en el sector, que garanticen las
condiciones de salubridad de los productos (por
ejemplo, mantener la cadena de frio), asi como
la implementacién de beneficios impositivos que
promuevan su desarrollo. Otros sectores con
potencial en la zona de integraciéon amazdnica
Bolivia-Peru son los de frutos amazdnicos
(castana, acai, copoazu y otros), el turistico

(con oportunidades para el fomento del turismo
rural comunitario y la integracion de territorios
rurales en destinos turisticos consolidados), la
piscicultura y el sector del café.

También se destacan importantes
potencialidades en los paises de América del
Sur que conforman el denominado triangulo

del litio: Argentina, Bolivia y Chile (CEPAL,
2023b). Un estudio reciente de CAF acerca de
la cadena del valor del litio confirma que estos
tres paises concentran mas del 50 % de las
reservas mundiales de este mineral, con un
total aproximado de 21 millones de toneladas
en Bolivia, 20 millones en Argentina y 11 millones
en Chile. En este ultimo pais, el litio se extrae del
Salar de Atacama y se refina en Antofagasta; en
Argentina, las operaciones estan en los salares
de Jujuy, Salta y Catamarca; y en Bolivia, se
obtiene en Uyuni, Coipasa y Pastos Grandes.
Dicho estudio realza la relevancia que tienen

las rutas de transporte terrestre para llevar este
mineral y conectar las distintas etapas de su
cadena de valor, asi como para acceder a los
puertos chilenos de Angamos, Antofagasta e
Iquique y al puerto argentino de Buenos Aires,
desde donde los tres paises exportan el litio
(CAF, 2024b).

40 Elrégimen de maquila tiene como objetivo promover el establecimiento de maquiladoras en Paraguay y regular sus operaciones. La
maquila es un régimen de inversion a través del cual se producen localmente en Paraguay bienes y servicios de exportacién con grandes
beneficios para los inversionistas nacionales y extranjeros. Entre las ventajas que ofrece esta el tributo uUnico del 1% sobre el valor factura
de la exportacion, la suspension de impuestos y aranceles aduaneros, la recuperacion del impuesto al valor agregado y las remesas al
exterior libres de impuestos. Este proceso de industrializacién inducido por la Ley de Maquila esta especialmente vinculado a matrices de

industrias brasilefas y preferentemente en la zona de la triple frontera.



Cuadro 2.4
Principales actividades econdmicas de los territorios fronterizos analizados

Fuente: Elaboracion propia con base en Steer (2023a, 2023b, 2023c), Alvarez et al. (2023), CAF y Mcrit (2024) e informacién provista por la
Direccion de Integracion Regional de CAF.

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo

Orden Paso fronterizo terrestre Actividades econémicas
1 Assis Brasil-lIhapari
Assis Brasil (Brasil) Agricultura, ganaderia y comercio
IAapari (Peru) Agricultura 'y comercio con Brasil
2 Chacalluta
Tacna (Peru) Comercio minorista, hoteleria, restaurantes, transporte, industria
(textil, cuero, quimica, tabaco, alimentos y bebidas), mineria y pesca
Arica (Chile) Agricultura, comercio minorista, industria, mineria'y pesca
3 Cobija-Brasiléia/Epitaciolandia
Cobija (Bolivia) Ganaderia, frutos amazoénicos, turismo, piscicultura, café
Brasiléia/Epitaciolandia (Brasil) Ganaderia, frutos amazénicos, café
4 Desaguadero
Desaguadero (Peru) Comercio
Desaguadero (Bolivia) Comercio, industria (desde alimentos hasta electrodomésticos)
5 San Lorenzo-Extrema
Iberia (Peru) Ganaderia, frutos amazoénicos, turismo, piscicultura, café
6 Puerto Iguazu-Foz do Iguagu
Puerto Iguazu (Argentina) Turismo, comercio, agricultura.
Foz do Iguagu (Brasil) Comercio, turismo, construccion, transporte y almacenamiento.
7 Ciudad del Este-Foz do Iguacu
Ciudad del Este (Paraguay) Comercio, industria manufacturera, actividades profesionales
(cientificas y técnicas), turismo.
Foz do Iguacu (Brasil) Comercio, turismo, construccion, transporte y almacenamiento.
8 Sistema fronterizo Cucuta/Villa del Rosario-
San Antonio del Tachira/Pedro Maria Urefia
Cucuta/Villa del Rosario (Colombia) Agricultura (cana, palma y platano), comercio, servicios, industria
(carbon, fabricacion de productos minerales no metalicos) y turismo
San Antonio del Tachira/Pedro Maria Urefia  Agricultura (café), comercio, mineria (carbén y cobre), servicios,
(Venezuela) industria automotriz, turismo
9 El Ceibo
El Naranjo (Guatemala) Turismo, comercio
Tenosique de Pino Suéarez (México) Agricultura (maiz, datiles, pifas y aguacates), ganaderia, industria
(alimenticia y maderera), comercio
10 La Hachadura-Pedro de Alvarado
La Hachadura (El Salvador) Agricultura
Pedro de Alvarado (Guatemala) Agricultura (cafa)
1 Paso Canoas
Baru (Panama) Agricultura, comercio, hoteleria, transporte y logistica
Canoas (Costa Rica) Agricultura, comercio
12 Tectn Uman-Suchiate

Tecun Uman (Guatemala)

Agricultura, comercio, comunicaciones, servicios de transporte,
carga y almacenamiento

Ciudad Hidalgo (México)

Comercio, transporte fluvial
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En lo que concierne a las zonas aledanas al
paso fronterizo El Ceibo, el estado de Tabasco
ha adoptado una vision integral que promueve
el desarrollo de oportunidades econémicas que
garanticen la equidad para todas sus regiones.
Esta vision incluye impulsar un desarrollo
integral, econdmico, social y sustentable del
estado, que permita incrementar la produccion
y los ingresos, traduciéndose en una mejora

de la economia familiar (COPLADET, 2019).

En ese marco, la agenda de CAF en la region
apunta al fortalecimiento de los corredores
logisticos estructurantes de Tabasco y Chiapas
para facilitar e incrementar el comercio hacia

y desde Centroamérica y Estados Unidos, a
través de la integracion territorial y el desarrollo
social y productivo de ese estado mexicano
(CAF, 2023a). Entre otras iniciativas, el plan

del Gobierno tabasqueno prevé el desarrollo
del centro de operaciones logisticas (hub) del
estado. Uno de los corredores identificados es el
Corredor Logistico Regional El Suspiro-El Ceibo
(ciudades que se encuentran a unos 350 km
de distancia), e incluye el paso fronterizo de

El Ceibo en su trazado. Desde la perspectiva
logistica, este corredor proporcionaria la
conectividad de México con Centroameérica

a través de Guatemala, convirtiendo a la zona
en fabricante, concentrador y distribuidor de
productos mexicanos para Centroameérica.

Por otro lado, desde el punto de vista
productivo, el corredor podria impulsar el
movimiento de la producciéon agropecuaria

del estado hacia la ciudad de Villahermosa,

los estados de Campeche y Yucatany
Centroamérica. En este punto, se destacan
diversas iniciativas como la construccion de

un parque agroindustrial en Tabasco que
proporcione servicios de infraestructura a

los inversionistas de la agroindustria y un
programa de microfinanciamiento para apoyar
a los pequenos productores ganaderos (CAF

y Foa Consultores, 2022). Ademas, CAF esta
impulsando un proyecto en la zona que incluye
un Rastro Tipo Inspeccién Federal (TIF4), que
garantiza la inocuidad y cumplimiento de
normas sanitarias en los productos carnicos,

lo que puede beneficiar significativamente a la
industria ganadera de Guatemala al integrar sus
productos con los centros de procesamiento en
Tabasco, facilitando tanto la venta interna como
la exportacion.

Asimismo, el desarrollo de zonas francas
fronterizas es frecuente y tiene implicancias
para las actividades productivas y dinamicas
laborales que se desarrollan en ellas (Montejo
Villa, 2017; Ahumada et al., 2018). En la region

de la triple frontera entre Argentina, Brasil y
Paraguay, las zonas francas, como la Zona
Franca Global y la Zona Franca Internacional en
Ciudad del Este, juegan un rol fundamental en
la economia local al brindar incentivos fiscales

y aduaneros que promueven el comercio
transfronterizo. En Argentina, la Zona Franca
Puerto Iguazu es un territorio extra aduanero que
facilita el comercio internacional, especialmente
a través del comercio libre de impuestos (duty-
free) y los depdsitos de almacenamiento (CAF y
Mcrit, 2024).

La existencia de zonas francas se evidencia

en otros pasos fronterizos. Tal es el caso de

la Zona Franca Desaguadero, ubicada en
territorio boliviano, que tiene como objetivo
promover la inversién y el comercio en la region
y ofrece beneficios tributarios y aduaneros a

las empresas que se instalen en ella. Esta zona
franca contribuye al comercio transfronterizo
con Peru. En ella se pueden encontrar una gran
variedad de productos, desde alimentos hasta
electrodomésticos, a precios competitivos debido
ala exencion de impuestos. De esta forma,
Desaguadero también es un nodo que atrae a
las personas de las areas rurales circundantes.
Otro nodo que atrae flujo local es la zona franca
de Cobija (Zofracobija), en este caso visitantes
de Brasil, aunque prefieren pernoctar en hoteles
del lado brasilefio. También se destaca la zona
economica especial Zofratacna, creada en 1990
para dinamizar la economia del sur peruano. Se
trata de una zona franca industrial, comercial y
turistica donde hay instaladas 87 empresas (MTC,
2023). Asimismo, Arica cuenta con una zona
franca extendida, con beneficios tributarios para
las empresas.

Por su parte, la Zona Franca de Cucuta genera
beneficios en materia de intercambio binacional
de mercancias y creacion de empleos para este
municipio. Sin embargo, esta infraestructura

ha sido subutilizada debido a que la frontera
permanecié cerrada durante muchos afos.
Pese a ello, las autoridades venezolanas

han estado trabajando en la adecuacion de

los espacios y los tramites administrativos y
aduaneros, en el marco de la reapertura de la

41 Son instalaciones de sacrificio, procesamiento e industrializacién de la carne de ganado bovino, porcino y aves con certificados de

cumplimiento de normas internacionales de calidad e higiene estrictas.



frontera con Colombia. Las expectativas en la
region crecen frente a la apertura comercial
entre Colombia y Venezuela, y muestra de ello
es la Macrorrueda Binacional 2023 celebrada
por ambos paises a fines de septiembre de

ese ano y a la que asistieron 530 empresarios
colombianos y 410 venezolanos, favoreciendo

el desarrollo de mesas de negociacion
orientadas principalmente a la exportacion y al
crecimiento econémico (Melean, 2023). Hace
varios anos que se reconoce que la Zona Franca
de Cucuta tiene el potencial de generar altos
niveles de productividad mediante el impulso

a lainnovacion, la creacion de clusteres con
alto valor agregado, que ofrezcan condiciones
de superacion personal y econdmica a los
trabajadores vinculados, y un entorno ambiental
que contribuya a la calidad de vida de la ciudad
(Data Cucuta, 2014).

Por ultimo, la dependencia econémica de
actividades con baja productividad, junto con
otros factores, como la debilidad institucional y
la escasez presupuestaria, limitan el desarrollo
social e incentivan la actividad informal en las
zonas fronterizas (Rodriguez Rodriguez et al.,
2018). Las dinamicas cotidianas que se dan
entre las poblaciones fronterizas que cruzan
de un lado a otro de la frontera representan

un desafio en si mismo, ya que, incluso en
diversos contextos restrictivos, persisten y son
dificiles de controlar, incurriendo en actividades
informales en muchos casos. Esto es todavia
mas desafiante en contextos de conurbaciones
transfronterizas, méas aun si se trata de
conurbaciones fusionadas, donde la cercania
geografica y, en muchos casos, la distancia
con las otras ciudades del pais lleva a que se
den vinculos que van mas alla de los intereses
de los gobiernos centrales y que surgen de la
convivencia diaria de estas poblaciones.

Un claro ejemplo de desarrollo de actividades
informales se da en los territorios fronterizos
de Tacnay Arica, donde suele ser frecuente el
comercio de ropa usada, cigarrillos y alcohol
en cantidades no objetadas por las aduanas
(Alvarez et al., 2023). Otro caso de informalidad
ocurre en el paso Desaguadero, donde gran
parte de los cruces de frontera corresponden a
dindmicas cotidianas que no son registradas en
los puestos de control migratorio (Alvarez el al.,
2023). Si bien hay puestos de control a ambos
lados del puente peatonal empleado para
estas dinamicas, la mayoria de las personas

no se registra en ellos, ni tampoco existen
senalizaciones especificas que expliciten los
requisitos para pasar el puesto de control
migratorio (Arraya, 2022). Ademas, existe un

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo

constante flujo de botes entre ambas riberas.
La gran afluencia de personas que transitan
entre Bolivia y Peru en la zona del lago Titicaca
“facilita la debilidad del control migratorio y el
funcionamiento de la economia informal, tanto
del pequefio comercio como del trafico ilegal”
(Jiménez, 2017). En este sentido, se evidencian
grupos de crimen organizado que utilizan
Desaguadero para el contrabando de drogas,
armas, mercancias y personas entre Perdy
Bolivia. También se dan actividades irregulares,
como la extraccidn clandestina de oro, el
contrabando y el narcotrafico, en el municipio
de Bolpebra, en Bolivia, que es donde se situa
Extrema (Jiménez, 2017).

Como se puede observar, la informalidad es

un fendmeno comun en las zonas fronterizas

y se exacerba cuando las restricciones son
severas, como en el caso de cierres de frontera.
Un ejemplo de ello puede observarse en las
restricciones fronterizas que se dieron durante
la pandemia del COVID-19 en Chile, que
derivaron en una duplicacién de los ingresos

de personas de manera informal en 2020
respecto a 2019 (SJM, 2021). La militarizacién

de la frontera, las expulsiones colectivas de
migrantes y la exclusidon de personas migrantes
sin regularizacion del proceso de vacunacion
contribuyeron significativamente a la busqueda
de alternativas no reguladas para cruzar de un
pais a otro, evitando la deteccion por parte de
las autoridades. De todas maneras, el caso mas
significativo de cierre de fronteras en ALC es el
de Colombia y Venezuela en 2015. A partir de
entonces se aceleraron las dinamicas de transito
informal (contrabando, paso ilegal de personas
y mercancias) y el departamento colombiano de
Norte de Santander se consolidé como receptor
de poblacién y migracion laboral, principalmente
informal, proveniente de Venezuela (Mazuera
Arias et al., 2019). Si bien es dificil cuantificar
esta afirmacidn, un estudio realizado por CEPAL
(2016) observa una tendencia a la disminucion
del comercio formal y el crecimiento del informal,
al identificar al menos 247 rutas ilegales a lo
largo de la frontera colombo-venezolana. Estas
rutas conectan los departamentos colombianos
de Norte de Santander, La Guajira, Vichada y
Arauca con el estado de Tachiray, en menor
medida, los de Apure y Zulia, en Venezuela. El
informe también sefala que la Direccién de
Impuestos y Aduanas ha reportado contrabando
de una gran variedad de productos, en especial
combustibles, alimentos y medicamentos. En
este sentido, la reapertura de fronteras debe
verse como una oportunidad para fomentar una
regularizacion en el intercambio de bienes y
personas entre los paises.
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La zona fronteriza como un eslaboén
en la integracién regional

El desarrollo de la zona fronteriza y su
involucramiento en corredores logisticos y
migratorios fronterizos representa un eslabén
fundamental en la integracion de los paises de
la region. Las ciudades actuan como centros
de provision de servicios, bienes, capitales e
informacion en diferentes escalas y maneras
que determinan el proceso de integracion (Dilla
Alfonso, 2015). Es comun que las principales
actividades econdmicas de estas zonas estén
relacionadas con actividades comerciales o
servicios complementarios al paso fronterizo.

El involucramiento en corredores relevantes para
la region conlleva a que los territorios fronterizos
participen en las dinamicas comerciales y
migratorias de los paises. En términos de
movimiento de mercancias, los pasos fronterizos
terrestres actuan como nodos clave que
conectan distintos modos de transporte, como
puertos, aeropuertos y ferrocarriles (ver el
apartado “Infraestructura complementaria”).
Esta capacidad de integracion logistica permite
que las mercancias fluyan de manera mas
eficiente a lo largo de los corredores, facilitando
el comercio intrarregional y extrarregional.

En este sentido, se realza el rol de la zona
fronteriza como proveedora de servicios
complementarios, tales como almacenes,
estaciones de combustible, dreas de descanso
y servicios de mantenimiento y reparacion de
vehiculos, que apoyen la operacion fluida de las
cadenas de suministro.

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo
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La integracién de los territorios
fronterizos en corredores de

la region facilita su participacion
en las dinamicas comerciales

y migratorias de los paises.

En el ambito migratorio, cabe destacar que

los pasos fronterizos terrestres también
constituyen la puerta de entrada a los paises
para las personas. Como zonas de recepcion de
migrantes, los territorios fronterizos tienen el rol
de proporcionar la informacion e infraestructura
requerida para que las migraciones se den

de manera segura y fluida. De esta forma,

es posible hablar de ciudades receptoras y
expulsoras de poblacidn (ver el recuadro 2.2).

Sin embargo, muchas veces las migraciones
pueden darse en condiciones de
vulnerabilidad. En el caso de Tacna-Arica,
desde aproximadamente 2015, ha habido un
aumento significativo del numero de migrantes
indocumentados (Alvarez et al., 2023). Estos
migrantes, en general, no usan los pasos
fronterizos, sino rutas no habilitadas. En febrero
de 2023 Chile puso a disposicion su ejército
para regular los movimientos no controlados
de personas a lo largo de sus fronteras con
Peru y Bolivia. Esto provocd que en Tacna se
concentrara una gran cantidad de personas (en
muchos casos, de nacionalidad venezolana)
que buscaban ingresar a Chile, asi como una
acumulacion de migrantes intentando salir

de Chile, pero que no podian ingresar a Peru
por no contar con documentos de identidad
(Alvarez et al.,, 2023). Esta situacion fue
posteriormente canalizada mediante vuelos de
repatriacion voluntaria para venezolanos desde
Arica a Caracas, y la celebracién de dialogos
diplomaticos para abordar la crisis migratoria
regional (MRE, 2023).
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Recuadro 2.2
Ciudades receptoras y expulsoras de poblacion en ALC

La migracién en ALC es un fendmeno complejo y de gran relevancia, que se origina
fundamentalmente en la busqueda de mejores oportunidades socioecondémicas, la ocurrencia de
desastres naturales, los conflictos armados, las persecuciones politicas y las crisis humanitarias.
Histéricamente, la region ha sido lugar tanto punto de origen como de destino de migrantes,

con movimientos internos y externos que contribuyen a su diversidad cultural y demografica. Sin
embargo, las dinamicas migratorias varian dentro de la regién: mientras que en Mesoamérica se

dan mayormente flujos intrarregionales y transcontinentales, con desplazamientos hacia Estados
Unidos en busca de empleo y seguridad, en América del Sur las personas migran principalmente por
factores econémicos y politicos, asi como para encontrar un refugio en medio de crisis humanitarias.

En este contexto migratorio, algunas ciudades destacan como expulsoras de poblacién, mientras
que otras funcionan como receptoras de migrantes. Las ciudades expulsoras se caracterizan

por desafios socioecondmicos, como los elevados niveles de pobreza y las deficiencias de
infraestructura para la provisidn de servicios basicos. Por su parte, las ciudades receptoras
presentan un gran dinamismo econémico, generalmente caracterizado por el predominio de la
actividad industrial o de servicios y por la existencia de capital e infraestructura que retiene a la
poblacién local y atrae a nuevas poblaciones migrantes (Aguilar y Hernandez-Lozano, 2018).

Los pasos fronterizos terrestres, como facilitadores de los movimientos de personas cobran una
relevancia tanto en las dindmicas migratorias de la region como en la configuracion de ciudades
receptoras o expulsoras de poblacién. De los territorios fronterizos analizados en este reporte, se
destacan los casos de Cucuta, en Colombia, y Paso Canoas, en Panama, como importantes polos
migratorios. En el caso de Cucuta, histéricamente ha experimentado flujos migratorios significativos
debido a su ubicacidn estratégica en la frontera con Venezuela. Si bien en el pasado se han
evidenciado migraciones de colombianos hacia Venezuela y otros paises, especialmente durante las
décadas de 1980 y 1990 por el conflicto armado interno y el aumento del narcotrafico, en los ultimos
afos ha pasado a ser un importante punto de llegada para los migrantes venezolanos, convirtiéndola
en un centro receptor de poblacién. Por su parte, Paso Canoas presenta una dualidad como
expulsora y receptora de poblacion, evidenciandose ambos tipos de flujos. En particular, cobran
relevancia los movimientos de personas que atraviesan el Darién, en Panama, en su camino hacia
México y Estados Unidos.

Fuente: Informacion provista por la Coordinacion de Innovacion Territorial de la Gerencia de Desarrollo Urbano, Agua y Economias Creativas de CAF.



El paso Desaguadero también representa un
importante foco de circulacion de personas
entre Peru y Bolivia (OIM y Unicef, 2022). A través
de este paso se da un alto flujo de refugiados

y migrantes que llegan a Puno en grupos o

en familia durante el diay la noche a través

del terminal terrestre, para, posteriormente,
continuar su viaje hacia Desaguadero en balsas
de madera. Los pasos fronterizos no habilitados
se encuentran a menos de 10 km del puesto

de control migratorio ubicado en el puente
internacional.

En vista de los desafios presentados, el proximo
capitulo expone las principales oportunidades
de intervencion para abordarlos de manera
integral y solucionar los cuellos de botella
identificados en los pasos terrestres. Con

base en los casos estudiados, se destacan
intervenciones en componentes especificos de
los pasos, como la infraestructura de acceso,
los centros de control y las herramientas
digitales. Otras intervenciones se focalizan

en aspectos propios de las zonas fronterizas,
como el ordenamiento territorial, y en
componentes transversales a los anteriores,
como las cuestiones ambientales y sociales y la
coordinacion de las politicas publicas entre los
paises.

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo
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Apéndice 2

Informacion adicional sobre la infraestructura
complementaria de los pasos fronterizos

Cuadro A.21

Alojamientos relativizados por poblacién, segun territorios y pasos fronterizos

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion de Google Maps y Brinkhoff (s.f.).

Orden Paso fronterizo terrestre Poblacion Alojamientos
En territorios En territorios fronterizos
fronterizos (cada1.000 hab.)
1 Assis Brasil-Inapari 9.465 1 o1
Assis Brasil (Brasil) 6.072 1 0,16
IAapari (Peru) 3.393 0 0,00
2 Chacalluta 579.614 223 0,38
Tacna (Peru) 324.419 120 0,37
Arica (Chile) 255.195 103 0,40
3 Cobija-Brasiléia/Epitaciolandia 119.028 27 0,23
Cobija (Bolivia) 78.5655 9 o1
Brasiléia/Epitaciolandia (Brasil) 40.473 18 0,44
4 Desaguadero 20.224 2 0,10
Desaguadero (Peru) 12.516 2 0,16
Desaguadero (Bolivia) 7.708 0 0,00
5 San Lorenzo-Extrema 5.696 2 0,35
Iberia (Peru)* 5.696 2 0,35
6 Puerto Iguazu - Foz do Iguacu 326.477 915 2,80
Puerto Iguazu (Argentina) 41.062 491 1,96
Foz do Iguagu (Brasil) 285.415 424 1,49
7 Ciudad del Este- Foz do Iguagu 589.697 594 1,01
Ciudad del Este (Paraguay) 304.282 170 0,56
Foz do Iguagu (Brasil) 285.415 424 1,49
8.a San Antonio del Tachira-Villa del 166.332 10 0,06
Rosario
San Antonio del Tachira (Venezuela) 56.142 4 0,07
Villa del Rosario (Colombia) 110.190 6 0,05
8.b Urefia-Cucuta 816.227 10 0,13
Urena (Venezuela) 46.054 0 0,00
Cucuta (Colombia) 770173 10 0,14

Continua en la pagina siguiente >
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Orden Paso fronterizo terrestre Poblacion Alojamientos
En territorios En territorios fronterizos
fronterizos (cada1.000 hab.)
8.c Tienditas-Cucuta/Villa del Rosario 885.363 17 0,13
Tienditas (Venezuela) 5.000 1 0,20
Cucuta/Villa del Rosario (Colombia) 880.363 16 0,13
9 El Ceibo 34.946 22 0,63
El Naranjo (Guatemala)** - 4 -
Tenosique de Pino Suarez (México) 34.946 18 0,62
10 La Hachadura-Pedro de Alvarado 50.781 3 0,06
La Hachadura (El Salvador) 11.000 0 0,00
Pedro de Alvarado (Guatemala) 39.781 3 0,08
| Paso Canoas 74.046 9 0,12
Baru (Panama) 58.608 1 0,02
Canoas (Costa Rica) 15.438 8 0,62
12 Tecun Uman-Suchiate 51.605 7 0,14
Tecun Uman (Guatemala) 37.049 1 0,03
Ciudad Hidalgo (México) 14.556 6 0,41
Total de la muestra 2.563.723 1.502 0,59

Nota: * Del lado boliviano, no existe ningun territorio fronterizo en un radio de 70 km desde el paso. ** No se cuenta con datos de poblacion para
El Naranjo (Guatemala).

Informacion adicional sobre del desarrollo
socioeconomico de los territorios fronterizos

Grafico A.21
Condiciones socioecondmicas en los territorios fronterizos

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de censos nacionales.
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Panel C. Colombia (% de personas)
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Panel D. Peru (% de personas)
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Nota: En todos los casos, se procuré emplear el mayor nivel de desagregacion territorial de la informacion: Cobija se encuentra dentro del
departamento de Pando (Bolivia); Desaguadero, dentro del departamento de La Paz (Bolivia); San Antonio del Tachira, dentro del departamento
de Bolivar (Venezuela); y Tienditas y Urefia, dentro del departamento de Pedro Maria Urefia (Venezuela). Las variables empleadas en cada caso
se detallan en el cuadro A.2.2 de este apéndice.



Cuadro A.2.2

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo

Fuentes de informacién empleadas y variables para cuantificar las condiciones socioeconémicas

de los territorios fronterizos

Fuente: Elaboracion propia con base en los censos nacionales.

Pais Censo empleado

Variable considerada para evaluar las condiciones socioeconémicas

Bolivia Censo de Poblacion y Vivienda 2012
del Instituto Nacional de Estadistica

Personas no pobres con al menos una NBI

Personas que habitan viviendas que tienen materiales inadecuados

Personas que habitan viviendas con espacios insuficientes

Personas que habitan viviendas con servicios de agua y saneamiento
inadecuados

Personas que habitan viviendas con insumos energéticos inadecuados

Personas con insuficiencia en educacion

Personas con atencién en salud inadecuada

Colombia  Censo Nacional de Poblaciény
Vivienda 2018 del Departamento
Administrativo Nacional de Estadistica

Personas con al menos una NBI

Personas en condiciones de miseria

Personas en viviendas deficientes

Personas con acceso a servicios deficiente

Personas en condiciones de hacinamiento

Personas que habitan hogares con nifios que no asisten a la escuela

Personas que habitan hogares con una alta dependencia econdémica

Chile Censo de Poblacién y Vivienda 2017
del Instituto Nacional de Estadisticas

Viviendas en condiciones de hacinamiento

Peru Censos Nacionales de Poblacion,
Vivienda y Comunidades Indigenas
2017 del Instituto Nacional de
Estadistica e Informatica

Personas con al menos una NBI

Personas que habitan hogares con condiciones de la vivienda
inadecuadas

Personas en condiciones de hacinamiento

Personas sin acceso a servicios higiénicos

Personas que habitan hogares en los que existen niflos que no asisten
alaescuela

Personas que habitan hogares con una alta dependencia econdémica

Venezuela Censo de Poblaciény Vivienda 201
del Instituto Nacional de Estadistica

Hogares en los que habitan niflos que no asisten a la escuela

Hogares en condiciones de hacinamiento critico

Hogares con condiciones de la vivienda inadecuadas

Hogares con acceso a servicios basicos deficiente

Hogares con una alta dependencia econémica

Nota: Todas las variables son medidas en porcentaje.
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Cuadro A.2.3
Nivel de desagregacion territorial empleado en las distintas variables de desarrollo socioeconémico
consideradas

Fuente: Elaboracioén propia.

Orden Paso fronterizo terrestre IDH indice de riqueza Acceso a servicios
basicos (electricidad,
agua e internet)

1 Assis Brasil-lhapari
Assis Brasil (Brasil) Acre Assis Brasil s.d.
IAapari (Peru) IAapari Tahuamanu IAapari
2 Chacalluta
Tacna (Peru) Tacna Tacna Tacna
Arica (Chile) Tarapaca s.d. s.d.
3 Cobija-Brasiléia/Epitaciolandia
Cobija (Bolivia) Pando Nicolas Suarez Pando
Brasiléia/Epitaciolandia (Brasil) Acre Brasiléia/Epitaciolandia s.d.
4 Desaguadero
Desaguadero (Peru) Desaguadero Puno Desaguadero
Desaguadero (Bolivia) La Paz Ingavi La Paz
5 San Lorenzo-Extrema
Iberia (Peru) Iberia Tahuamanu Iberia
6 Puerto Iguazu-Foz do Iguagu
Puerto Iguazu (Argentina) Noreste Argentino Iguazu Iguazu
Foz do Iguacgu (Brasil) Parana Foz do Iguagu s.d.
7 Ciudad del Este-Foz do Iguacu
Ciudad del Este (Paraguay) Noreste Ciudad del Este Ciudad del Este
Foz do Iguacu (Brasil) Parana Foz do Iguagu s.d.
8 Cucuta/Villa del Rosario-San Antonio
del Tachira/Pedro Maria Ureiia
Cucuta/Villa del Rosario (Colombia) Norte de Santander Cucuta/Villa del Rosario Cucuta/Villa del Rosario
San Antonio del Tachira/Pedro Maria Urefa Tachira s.d. Bolivar/ Pedro Maria
(Venezuela) Ureha
9 El Ceibo
El Naranjo (Guatemala) El Petén La Libertad El Petén
Tenosique de Pino Suarez (México) Tabasco Tenosique Tenosique
10 La Hachadura-Pedro de Alvarado
La Hachadura (El Salvador) Ahuachapan San Francisco Menéndez Ahuachapan
Pedro de Alvarado (Guatemala) Jutiapa Moyuta Jutiapa
1 Paso Canoas
Baru (Panama) Chiriqui s.d. Baru
Canoas (Costa Rica) Puntarenas Corredores Puntarenas
12 Tecun Uman-Suchiate
Tecun Uman (Guatemala) San Marcos Ayutla Ayutla

Ciudad Hidalgo (México) Chiapas Suchiate Ciudad Hidalgo




CuadroA.2.4
Centros de salud y educacion relativizados por poblacién, segun territorios y pasos fronterizos

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion de Google Maps y Brinkhoff (s.f.).

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo

Orden Paso fronterizo terrestre Poblacién Centros de salud Centros educativos
En territorios  En territorios En territorios  En territorios
fronterizos fronterizos (cada  fronterizos fronterizos
1.000 hab.) (cada 1000 hab.)
i Assis Brasil-lIiapari 9.465 6 0,63 0,85
Assis Brasil (Brasil) 6.072 2 0,33 0,49
IAapari (Peru) 3.393 4 1,18 1,47
2 Chacalluta 579.614 76 0,13 34 0,06
Tacna (Peru) 324.419 27 0,08 24 0,07
Arica (Chile) 255.195 49 0,19 10 0,04
3 Cobija-Brasiléia/Epitaciolandia 119.028 20 0,17 22 0,18
Cobija (Bolivia) 78.655 17 0,22 5 0,06
Brasiléia/Epitaciolandia (Brasil) 40.473 3 0,07 17 0,42
4 Desaguadero 20.224 3 0,15 9 0,45
Desaguadero (Peru) 12.516 3 0,24 7 0,56
Desaguadero (Bolivia) 7.708 0 0,00 2 0,26
5 San Lorenzo-Extrema 5.696 2 0,35 4 0,70
Iberia (Peru) 5.696 2 0,35 4 0,70
6.a Puerto Iguazu-Foz do Iguagu 326.477 44 0,13 55 0,17
Puerto Iguazu (Argentina) 41.062 22 0,54 20 0,49
Foz do Iguacu (Brasil) 285.415 22 0,08 35 0,12
6.b Ciudad del Este-Foz do Iguagu 589.697 50 0,08 75 0,13
Ciudad del Este (Paraguay) 304.282 28 0,09 55 0,18
Foz do Iguagu (Brasil) 285.415 22 0,08 35 0,12
7.a San Antonio del Tachira- 166.332 1 0,07 24 0,14
Villa del Rosario
San Antonio del Tachira (Venezuela) 56.142 6 on 18 0,32
Villa del Rosario (Colombia) 110.190 0,05 6 0,05
7b Urefia-Cucuta 816.227 30 0,04 25 0,03
Urefa (Venezuela) 46.054 10 0,22 7 0,15
Cucuta (Colombia) 770473 20 0,03 18 0,02
7.c Tienditas-Cucuta/Villa del Rosario 885.363 5 0,01 10 0,01
Tienditas (Venezuela) 5.000 0,00 4 0,80
Cucuta/Villa del Rosario (Colombia) 880.363 5 0,01 6 0,01
8 El Ceibo 34.946 14 0,40 28 0,80
El Naranjo (Guatemala)* - 2 - 4 -
Tenosique de Pino Sudrez (México) 34.946 12 0,34 24 0,69
9 La Hachadura-Pedro de Alvarado 50.781 5 0,10 0,14
La Hachadura (El Salvador) 11.000 2 0,18 0,27
Pedro de Alvarado (Guatemala) 39.781 3 0,08 0,10
10 Paso Canoas 74.046 3 0,04 " 0,15
Baru (Panama) 58.608 1 0,02 0,03
Canoas (Costa Rica) 15.438 2 0,13 0,58
b1 Tectin Uman-Suchiate 51.605 12 0,23 20 0,39
Tecun Uman (Guatemala) 37.049 7 0,19 10 0,27
Ciudad Hidalgo (México) 14.556 5 0,34 10 0,69
Total de la muestra 2.563.723 254 0,10 291 [oR}]

Nota: * No se cuenta con datos de poblacion.
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Oportunidades

de intervencion en
los pasos terrestres y
las zonas fronterizas

Los pasos fronterizos terrestres constituyen
nodos dentro de un corredor logistico de
integracion, que pueden facilitar o dificultar los
flujos de personas o mercancias en funcion de
su nivel de infraestructura, operatividad y otras
caracteristicas especificas. A su vez, forman
parte de las zonas fronterizas, cuyas principales
dindmicas dependen de la interaccion de la
poblacién de naciones vecinas, la construccién
histdrica de su identidad y el desarrollo local

y regional, pudiendo contribuir a su desarrollo
socioecondmico. Mejorar el funcionamiento

de los pasos fronterizos terrestres y potenciar
sus efectos positivos implica realizar acciones
integrales que incorporen los multiples roles de
estos nodos.

Los casos estudiados en este reporte permiten
identificar oportunidades para el desarrollo

de los pasos y zonas fronterizas en una serie
de componentes requeridos para su abordaje
integral. Estos componentes abarcan desde las
carreteras y vias de acceso al paso, los centros
de control y las herramientas digitales para

la facilitacion de los flujos hasta cuestiones
vinculadas al ordenamiento territorial de las
zonas fronterizas, la coordinacion de las politicas
publicas entre los paises y la consideracion de
aspectos ambientales y sociales en los proyectos
de inversion fronteriza. A su vez, dependiendo

del ambito al que se apliquen, las oportunidades
se pueden clasificar en las categorias de
infraestructura fronteriza, operatividad fronteriza,
desarrollo y gobernanza territorial y normativa. A
lo largo de este capitulo, se abordan las distintas
oportunidades de desarrollo de los pasos y zonas
fronterizas segun el componente, destacandose
lecciones aprendidas de los casos de estudio

y otras experiencias previas. El cuadro 3.1 sirve
de referencia para identificar cada una de estas
oportunidades con la categoria correspondiente.
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Cuadro 3.1

Oportunidades para el desarrollo de los pasos y zonas fronterizas

Fuente: Elaboracion propia.

Categoria

Componente Oportunidades para el desarrollo de los pasos y zonas fronterizas

Infrastructura
fronteriza

Carreteras y vias de acceso * Desarrollo de carreteras y vias de accesos para evitar la congestion en
los pasos.

* Mantenimiento, reacondicionamiento o ampliacidn de las carreteras
existentes.

Centros de control * Implementacion de centros de control integrado binacional.

* Flexibilidad de la infrastructura para atender las necesidades y
caracteristicas de los flujos.

* Desarrollo de infrastructura complementaria localizada cerca de
centros de control (almacenes, zonas de parqueo, etc.).

Herramientas digitales * Mejora de la infrastructura de telecomunicaciones.

Ordenamiento territorial * Expansion de la cobertura de servicios basicos.

Aspectos ambientales y sociales e« Disefio de infrastructuras fronterizas resilientes.

Operatividad
fronteriza

Herramientas digitales * Implementacion de herramientas digitales y promocion de su
interoperabilidad.

 Capacitacion del personal y usuarios para el uso de herramientas digitales.
* Generacion y comparticion de datos entre agencias.

Centros de control * Desarrollo de capacitaciones para los grupos involucrados.

» Adaptacion de los servicios de los centros de control a las necesidades
y caracteristicas de los flujos (por ejemplo, horarios de atencion).

Desarrolloy
gobernanza
territorial

Centros de control » Coordinacion entre las agencias nacionales y de otros paises.

Ordenamiento territorial * Planificacion del territorio fronterizo con enfoque plurinacional,
promoviendo los desarrollos productivos actuales y potenciales.

» Coordinacion binacional para la provision conjunta de servicios basicos.

* Provisién de servicios complementarios como oportunidad para el
desarrollo del sector privado (alojamientos, servicios mecanicos, etc.).

Aspectos ambientales y sociales ¢ Coordinacion de los proyectos con las agendas locales (municipios,
sociedad civil, etc.)

Coordinacion de politicas publicas * Cooperacion entre paises para la priorizacion de proyectos fronterizos.

* Involucramiento de actores locales en la toma de decisiones a escala
nacional e internacional.

Normativa

Carreteras y vias de acceso * Homogenizacion de los estandares técnicos a nivel regional.

Herramientas digitales » Adecuacion de los sistemas de ciberseguridad de los paises.

Aspectos ambientales y sociales ¢ Inclusiéon de salvaguardas ambientales en los proyectos de
infrastructura fronteriza.

Coordinacion de politicas publicas ¢ Regulacion y homologacion de los requisitos de ingreso-egreso de los
paises.

Carreteras y vias de acceso

La infraestructura es un elemento esencial que tienen los paises que pertenecen a una

para alcanzar la integracion regional desde una misma region debe hacerse efectivay ello se
dimension fisica. Si bien no es el Unico aspecto logra mediante intervenciones e inversiones en
necesario, es imposible pensar en relaciones los multiples componentes de la infraestructura
regionales si no existe un vinculo fisico entre de transporte: infraestructura lineal (carreteras y
las partes. Ese es el rol de la infraestructura ferrocarril), pasos fronterizos terrestres, puertos y

transfronteriza. La ventaja de la cercania fisica aeropuertos. Los pasos fronterizos terrestres, por



lo tanto, forman parte del sector de infraestructura
de transporte terrestre y, al igual que en otros
sectores, la provision de un servicio eficiente y

de calidad muchas veces requiere de nuevas
construcciones o el mantenimiento o renovacion
de las existentes.

Este es el caso de la infraestructura de acceso
mencionada en el capitulo previo, donde la
ausencia de carreteras y vias de acceso y las
deficiencias de las existentes (principalmente a
causa de su mal estado y congestion) dificultan
la llegada al paso, con implicancias directas
sobre los tiempos de cruce. Por estarazon, es
importante planificar e implementar acciones
tendientes a mejorar el acceso a los pasos, de
manera que consideren a este nodo desde

una perspectiva funcional (entendiendo los
encadenamientos logisticos de los que forma
parte) y territorial (evaluando su vinculacion con
el resto de la zona fronteriza y los corredores
involucrados). En otras palabras, son necesarios
estudios que permitan conocer las principales
necesidades en términos de carreteras y vias

de acceso, con base en el rol del paso fronterizo
terrestre en un contexto de integracion regional y
desarrollo de los territorios aledafos, y de flujos
de personas y mercancias que lo atraviesany
que, por lo tanto, hacen uso de la infraestructura
vial de conexion. Es importante que los disefios
de infraestructura analicen las necesidades de
los servicios fronterizos conforme al volumen de
flujos que transitan por el paso en las distintas
horas del dia. De estos estudios de planificacion,
se desprenderan las necesidades primordiales en
términos de nuevas carreteras y de mantenimiento
y ampliacion de las existentes.

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo

La mejora de

la conectividad fisica entre
los paises puede requerir

el desarrollo, mantenimiento,
reacondicionamiento y
ampliacion de las carreteras
y vias de acceso a los pasos.

En los casos estudiados, se observa que el
desarrollo de nuevas carreteras y vias puede
responder a la necesidad de conexion del paso
hacia el interior de los paises y entre ellos. Un
ejemplo de ello fue la construccién de la carretera
Desaguadero-Huachacalla del lado boliviano,

que facilita la conexion del paso fronterizo de
Desaguadero con La Paz. En Mesoamérica, el
SICA (2023) tiene entre sus proyectos el desarrollo
del Puente Manuel José Arce, en la frontera de La
Hachadura-Pedro de Alvarado, por un monto de
USD 34 millones, que, con una infraestructura de
256 metros y cuatro carriles, permitira promover
la conectividad fisica de El Salvador con su interior
(mediante su integracion con la carretera CA-2) y
con Guatemala.

Los nuevos proyectos también pueden
responder a la necesidad de descongestionar
la infraestructura de acceso existente y las
zonas urbanas afectadas, como sucedidé con
la construccion del puente Suchiate Il, en

la zona de Tecun Uman y Suchiate, y con el
desarrollo del Puente Atanasio Girardot, entre
Colombia y Venezuela. De forma similar, en la
triple frontera entre Argentina, Brasil y Paraguay,
se prevé que, cuando se habilite el segundo
puente internacional, entre Presidente Franco y
Puerto Meira, en Foz do Iguacu, este permitira
descongestionar el Puente Internacional de

la Amistad, entre Ciudad del Este y Foz do
Iguagu. Esta infraestructura, con una longitud
de 760 metros y dos carriles de circulacion,
también incluye accesos importantes, como el
Corredor Metropolitano del Este en Paraguay

y la Perimetral Leste en Brasil, que proponen
evitar los problemas de congestién urbana en
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Presidente Franco que afectaron al anterior
puente y conectar con otros territorios de Brasil y

Paraguay sin tener que atravesar cascos urbanos.

Otro tipo de inversiones que hay que
considerar en la priorizacion de proyectos es

el mantenimiento y reacondicionamiento de

las carreteras y vias de acceso a los pasos
existentes. Esa situacion se debe principalmente
a la falta de inversion en mantenimiento de

esa infraestructura, siendo un desafio que

se extiende a todo el sector del transporte

en general. Segun Rozenbeg y Fay (2019),

en el caso del sector del transporte, un

30 % de la inversion deberia destinarse al

buen mantenimiento de la infraestructura,
considerando que esto genera ahorros de hasta
mas de un 50 % en el costo total del ciclo de
vida de las infraestructuras viales. No realizar
un mantenimiento adecuado puede significar
mayores gastos de acondicionamiento, menor
vida Util, mayores costos para los usuarios

(en tiempo, combustible y deterioro de los
vehiculos) y externalidades negativas asociadas
al impacto ambiental y a la seguridad vial
(Sanguinetti et al., 2021).

De esta forma, en los casos estudiados, existen
oportunidades de inversion para reacondicionar
tramos de la carretera Interoceanica Peru-Brasil
y la carretera Cobija-Extrema, que actualmente
es de tierra o ripio, en vista de la apertura
definitiva del paso San Lorenzo-Extrema. En el
caso particular de la carretera Interoceanica,

el Gobierno de Peru (2024) ha incluido en el
Presupuesto Nacional de 2024 varios proyectos
de reconstruccion de tramos y la construccion
de vias de adelantamiento, reductores de
velocidad y taludes, con el fin de mejorar sus
condiciones de transitabilidad y promover la
conexion fisica de la region. En lo que respecta
a San Lorenzo-Extrema, la Controlaria General
de la Republica (CGR, 2022) anunci¢ estudios
de preinversion para dicha carretera en el lado
peruano con el objetivo de mejorar la conexion
fisica con Bolivia.

Otras oportunidades de inversion estan en
algunos tramos de los corredores logisticos
hacia el interior de Venezuela (entre ellos

el que facilita la conexién entre Cucutay la
zona portuaria de Maracaibo) —esperando un

incremento en el transito de este corredor luego
de la reapertura de la frontera—, y en carreteras
de Guatemala que son clave para la conexion
de los pasos fronterizos de La Hachadura-
Pedro de Alvarado y Tecun Uman-Suchiate
(carretera Escuintla-Taxisco-El Obraje-Pedro

de Alvarado y carretera Escuintla-Santa Lucia
Cotz-Mazatenango-Retalhuleu-Tecun Uman/El
Carmen), consideradas prioritarias por el SICA
(2023).

En los pasos fronterizos centroamericanos
estudiados, la sefializacion de las carreteras
era una de las principales deficiencias de

la infraestructura de acceso. Su mejora e
instalacion, siguiendo los criterios que establece
su mecanismo de integracion (SICA), pueden
ayudar a aumentar la seguridad vial. Otro
aspecto vinculado a la seguridad vial que
puede mejorarse (principalmente identificado
como deficiente en el caso de Mesoamérica)
es |la colocacion o mantenimiento de hombros,
aceras y barandales en puentes y carreteras.

Por otra parte, también se evidencian
oportunidades de inversion en la ampliacion de
las carreteras y vias de acceso, lo cual podria
contribuir a solucionar problemas de congestion
en el ingreso a los pasos#?. Tal es el caso de la
carretera CA-2 Occidente, especificamente en
el tramo entre La Hachadura y Acajutla, para

el que hay un proyecto con una inversién de
USD 356,4 millones y que es de gran relevancia
para el comercio y el transito en la region de
Mesoamérica, puesto que forma parte del
Corredor Pacifico.

Antes de emprender proyectos de infraestructura
vial, es importante realizar un estudio técnico
que permita analizar y proponer las diferentes
opciones tecnoldgicas para llevar a cabo la obra.
Esto ayuda a optimizar su factibilidad técnica

e incluir aspectos ingenieriles (con base en la
topografia, la estructura hidraulica, el tipo de
pavimentos, etc.), vinculados al tamarno de la
infraestructura (ancho y tamano de los carriles,
tramos) y a la tecnologia para la administracion

y operacion del control de transito (Pacheco

y Cartes, 2012). A nivel nacional, la mayoria de

los paises estudiados presentan estandares

y normas técnicas para la construccién de

esta infraestructura vial. Algunos de los paises

42 Otra alternativa para evitar la congestion en los pasos fronterizos consiste en invertir en infraestructura complementaria en otros
modos de transporte, como el ferroviario, portuario o aéreo, reduciendo asi los flujos de personas y mercancias que circulan a través de

los pasos terrestres.



que cuentan con este tipo de manuales son
Argentina, Bolivia, Colombia, Paraguay y Peru43.

Mas alla de estos manuales a nivel nacional, es
util que los estandares técnicos se homogenicen
a nivel regional para facilitar la circulacion entre
paises. Con este objetivo, por ejemplo, el Manual
centroamericano de normas para el disefio
geomeétrico de carreteras de la SIECA brinda
normas técnicas para el disefio de carreteras
regionales, buscando mejorar la seguridad

vial y reducir la vulnerabilidad ante desastres,

Centros de control

Otra infraestructura relevante es la operante, en la
que existen oportunidades de intervencion para

ir hacia un control mas integrado en frontera que
permita que las cargas sean revisadas una sola vez
durante el cruce fronterizo, permitiendo reducir los
tiempos asociados al proceso. A tal fin, los centros de
control integrado binacional, en el marco de la GCF,
se destacan como una practica de gran relevancia
a nivel mundial, con presencia en diversas regiones,
como América del Norte, Europa y Africa (UNECE,
2012; OCDE, 2018; AUDA-NEPAD y JICA, 2022).

Si bien los centros de control integrado binacional
de cabecera uUnica tienden a ser mas eficientes

en términos operativos y de aprovechamiento

del espacio fisico, en la practica dificilmente

se implementan o alcanzan el funcionamiento
esperado. Uno de los desafios para su desarrollo
estd asociado con la necesidad de superar la
percepcion de desequilibrio en la presencia estatal
entre los paises involucrados, que se genera
cuando, por cuestiones de soberania, los centros se
construyen y se mantienen con fondos de solo uno
de ellos. Tal es el caso del CEBAF de Desaguadero,
donde la infraestructura y recursos situados en
territorio peruano generaron una sensacion de
predominio de ese pais en el recinto (Rodriguez
Mamani, 2022). Independientemente de si los

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo

en lo que respecta a carriles, calidad de las
carreteras*4, aspectos sobre sefalizacion y
componentes de seguridad vial (SICA, 2023). Por
su parte, la CAN, mediante la Decision N.° 271,
creod el Comité Andino de Infraestructura Vial

en 1990y, con la Decision N.° 491, establecid el
“Reglamento técnico andino sobre limites de
pesos y dimensiones de los vehiculos” en 2001.
Sin embargo, es preciso ejecutar y actualizar
estas decisiones, asi como sentar las bases para
la adopcion de un manual andino de disefio de
carreteras (CAN, 2018).

centros son de cabecera Unica o doble, el control
yuxtapuesto permite optimizar los procedimientos
aduaneros y reducir los tiempos de cruce fronterizo
dado que implican una mayor coordinacion entre
agencias de un mismo pais y entre paises.

Los centros de control integrado binacional
presentan beneficios para los diferentes grupos
involucrados directa o indirectamente en los
pasos: los gobiernos nacionales (aumento de la
recaudacion, promocion de la competitividad,
inversion y desarrollo econémico), las agencias
de control fronterizo (informacion compartida,
procedimientos digitalizados, aumento de la
motivacion del personal), los transportistas
(control mas eficiente en la frontera, reduccion

de los tiempos y costos asociados al transporte)
y los fabricantes y comerciantes (ahorros en los
costos de los insumos, mayor precision en los
tiempos de envio). También ofrecen ventajas a los
consumidores (mayor variedad de productos y
reduccion de sus precios), los viajeros (reduccion
de los costos asociados al viaje, procedimientos
simplificados y armonizados) y a las comunidades
fronterizas (procedimientos mas simples y claros
para los pequefos exportadores, mejora de la
seguridad, fomento del desarrollo socioeconémico
del area) (AUDA-NEPAD y JICA, 2022).

43 Los manuales encontrados para algunos paises estan disponibles en los siguientes enlaces: Argentina (https://www.argentina.gob.ar/
obras-publicas/vialidad-nacional/institucional/normativa/manuales), Bolivia (https://www.abc.gob.bo/wp-content/uploads/2018/09/manual_
de_diseno_geometrico.pdf), Colombia (http://artemisa.unicauca.edu.co/~carboled/Libros/Manual%20de%20Diseno%20Geometrico%20
de%20Carreteras.pdf), Paraguay (https://mopc.gov.py/servicios/manual-de-carreteras/) y Peru (https://portal.mtc.gob.pe/transportes/caminos/
normas_carreteras/documentos/manuales/Manual.de.Carreteras.DG-2018.pdf).

44 Por ejemplo, una de las normas establece el nimero de carriles que debe tener cada carretera conforme al transito promedio diario, que
puede alcanzar los 6-8 carriles cuando supera los 20.000 vehiculos. También sugiere que las carreteras rurales con transito promedio diario

inferior a100 vehiculos pueden no estar pavimentadas, pero esta recomendacion dependera de las condiciones de accesibilidad que requieran

las areas rurales especificas.
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Los distintos mecanismos de integracion
reconocen la necesidad de desarrollar este tipo
de centros. La Decision N.° 502 de la CAN resalta
la importancia de los controles integrados, dadas
sus ventajas en términos de simplificaciony
unificacion de los procedimientos administrativos
relacionados con la facilitacion del cruce fronterizo.
Esta normativa establece que los centros deben
estar dirigidos por una junta de administradores,
un organismo binacional autbnomo y
permanente, compuesto por funcionarios
nacionales calificados, designados por cada

pais, responsables de homologar horarios de
atencion y armonizar los procedimientos de
trabajo. Ademas, deben contar con instalaciones
minimas, que incluyen carriles de acceso de via
rapida, cerco perimétrico, depdsitos, andenes y
equipos para el movimiento de la carga, basculas,
zonas de parqueo para el transporte internacional
de pasajeros y mercancias, laboratorio para los
controles fitosanitario y zoosanitario, y areas para
la inspeccion material de los bienes, la fumigacion
de vehiculos y las operaciones de tratamiento e
incineracion de los productos que no cumplan con
los requisitos sanitarios (CAN, 2001).

En el ambito del Mercosur, la adopcién en 1993
del Acuerdo de Alcance Parcial para la Facilitacion
del Comercio, denominado Acuerdo de Recife,
representd un gran avance en materia de
regulacion de los controles integrados en frontera,
realzando la importancia de que el control del pais
de salida se efectue antes del control del pais

de entrada y de que los funcionarios de distintos
paises cooperen entre si para el ejercicio de sus
respectivas funciones en el ACI. En el afio 2007, se
emitio la Resolucion N.° 29 con la ndmina de los
puntos de frontera con controles integrados entre
los Estados parte, estableciendo en cada caso si
tiene que ser un ACI de cabecera Unica o doble.
En la actualidad, existen 28 puntos fronterizos

con este tipo de controles en las fronteras de
Argentina con Brasil, Paraguay y Uruguay y las de
Brasil con Paraguay y Uruguay, lo que permite a las
personas y cargas que ingresan de un pais a otro
beneficiarse de procedimientos administrativos

y operativos compatibles y similares en forma
secuencial y, siempre que es posible, simultanea
(Mercosur, 2024).

De manera similar, Mesoamérica también ha
puesto énfasis en la implementacion de controles
integrados en frontera, mediante iniciativas como
el proyecto de modernizacioén integral de los pasos
fronterizos del Corredor Pacifico en Nicaragua,
Costa Rica y Panama (Proyecto Mesoamérica, s.f.).
En este marco, Panama y Costa Rica avanzan en la
integracion de los procesos de control en frontera
mediante el Programa de Integracion Logistica

Aduanera (PILA) y el Programa de Integracion
Fronteriza (PIF), respectivamente (Steer, 2023b).

De esta forma, existen claras oportunidades para
mejorar los pasos fronterizos estudiados con la
implementacion de centros de control integrado,
principalmente en aquellos casos donde aun existe
un control convencional y descoordinado, como

en Cobija-Brasiléia/Epitaciolandia, El Ceibo, Tecun
Uman-Suchiate y Assis Brasil-Ifapari, aunque en
este Ultimo esté en proceso de implementacion

un CENAF de lado peruano. Asimismo, en el caso
de San Lorenzo-Extrema se estd poniendo en
funcionamiento un centro de control integrado
binacional. Por su parte, en los casos de centros
integrados a escala nacional, como el de los CENAF
en Tienditas y Villa Rosario, existe una oportunidad
de ampliacion de dicha escala a un enfoque
binacional. Incluso para el CEBAF de Chacalluta
existen posibilidades de mejora si se considera

la ampliacion del control integrado binacional al
movimiento de cargas. En lo que respecta ala

triple frontera entre Argentina, Brasil y Paraguay,
existen oportunidades de intervencion para que

los ACI puedan desempenarse como tales en la
practica. Como se explico en el capitulo 2, si bien

la Resolucion N.° 29 del Mercosur establece un ACI
de doble cabecera para personas y mercancias en
el paso Puerto Iguazu-Foz do Iguacu y un ACI de
cabecera Unica para personas y de cabecera doble
para mercancias en Ciudad del Este-Foz do Iguagu,
los paises implementan controles integrados
nacionalmente. Por otro lado, también se evidencian
oportunidades de mejora en otros pasos fronterizos
de la region, particularmente en aquellos donde los
proyectos de la IIRSA quedaron inconclusos, entre
los que se destaca laimplementacion del CEBAF
en los pasos de Tulcan-Ipiales (Rumichaca, entre
Colombia y Ecuador) y Nuevo Rocafuerte-Cabo
Pantoja (entre Peru y Ecuador).

Sin embargo, la infraestructura operante por si
sola no es suficiente para garantizar el
funcionamiento eficiente de un centro de control
integrado. Es igualmente importante atender la
coordinacion institucional y regulatoria tanto
entre las agencias de un mismo pais como entre
las de distintos paises . En este sentido, los
centros de control integrado de parada Unica
representan espacios propicios para promover
esta coordinacion, a la vez que permiten evitar
problemas asociados a la heterogeneidad en los
servicios a ambos lados de la frontera, que
generan demoras en el cruce. Por otra parte, los
comités o junta de administradores definen
cémo debe ser la direccion de cada centro de
control (siguiendo la normativa de la CAN), como
sucede en los casos de los CEBAF de
Desaguadero y de Chacalluta.



En términos de coordinacion operativa, los
centros de control integrado binacional también
ofrecen un ambito adecuado para la coordinacion
de algunas tareas, como el relevamiento de
informacidn, la definicién de los horarios de
atencion, la armonizacion de los procedimientos
y la articulacién de los procesos de control.

El desarrollo de centros de control integrado
binacional de cabecera Unica podria, por ejemplo,
eliminar el problema de la descoordinacién en

los horarios de atencidn, ya que las instituciones
de ambos paises operarian conjuntamente en un
unico recinto.

Complementariamente, el correcto
funcionamiento de estos centros depende de

la calidad del capital humano que lo gestiona 'y
atiende. Por eso, es necesario que el desarrollo
de la infraestructura fisica vaya acompanado

de programas de extension y capacitacion
dirigidos a los grupos involucrados directa o
indirectamente en los pasos fronterizos terrestres
(AUDA-NEPAD vy JICA, 2022). Este proceso de
capacitacion puede incluso darse de forma
coordinada entre las distintas instituciones
implicadas. Adicionalmente, se requieren normas
que impulsen la realizacion de mediciones y
monitoreo del desempeno de los centros de
control integrado binacional, que contribuyan a la
generacion de informacion util en el momento de
detectar desafios en su funcionamiento y definir
las acciones necesarias para superarlos.

Mas alla de las recomendaciones estandarizadas
que se pueden dar sobre cémo debe sery
funcionar un centro de control integrado, hay

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo

Avanzar hacia un control
integrado binacional en
frontera requiere una gestion
coordinada entre paises

Y, cuando corresponde,

la adaptacion de la
infraestructura operante a
las particularidades del paso.

que tener en cuenta que su infraestructura'y
desarrollo debe ajustarse a las necesidades de
los flujos. En otras palabras, es importante que
estos centros se adapten a los tipos de flujo que
atienden (de personas, ya sea por migraciones,
turismo o transito vecinal, o de cargas, como de
productos primarios, industriales, perecederos,
etc.), a suvolumeny a su frecuencia o
estacionalidad. Estas caracteristicas son muy
distintas en cada paso fronterizo analizado; por
lo tanto, la configuracion final de los distintos
centros puede ser muy variable dentro de la
region. De cualquier forma, si bien se recomienda
la implementacion de controles integrados
independientemente del paso que se trate,
estos cobran mayor relevancia en el caso de
pasos fronterizos de alta importancia para el
movimiento de mercancias y personas (ver la
clasificacion realizada en el capitulo 1).

Para este punto, es necesario realizar estudios
de flujo que determinen las necesidades de

la demanda a lo largo del dia y del afho, con
una vision de corredores logisticos, para
analizar las necesidades encadenadas hacia
distintos nodos en términos de infraestructura
y funcionamiento. Por ejempilo, si los flujos
presentan una estacionalidad, como es el caso
de cargas agropecuarias, que en épocas de
zafra aumentan, seria util que la infraestructura
sea flexible para adaptarse a las variaciones
anuales en el flujo de cargas, ya sea mediante
la habilitacion de mas carriles, la contratacion
de personal adicional o la implementacién de
un sistema de turnos que permita gestionar de
manera mas eficiente el ingreso de los vehiculos
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a los pasos fronterizos. Otra posibilidad podria
ser adaptar los horarios de atencion en funcion
de las caracteristicas particulares de los flujos
que se dan a través del paso. Puede que no sea
necesario que los pasos fronterizos funcionen
las 24 horas, pero se debe contemplar la
posibilidad de adaptar los horarios a las
necesidades del paso, por ejemplo, permitiendo
la circulacion de determinados productos
(como los perecederos) fuera del horario
laboral (UNECE, 2012). Medidas de este tipo

se requieren en el paso Desaguadero, al que
las mercancias provenientes de los puertos de
Callao y Pisco arriban en horarios cercanos al
cierre del CEBAF, lo que generalmente demora
el cruce fronterizo hasta el dia siguiente. Por

Recuadro 3.1.

lo tanto, considerando las particularidades y
frecuencia de estos flujos, se podria adaptar el
horario de atencion del CEBAF de Desaguadero
para evitar esos desajustes.

Asimismo, realizar estudios de preinversion,
que permitan evaluar la viabilidad de las
intervenciones, asegurando que estas no solo
se adapten a las fluctuaciones en la demanda,
sino que también se alineen con las estrategias
de integracion regional y desarrollo sostenible,
puede significar el puntapié inicial para disefar
estos proyectos. A tales efectos, se destaca el
programa de preinversion de la infraestructura
regional de CAF*5 (ver el recuadro 3.1).

El programa de preinversion de la infraestructura regional

Fuente: Elaboracion propia con base en CAF (2024c) y SELA (s.f.)

El programa de preinversion en infraestructura (CAF-PPI) es una iniciativa de CAF, disefiada para
acelerar y mejorar la calidad de este tipo de proyectos ligados a la integracién de ALC. A través de
este programa, se financian tareas de preinversion, disefio y formulacion de proyectos en sectores
prioritarios, como los de energia, transporte y telecomunicaciones, contribuyendo a cerrar la brecha

entre su planificacién y su ejecucion.

Uno de los principales objetivos de este programa es apoyar a los paises miembros de CAF en la
preparacion de proyectos que impulsen la integracion regional. Hasta agosto de 2024, el programa
habia asignado aproximadamente USD 31 millones a 18 proyectos en curso, entre los cuales se
destacan iniciativas de transporte en la hidrovia Uruguay-Brasil, el corredor fluvial del norte de
Argentina y el cable submarino entre Chile y la regidn de Asia-Pacifico, que busca mejorar la
conexion digital de América del Sur con esa parte del mundo a través de Australia. Este tipo de

iniciativas subrayan la importancia de CAF en el impulso de proyectos estratégicos que potencian la
competitividad y el desarrollo sostenible de la region.

45 Este programa también provee financiamiento para realizar estudios de preinversién de proyectos digitales, como los que se abordan en el
siguiente apartado.
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Herramientas digitales

Otro elemento clave para mejorar el
funcionamiento de los pasos fronterizos es

la adopcion de herramientas digitales para
agilizar los tramites previos al cruce, generando
un proceso de control mas eficiente y seguro.
Adicionalmente, la aplicacion de estas
herramientas puede contribuir significativamente
a la produccién y disponibilidad de datos sobre
los pasos fronterizos terrestres, que en muchas
ocasiones es limitada para tomar decisiones
informadas. En este sentido, y en vista de las
tendencias actuales que dan cuenta de un mayor

Recuadro 3.2

uso de las plataformas digitales, la aplicacion de
tecnologias de la informacién y comunicacion en
estos centros (por ejemplo, interconectividad de
los sistemas aduaneros y migratorios, asi como
de rastreo de mercancias) se convierte en un
factor fundamental para promover un uso eficaz
de las tecnologias disponibles y el consiguiente
buen desemperio de los centros de control
(AUDA-NEPAD y JICA, 2022). La informatizacion
esta de hecho alcanzando a otros nodos
relevantes en la integracion regional, como son
los puertos (ver el recuadro 3.2).

Red Latinoamericana y Caribena de Puertos Digitales y Colaborativos

Impulsada en el afio 2014, en el marco del Convenio de Cooperacion Técnica entre CAF y el SELA, la Red
Latinoamericana y Caribefia de Puertos Digitales y Colaborativos representa una iniciativa relevante en
materia de transporte maritimo. Su objetivo principal es fortalecer las comunidades logistico-portuarias
de ALC, apoyandose en cuatro pilares principales: i) la integracion operacional de la cadena logistica
portuaria; i) la gobernanza e institucionalidad para la facilitacion logistica; iii) el aseguramiento de la
calidad y eficiencia de los servicios logistico-portuarios; y iv) el intercambio electrénico de datos y la

interoperabilidad (Red de Puertos, s.f.).

Cabe destacar que, en el marco de esta iniciativa, se han puesto en marcha la tramitacion anticipada de
aduana y servicios paraduaneros en puertos de la region, la sincronizacion de los sistemas de transporte,
la mayor coordinacion en los niveles local, subregional y nacional y la implementacién de ventanillas
Unicas portuarias, entre otras medidas que permitieron lograr importantes avances en los cuatro pilares.

Estas medidas se encuentran en linea con el concepto de puerto digital y colaborativo, es decir, de un
puerto vinculado de manera inteligente con la ciudad en la que se asienta y apoyado en tecnologias
digitales que permitan la realizacion de procedimientos y tramites electrénicos (Red de Puertos, s.f.).

Es de destacar el potencial para extender este concepto a otros nodos logisticos, como pueden ser

los pasos fronterizos terrestres o los aeropuertos. En el caso de los primeros, resulta util pensar en el
disefio de pasos fronterizos digitales y colaborativos que, a través de la simplificacion y digitalizacion
de los procedimientos aduaneros, la coordinacioén interinstitucional y el desarrollo de inversiones en
infraestructura, permitan eficientizar el movimiento de personas y mercancias, considerando a su vez el
desarrollo socioecondmico de las zonas fronterizas.

125



B Sl

K




La digitalizacion de formularios requeridos para
el cruce de cargas o personas es la primera
instancia que los paises ya han comenzado a
implementar y donde estas herramientas son
utilizadas con mayor frecuencia. Por ejemplo,
para el comercio, la implementacion de una
VUCE, que implica el registro digital de los datos
requeridos para atravesar la frontera, constituye

una medida que muchos paises ya han adoptado.

No obstante, en algunos pocos casos esto no ha
sucedido y su implementacion podria significar
un gran avance para la facilitaciéon del comercio,
como, por ejemplo, en Bolivia o Guatemala, la
extension de la ventanilla a las importaciones. En
el caso de personas, se destaca la importancia
de los sistemas tecnoldgicos de transmision de
informacion en tiempo real para facilitar el paso
de visitantes (OIM, 2021). Esto implica que la
persona solo realice un procedimiento migratorio
en el punto fronterizo del pais de saliday la
informacion sea transmitida al pais de entrada en
tiempo real. Este tipo de tecnologia ya se aplica,
por ejemplo, entre Guatemala y El Salvador.
Asimismo, existen procedimientos que ya han
sido digitalizados en algunos paises, como los
implementados por Paraguay y Brasil, cuyos
sistemas informaticos de tramites migratorios

en sus pasos fronterizos permiten a los viajeros
completar formularios en linea antes de su
llegada. Al finalizar el formulario, se genera un
cdédigo QR que, al ser escaneado por el personal
de frontera, brinda toda la informacién necesaria
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La adopcion de herramientas
digitales y la interoperabilidad
de los sistemas permiten

un control de flujos de
personas y mercancias

mas agil, eficiente y seguro.

para la inspeccion migratoria (Gobierno de Brasil,
2023; Gobierno de Paraguay, 2024).

Para obtener el mejor provecho posible de toda la
informacion relevada, se puede avanzar hacia la
interoperabilidad o interconexion de los sistemas
tecnoldgicos de informacion entre las distintas
autoridades involucradas en la frontera (SICA,
2023). De esa forma, sera posible compartir la
informacion disponible, evitando duplicar datos y
disminuyendo asi los tiempos de control. Algunos
paises han avanzado en esta direccion a escala
nacional con sistemas operativos para los pasos
en los que operan distintas instituciones. Tal es

el caso del SINTIA, sistema utilizado en el CEBAF
de Desaguadero, que evita duplicar el registro de
transito internacional, reduciendo el tiempo de
control (Alvarez et al., 2023) y del SOFIA, la principal
herramienta informatica utilizada en Paraguay
para gestionar los procedimientos aduaneros,
interconectando a la Direccion Nacional de
Ingresos Tributarios con diversos actores del
sector publico y privado, asi como con aduanas
de otros paises del Mercosur, con el objetivo de
facilitar la automatizacion y trazabilidad de las
operaciones aduaneras (CAF y Mcrit, 2024)48.

Por otro lado, se evidencian iniciativas digitales
de escala regional, como la Declaracién

Unica Centroamericana (DUCA), la Plataforma
Digital de Comercio Centroamericana (PDCC)
y el Transporte Internacional de Mercancias

46 En ocasiones, estos sistemas informaticos no son especificos de los paises, sino que son mdédulos o plataformas provistas por organismos
internacionales con el objetivo de promover la homogeneizacion de las operaciones aduaneras mediante sistemas compatibles que permitan
un flujo mas eficiente y estandarizado de la informacion. En este punto, se destaca el sistema aduanero automatizado (SIDUNEA) desarrollado
por UNCTAD, que contribuye a que 22 paises en desarrollo de todo el mundo, de los cuales 3 pertenecen a ALC (Dominica, Monserrat y Trinidad
y Tobago), incrementen sus ingresos aduaneros, a la vez que reducen el tiempo y costo asociados al comercio (UNCTAD, 2022).
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(TIM) en Centroamérica. La DUCA es un
documento digital que unifica y simplifica los
tramites aduaneros en la regién, permitiendo

la transmisién electrénica anticipada de

los datos necesarios para el comercio de
mercancias, o que reduce los tiempos de
espera en las fronteras y facilita el flujo de
mercancias entre los paises centroamericanos.
Por su parte, la PDCC tiene como objetivo
principal asegurar la interoperabilidad,
transparencia y trazabilidad regional entre

los sistemas sanitario, migratorio, aduanero

y de VUCE de los paises centroamericanos?,
asi como facilitar los procesos de comercio
dentro y fuera de la region. La PDCC permite

a los usuarios interactuar y operar con los
sistemas nacionales de las instituciones que
intervienen en la frontera, facilitando la GCF y
reduciendo los tiempos de tramite y transito

de los conductores en los cruces fronterizos
(OIM, 2021). La plataforma fue presentada
oficialmente en diciembre de 2022 por el
Consejo de Ministros de Integracion (COMIECO)
(BID, s.f.). Desde entonces, se han mantenido
reuniones interinstitucionales para ampliar

sus funcionalidades (Gobierno de Guatemala,
2022); por ejemplo, se han incorporado
servicios del Sistema de Integracion Regional
para Registros Sanitarios (SIRRS) y del Sistema
de Arancel Informatizado Centroamericano
(SAIC) para identificar los requisitos de caracter
arancelario y no arancelario (BID, s.f.). La PDCC
representa un enorme esfuerzo por promover
la interoperabilidad de las VUCE de los paises
centroamericanos. Asimismo, se destaca el
proyecto iniciado por la Alianza del Pacifico (AP)
en 2016 para promover esta interoperabilidad
entre sus cuatro paises miembro, Chile,
Colombia, México y Peru, permitiendo
intercambiar en tiempo real la informacion
contenida en los principales documentos
solicitados en las operaciones de comercio
exterior. Luego de tres afios de iniciado el
proyecto, ya se habian compartido mas de
50.000 certificados (Mejia Rivas y Manday,
2019). En 2019, la AP y el Mercosur comenzaron
a trabajar en una iniciativa de interoperabilidad
de las VUCE de sus paises miembros (Barreiros,
2019). Por ultimo, el TIM es un sistema digital que
permite realizar gestiones relativas al manejo y
control del transito de bienes en Centroamérica.
Este sistema promueve la creacién de un control
fronterizo unificado, la interconexién tecnoldgica
de las entidades participantes para el rastreo

de las mercancias, y una modernizacion y
armonizacion de los distintos formularios en uno
solo que contiene toda la informacion requerida
por las aduanas y las agencias de migracion y
sanidad, entre otras (Sanguinetti et al., 2021).

Otra iniciativa importante a nivel regional,
proxima a ser implementada, es el proyecto
Intercom, impulsado por la Comunidad Andina,
que busca agilizar los tramites de comercio
exterior entre Bolivia, Colombia, Ecuador

y Peru. Este proyecto, con un avance del

70 %, se centra en la interoperabilidad de las
operaciones comerciales y la digitalizaciéon de
documentos y tiene por objetivo reducir tiempos
y costos asociados a los tramites aduaneros.
Financiado parcialmente con recursos no
reembolsables de CAF, se espera que entre en
funcionamiento préximamente, conectando

a las entidades involucradas en el comercio
regional y simplificando procesos, como la
declaracion andina del valor, el documento Unico
aduanero y certificados fitosanitarios, entre otros
(SELA, 2024). De la experiencia Intercom se
desprenden los principales pasos a seguir para
la implementacion de plataformas digitales que
promuevan la interoperabilidad entre paises. El
primer paso consiste en realizar un diagndstico
de la situacion actual de los tramites y
documentos de comercio exterior de los distintos
paises involucrados. Luego, se procede al disefio
de la plataforma, previa seleccion de los tramites
y formularios a armonizar y digitalizar. Una vez
definido el disefio, continda su implementacidn,
para posteriormente pasar a la etapa de pruebas
y capacitacion de los usuarios. Por ultimo, se
procede a la socializacion de la plataforma con
los actores clave.

Por otro lado, es posible aplicar herramientas
digitales en los procesos de control. En lo
que respecta al movimiento de personas,
implementar sistemas de reconocimiento
facial y de control no intrusivo pueden ser de
gran relevancia para aumentar la seguridad en
los flujos vecinales, sin perjudicar la dinamica
comercial y turistica (CAF y Mcrit, 2024). Para
el caso de mercancias, la incorporacion de
chips de identificacion por radiofrecuencia
permitiria el rastreo y monitoreo en tiempo
real de las cargas, optimizando la trazabilidad
y seguridad de las operaciones. También el
uso de herramientas de inteligencia artificial y
macrodatos (big data) ayudaria a mejorar los

47 Cabe destacar que lograr la interoperabilidad de las VUCE requiere homogeneizar el acceso, la seguridad, confiabilidad y velocidad de los

sistemas informaticos entre los distintos puestos fronterizos (SICA, 2023).



procesos de control aduanero, identificando
patrones de riesgo y aumentando la eficiencia
en la gestion de las cargas.

En todos los casos, es importante revisar si

se dan las condiciones necesarias para la
adopcion y correcta implementacion de estas
tecnologias. Entre ellas, esta la provision de
servicios adecuados de TIC en la zona, la
capacitacion del personal y los usuarios y
mejoras en la ciberseguridad. En este proceso
es posible trabajar de forma colaborativa con

empresas prestadoras de servicios informaticos

y de telecomunicaciones para asegurar una
cobertura adecuada de estas zonas. Junto
con el establecimiento de esas condiciones,

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo

129

Una planificacion plurinacional
de los territorios fronterizos, que
considere sus interacciones
con el paso, puede potenciar
su desarrollo productivo

y minimizar las externalidades
asociadas a las actividades
que tienen lugar en sus
inmediaciones.

se requiere la homogenizacién de normas que
prevean la coordinacion para el relevamiento

y comparticion de datos. Al estudiar los

pasos fronterizos y los vinculos comerciales y
migratorios entre los paises, es posible destacar
la falta de consistencia y uniformidad en el
entendimiento, registro y divulgacion de esa
informacidén. Sin duda, esta situacion dificulta
evaluaciones y mediciones conjuntas, asi como
el planteamiento de retos y proyectos futuros
comunes. Por lo tanto, este acuerdo entre las
partes puede incluir normas en cuanto a la
generacion de informacion estadistica comun,
que permita medir el estado de situacion

de los pasos fronterizos y de los proyectos
desarrollados en ellos.

Ordenamiento territorial

En un enfoque mas amplio que las mejoras
propias al paso fronterizo terrestre, los casos
estudiados han dejado evidencia de que, si

el objetivo final es el desarrollo de las zonas
fronterizas, existen oportunidades de mejora
vinculadas al ordenamiento territorial de estas
areas. En este sentido, la planificacion de

los territorios fronterizos tiene que minimizar
las fricciones y externalidades que genera la

actividad del paso fronterizo con un enfoque
plurinacional, considerando el rol de los
territorios como proveedor de servicios
complementarios al paso, su desarrollo
productivo actual y potencial y la importancia
de la provision de servicios basicos para
promover el desarrollo socioecondmico de la
zona fronteriza.
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La interaccion del paso y sus actividades

con los territorios fronterizos puede producir
fricciones en la zona fronteriza si no se da

en un ambito organizado y planificado. La
congestion de los territorios fronterizos suele
ser una externalidad negativa, que se exacerba
con la cercania del paso a las zonas urbanas.
Para minimizar estas fricciones, es necesaria la
coordinacion entre la planificacion del territorio
fronterizo y la infraestructura de transporte
que tendra lugar en dicha zona. Una posible
solucion son los anillos periféricos urbanos y
circunvalaciones (bypass) para evitar el trafico
de vehiculos pesados por zonas altamente
urbanizadas o la incorporacion de carriles de
adelantamiento para el transito de mercancias
y personas (SICA, 2023). Tal es el caso de los ya
mencionados puentes Atanasio Girardot, entre
Colombia y Venezuela, Suchiate Il entre México
y Guatemala, y el segundo puente internacional
entre Brasil y Paraguay.

El capitulo 2 destaca que los ambitos en los que
se desenvuelven los habitantes de los territorios
fronterizos transcienden los limites geograficos,
dando lugar a vinculos transfronterizos. Por lo
tanto, es aconsejable que la planificacion de
estos territorios tenga un enfoque plurinacional,
en el que se considere el desarrollo urbano
existente del otro lado de la frontera como parte
del ordenamiento territorial. Mejor aun sera si
este puede darse de forma coordinada entre
los gobiernos locales, evaluando las ventajas y
conveniencias de cada zona de forma conjunta.
Este es un aspecto por mejorar en materia de
coordinacion transfronteriza, considerando

que los ordenamientos territoriales a nivel
distrital muchas veces no suelen contemplar
los desarrollos al otro lado de la frontera. Un
ejemplo es la planificacion territorial de Foz do
Iguacgu, que, si bien establece areas especificas
para la expansion urbana y el crecimiento
equilibrado de la ciudad, no plantea una vision
compartida de futuro de la regidn trinacional, ni
una planificacion de las infraestructuras o de las
zonas de crecimiento estratégico (CAF y Mcrit,
2024).

Planificacién territorial
segun la estructura
productiva actual

y potencial

Parte del analisis del ordenamiento territorial
incluye la consideracion de las necesidades
que demanda el desarrollo productivo existente
y potencial, dado que puede ser visto como
una opcion de desarrollo socioecondmico

del territorio fronterizo. Un ejemplo claro de
este desarrollo productivo son las actividades
comerciales vinculadas a las zonas francas
establecidas en sus cercanias (Zona Franca
Global e Internacional en Ciudad del Este,
ZofraTacna, Zofracobija, Zona Franca Puerto
Iguazu, Zona Franca Desaguadero, Zona Franca
Arica y Zona Franca Cucuta). Sin embargo,

la creacion de una zona franca depende de
factores legales, econdmicos, regulatorios

y de planificacion estratégica establecidos

por las normativas aplicables en cada pais y
del cumplimiento de ciertos requisitos que
generalmente se refieren a la disponibilidad de
infraestructura, la cercania a otros paises o la
necesidad de promover el desarrollo regional y
el comercio exterior.

Adicionalmente, en los territorios fronterizos se
proveen servicios complementarios al paso, que
deben ser tenidos en cuenta en el momento de
la planificacion territorial. Estos servicios pueden
proveerse dentro de las instalaciones del centro
de control o incluso fuera de ellas, caso en

el que cobran mayor relevancia los territorios
fronterizos como dinamizadores del desarrollo
de la zona, ademas de contribuir al mejor
funcionamiento del paso. A modo de ejemplo, se
puede mencionar la construccién de estaciones
del estilo Michi-No-Eki (ver el recuadro

3.3) o de hospedajes. En este ultimo caso,
proyectos tendientes a incrementar la oferta de
alojamientos (ya sea con inversiones o mediante
politicas publicas que generen los incentivos
adecuados) pueden ser una oportunidad

para el desarrollo fronterizo en los casos de
IAhapari, Desaguadero (Bolivia y Peru), Urefia,

La Hachadura, Baru, San Antonio del Tachira,
Tecun Uman, Villa del Rosario, Cucuta, Pedro de
Alvarado y Assis Brasil, que son los territorios
con bajo nivel de alojamientos per cépita (ver
cuadro A.21 en el apéndice del capitulo 2).
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Recuadro 3.3
Modelo de estaciones Michi-No-Eki en Paraguay

Un modelo de instalaciones adecuadas para la movilidad de personas son las estaciones Michi-No-Eki,
de las que es un ejemplo la estacion de carretera en San Ignacio Misiones (Paraguay) (ver la figura 1).

El modelo Michi-No-Eki fue creado en Japon en 1993 con el propdsito de ofrecer cémodos espacios

de descanso a los usuarios de la carretera y oportunidades para impulsar la revitalizacion local. Estas
estaciones contribuyen al desarrollo de las zonas aledanas a las carreteras, de forma coordinada con el
ordenamiento territorial, y son gestionadas en conjunto por el gobierno local y la comunidad (CERI, 2021).

El modelo tiene dos objetivos principales: i) detener y atraer a los usuarios de carreteras que antes solian
atravesar por la zona sin realizar paradas, ofreciéndoles un espacio seguro y cémodo de descanso

y contribuyendo asi a reducir el trafico; y ii) crear un espacio de interaccion entre los usuarios de la
carretera y la comunidad local, abriendo la posibilidad de generar impactos positivos para el desarrollo
local. Entre las principales funcionalidades que brindan estas estaciones, se encuentran servicios de
descanso seguros y comodos, comida y otro tipo de productos autéctonos, estacionamiento gratuito
las 24 horas, instalaciones sanitarias limpias e informacion acerca del trafico y el turismo, lo que incluye
mapas, informacion sobre carreteras, condiciones meteoroldgicas y folletos turisticos, entre otros.

La estacion de carretera en San Ignacio Misiones fue construida por la Gobernacién del Departamento de
Misiones, en alianza con la Agencia de Cooperacion Internacional de Japdn (JICA), la Secretaria Nacional
de Turismo Paraguay (SENATUR) y la Entidad Binacional Yacyreta (EBY), e inaugurada en 2023.

Figura1
Estacion Michi-No-Eki en Misiones, Paraguay

Fuente: Obtenida de Google Imagenes (sf.).
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Mas alla del desarrollo productivo actual, las
zonas fronterizas tienen un potencial que puede
modificar su estructura econémicay que toda
planificacion territorial debe considerar al pensar
el ordenamiento territorial de los préximos

anos. Por ejemplo, en el Programa de Desarrollo
Integral de Tabasco, impulsado por la Secretaria
de Desarrollo Econémico y Competitividad del
Estado con acompanamiento de CAF, se evalud
cual seria el ordenamiento territorial dptimo para
potenciar las oportunidades de este Estado para
ser un nodo (hub) logistico. Como se expuso en
el capitulo 2, este Programa identificd, entre otras
iniciativas, el desarrollo del Corredor Logistico
Regional El Suspiro-El Ceibo como un proyecto
de gran relevancia para la conexion de Tabasco
con Centroamérica, facilitando el comercio y el
desarrollo productivo, en particular en sectores
como la agroindustria y la ganaderia. Por su
parte, la zona de confluencia de Argentina-
Bolivia-Chile tiene que analizar qué cambios se
tienen que dar en materia de planificacion del
territorio para potenciar la industria del litio y sus
encadenamientos productivos. En este caso, el
desafio para los Estados es promover un marco
de politicas y normas que favorezcan la creacion
de bienes publicos, el desarrollo de capacidades
y la inversion en infraestructura blanda y dura,
dentro de la cual se enmarca la infraestructura
de acceso, operante y complementaria de los
pasos fronterizos involucrados en esta zona. A
estos efectos, los Gobiernos de Argentina y Chile
firmaron un memorandum en noviembre de 2023
para el establecimiento del grupo de trabajo
binacional de litio y salinas con el fin de promover
acciones conjuntas a través del intercambio de
experiencias entre empresas y equipos cientificos,
asi como la formacion y capacitacion de recursos
humanos (Gobierno de Chile, 2023).

Asimismo, con el desarrollo de la cadena de
turismo entre Cusco (Peru) y Magallanes (Chile), las
ciudades intermedias, como Tacna y Arica, pueden
considerar cémo modificar su oferta de servicios
turisticos para potenciar a la region. Para esto CAF
viene implementando la metodologia de cadenas
de valor de integracion regional (CAVIR), que
identifica los actores clave, actividades y posibles
eslabonamientos dentro de cada cadena de valor,
y su relacion con la infraestructura y el territorio (ver
el recuadro 3.4). Al aplicar esta metodologia a la
cadena del turismo, se destaco la importancia de
mejorar y diversificar la oferta turistica, fomentando
la inversion en el sector a través del ordenamiento
juridico territorial, promoviendo la sostenibilidad y la
equidad, mejorando la accesibilidad a los destinos
turisticos clave y elevando la calidad de los servicios
turisticos a través del desarrollo del capital humano
(CAF, 20244a).

En Centroamérica también se evidencian
esfuerzos para promover el desarrollo de la
cadena productiva transnacional del turismo,
entre otras. En 2022, en el marco del Programa
de Fortalecimiento a la micro, pequefay
mediana empresa (MIPYME) y en un esfuerzo
conjunto entre varias instituciones de la region,
se publico el diagndstico de esta cadena en
Nicaragua, Costa Rica, Panama y Republica
Dominicana (SIECA, 2022). Estos paises se
encuentran interconectados a través de la
carretera Interamericana y de vias aéreas.

En este sentido, la cadena regional de valor

del turismo involucra los pasos fronterizos de
Penas Blancas, entre Nicaragua y Costa Rica,
y Sixaola-Guabito, entre Costa Rica y Panama.
Si bien el estudio solo se enfoca en la cadena
de valor para cuatro paises, hay otros que
estan implementando iniciativas con el fin de
fomentar el turismo en sus territorios, como el
Plan Nacional de Turismo El Salvador 2030, en
el que se definen los principales lineamientos
de la agenda turistica de ese pais para el

afo 2030, y el Programa Impulsa INGUAT, del
Instituto Guatemalteco de Turismo, que propone
estimular el turismo sostenible en Guatemala.

Una iniciativa similar podria orientarse a la
restructuracion de la cadena productiva de la
cafna de azucar en la frontera entre Norte de
Santander y Tachira. Alli, antes del cierre de
fronteras, se desarrollaba una industria binacional
de la cana de azucar, que generaba cerca de
1.600 empleos directos y 6.900 indirectos para
ciudadanos de ambos paises (Mora, 2008). Las
fabricas de azucar se ubicaban principalmente en
Urefa (Venezuela), pero requerian la produccion
de insumos de ambos lados de la frontera

para tener buenos margenes de rentabilidad,
conformando asi una cadena regional de valor.
Para facilitar la produccion, en el marco de las
mesas de conversacion de la ZIF, se concedid
permiso de trabajo temporal a ciudadanos de
los municipios para permitir el transito de un
lado a otro de la frontera. Gracias al respaldo
gubernamental, se pudo trabajar en planes

de mejoramiento ambiental para el manejo de
los residuos de la cosecha y el programa de
restitucion de vehiculos para transportadores
de cana (facilitacion de créditos) (Mora, 2008).
Con la paralisis de la ZIF en 2008, se produjo el
decaimiento de esta industria. En la actualidad,
desde la reapertura de la frontera, se trabaja en
una zona econodmica binacional de desarrollo
compartido entre Norte de Santander y Tachira
con el fin de mejorar las condiciones de acceso a
los productos de ambos paises, que cuenta con
la voluntad politica de los gobiernos centrales
(Chacdn, 2023).
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Metodologia de cadenas de valor para la integracion regional (CAVIR)

Fuente: Elaboracion propia con base en CAF (2024a) y CAF (2024b).

La metodologia CAVIR es una iniciativa desarrollada por CAF que tiene como objetivo analizar y fortalecer
las cadenas de valor en sectores estratégicos, promoviendo la integracion regional y el desarrollo
sostenible de ALC. Este enfoque busca identificar oportunidades para mejorar la competitividad y
fomentar la cooperacion transfronteriza a través de un analisis integral.

Un aspecto fundamental de CAVIR es el mapeo de actores y actividades, que permite identificar a los
principales componentes de las cadenas de valor evaluadas y comprender sus interacciones. También
se destaca al andlisis espacial de las cadenas, que permite evaluar la infraestructura y conectividad
territorial necesarias para optimizar el flujo de bienes y servicios y potenciar las economias locales. La
metodologia incluye, ademas, un analisis econémico, que profundiza sobre la generacion y distribucion
de valor al interior de la cadena. En cuanto a las cuestiones de gobernanza, promueve una mejor
coordinacion entre los actores de la cadena, asegurando que los esfuerzos conjuntos se traduzcan en
resultados sostenibles a largo plazo. Por ultimo, en el aspecto de integracion regional, se pone el foco en
el desarrollo de encadenamientos productivos que fortalezcan la competitividad tanto a nivel nacional
como regional mediante la cooperacion entre paises y la optimizacion de las cadenas de valor.

Esta metodologia ha sido implementada con éxito en diversas cadenas de valor, como la del turismo
(CAF, 20243a) y la del litio (CAF, 2024b), permitiendo identificar puntos criticos y oportunidades de mejora
en ellas. En este sentido, este enfoque continda consoliddandose como una herramienta relevante para
fortalecer los encadenamientos productivos y avanzar hacia una mayor integracion regional en ALC.

Mejora en la provision
de servicios basicos
en las zonas fronterizas

La provision de servicios basicos es un aspecto
que precisa mejorar en los territorios fronterizos
como condicidn necesaria para todos estos
desarrollos y para incrementar la calidad de vida
de la poblacion. Los principales servicios por
mejorar son la cobertura de infraestructura social
y de telecomunicaciones, donde se encuentran
las deficiencias mas importantes (tomando
como referencia los respectivos promedios
nacionales). Adicionalmente, revisando la
situacion individual de cada territorio fronterizo
analizado en el reporte, se destacan como
oportunidades las intervenciones que mejoren
la cobertura de agua potable en Ciudad del

Este, Cobija, Tecun Uman, El Naranjo, lberia e
IAapari; de electricidad en Desaguadero (Peru);
de salud en Puerto Iguazu, Ciudad del Este,
IAapari, Tacna, Desaguadero (Perd) y Suchiate;

y de educacién en Desaguadero (Peru), Ifapari,
Cobija, La Hachadura, Pedro de Alvarado, Tecun
Uman, Suchiate, El Naranjo y Tenosique de Pino
Sudrez. En términos generales, las mayores
deficiencias se evidencian en territorios de bajo
tamano poblacional, aunque existen unas pocas
excepciones. A modo de ejemplo, la telemedicina
y la generacion de electricidad a partir de energia
solar de forma descentralizada son soluciones
que pueden mejorar significativamente la
provision de estos servicios.

Dados los costos de expandir la infraestructura
en territorios periféricos, una posible ventaja
de los pasos fronterizos que se clasifican en
las categorias de distribucion territorial de
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“conurbacion” o “cerca de ambos territorios”

es la vinculacion binacional en la provisiéon

de servicios de infraestructura (SELA, 2012).

En estos casos, se podria pensar en la
implementacion de proyectos de infraestructura
binacionales que permitan la provision conjunta
de servicios, aprovechando asi los beneficios

de lograr una mayor escala en los proyectos.
Esto podria ser particularmente util en el caso
de poblaciones remotas a ambos lados de la
frontera y representa una oportunidad para que
los organismos multilaterales de desarrollo lleven
a cabo proyectos de infraestructura innovadores
y sostenibles.

En algunos servicios, principalmente en
educacion y salud, esta provision conjunta ya
se viene dando, aunque sin formalizarse en
acuerdos precisos entre los gobiernos locales.
Por ejemplo, en los territorios de Desaguadero
en Peru y Bolivia se han establecido redes de
cooperacion y colaboracion en materia de

educacion y salud; mientras que Tacna, en

Peru, se especializd en la provision de servicios
meédicos a habitantes del norte de Chile. De
forma mas coordinada, la Red de Integracion
Fronteriza Universitaria (RIFU) promueve el trabajo
colaborativo de las universidades ubicadas en
territorios fronterizos, mientras que también
existen iniciativas en el marco del Mercosur,
como el documento especial fronterizo o la
tarjeta vecinal fronteriza, que permite, entre otras
actividades, estudiar en la localidad del pais
vecino. En otro tipo de servicios, como los de
transporte, también se observan claros ejemplos
de cooperacion en otros pasos de la region. Es
el caso de la Empresa Municipal de Transportes
Colectivos de Santana do Livramento (EMTCSL),
que ofrece servicios de autobuses que cruzan

la frontera entre Rivera (Uruguay) y Santana do
Livramento (Brasil) y permiten a los pasajeros
viajar de una ciudad a otra utilizando el mismo
vehiculo, facilitando asi los desplazamientos
diarios de residentes y turistas.

Aspectos ambientales y sociales

En el analisis de oportunidades, los aspectos
ambientales y sociales propios de cada zona
fronteriza constituyen un componente por
considerar. La dimensiéon ambiental abarca

las externalidades medioambientales que el
desarrollo de proyectos de infraestructura pueda
ocasionary, a la vez, los posibles impactos

que el ambiente y las condiciones climaticas
pueden tener sobre el mantenimiento de la
infraestructura en el largo plazo. Por su parte,

la consideracion de aspectos sociales implica
revisar si los proyectos propuestos cuentan con
el apoyo de la poblacién local o, al menos, no
entran en conflicto con sus intereses.

La consideracion de aspectos ambientales cobra
mayor relevancia en proyectos de infraestructura
fronteriza dado que todos los territorios
estudiados en este reporte, a excepcion de lberia
en el paso San Lorenzo-Extrema?*®, tienen areas
protegidas en un radio de 100 km (Protected
Planet, s.d.). A modo de ejemplo, se destacan

los pasos entre Ciudad del Este, Foz do Iguagu

y Puerto Iguazu por su cercania a las cataratas
del Iguazu y, por tanto, al Parque Nacional Iguazu
en Argentina y al Parque Nacional Iguagu en
Brasil, que han sido declarados Patrimonio de

la Humanidad por la UNESCO y protegen la
biodiversidad de la region de la triple frontera.
También el sistema fronterizo Cucuta/Villa del
Rosario-San Antonio del Tachira/Pedro Maria
Urefa se encuentra proximo a areas protegidas de
gran extension, como el Parque Nacional Natural
Tama, y pequenas, como la zona del bosque

seco tropical y bosque humedo premontano en la
region del Tachira.

En cuanto al impacto ambiental en el
mantenimiento de la infraestructura, si bien

es algo que se debe considerar en cualquier
proyecto, cobra mayor relevancia en el caso de
inversiones fronterizas. Esto se debe a que, como
se menciond en el capitulo 2, las fronteras de

los paises muchas veces se delimitan a partir de
accidentes geogréficos y presentan una gran
biodiversidad, por lo que pueden estar expuestas

48 De todos modos, este paso se encuentra a una distancia lineal de 125 km de la Estagao Ecoldgica Rio Acre, a 150 km de la Reserva
Extrativista Chico Mendes y a 175 km del Parque Nacional Manuripi, que forman parte del bioma amazdnico.



a condiciones climaticas diferenciadas. Por
ejemplo, los pasos fronterizos en la region
amazonica, como Assis Brasil-lIAapari, Cobija-
Brasiléia/Epitaciolandia y San Lorenzo-Extrema,
enfrentan condiciones de alta humedad,
tormentas extremas y posibles inundaciones, que
pueden provocar la erosion del terreno y danos
en las carreteras. Del mismo modo, los territorios
involucrados en el paso Chacalluta deben lidiar
con temperaturas extremas y terremotos, que
pueden deteriorar las estructuras viales y reducir
su vida util. Por su parte, los dos pasos entre
Ciudad del Este, Foz do Iguagu y Puerto Iguazu
se encuentran en una region de alta pluviosidad
y frecuentes crecidas de rios, lo que aumenta

el riesgo de inundaciones. En Centroamérica, El
Ceibo y La Hachadura-Pedro de Alvarado son
algunos ejemplos de pasos que estan expuestos
a eventos meteorolégicos extremos por su
cercania a las regiones de Tabasco (México) y
Ahuachapan (El Salvador). Estas regiones suelen
ser susceptibles a tormentas, inundaciones y
terremotos, lo que supone un riesgo elevado para
el mantenimiento de la infraestructura vial. Por
estas razones, es necesario procurar el desarrollo
de infraestructura resiliente, lo cual implica
identificar los tramos criticos de las carreteras
expuestos al cambio climatico y realizar
inversiones que garanticen la accesibilidad
durante todo el afo, incluso en condiciones
climaticas adversas (Olaya Gonzalez et al., 2022).
En general, este tipo de inversiones se asocian
con menores gastos anuales en mantenimiento,
reparacion y rehabilitacion, que compensan

en exceso la inversion inicial. Ademas, existen
estudios que demuestran que la inversion en
infraestructura resiliente incrementa el PIB en los
anos previos al desastre, como consecuencia
de un incremento de la inversion privada y del
empleo asociado a una mayor productividad,
mientras que también logra aminorar los efectos
negativos del evento climatico extremo sobre el
PIB (Arreaza et al., 2023).

Las alteraciones climaticas entrafan grandes
desafios sobre la infraestructura vial de la

region, entre ellos, el deterioro de esta como
consecuencia de las lluvias torrenciales que
provocan el desgaste acelerado del pavimento, la
erosion de los taludes, la destrucciéon de cunetas,
el colapso de puentes y las inundaciones en
areas propensas (Lopez, 2023). En este sentido,
CAF ha incorporado en su agenda lineas de
trabajo que incluyen la sostenibilidad de los
proyectos y la eficiencia de las inversiones
destinadas a dotar de mayor resiliencia a las
infraestructuras del transporte. La Guia de buenas
précticas para la adaptacion de las carreteras

al clima (De la Pefa et al., 2018) propone

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
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una metodologia, basada en el compromiso
institucional de los gobiernos, para establecer
politicas y asignaciones presupuestarias, la
elaboracion de planes especificos de adaptacion
de carreteras al climay la creacion de un entorno
colaborativo entre los sectores publico y privado,
la academia, los medios de comunicaciony

la sociedad. En este marco, las principales
buenas précticas que se destacan en materia

de infraestructura vial resiliente incluyen la
reconstruccion de los sistemas de drenaje, la
instalacion de estaciones meteoroldgicas y la
creacion de unidades especificas en organismos
gubernamentales para gestionar programas de
adaptacion de las carreteras al cambio climatico.

CAF también ha promovido la sostenibilidad
ambiental de las carreteras de la region en otras
de sus iniciativas. Entre ellas estan la de caminos
rurales, que promueve una mejor conectividad
territorial de las zonas rurales, con un fuerte
énfasis en el aspecto ambiental (Fernandez
Ordonez, 2023), y el Andlisis de inversiones

en el sector transporte terrestre interurbano
latinoamericano a 2040 (AC&A y Cenit, 2020),
que aborda las principales tendencias del
sector del transporte en ALC, planteando como
meta sectorial la reduccion de los impactos
ambientales y sociales adversos a través de
medidas de mitigacion y adaptacion al cambio
climéatico. Por ultimo, también ha brindado
cursos sobre planificacion y financiamiento

de infraestructura vial, poniendo el foco en la
sostenibilidad de los proyectos para carreteras
(CAF, 2023b).

A nivel regional, se destacan diversas

iniciativas cuyo propdsito es incorporar estas
interrelaciones entre la infraestructura fronteriza
y el medioambiente. SICA (2023) desarrollé un
marco de evaluacién ambiental estratégica
(EAE), que busca que los proyectos y politicas
sean consistentes con el concepto de desarrollo
sostenible, para lo que evalla la idoneidad de
las zonas para el desarrollo de la infraestructura
de transporte. Esa evaluacion considera la
sensibilidad ambiental de estas areas, definiendo
su vulnerabilidad e identificando, entre otros
elementos, areas de conservacion y proteccion,
cuerpos de agua y bosques, y analiza el

riesgo de desastres naturales, considerando

la probabilidad de que ocurran desastres
causados por fendmenos hidrometeorolégicos.
Los resultados de los analisis de sensibilidad
ambiental y riesgo de desastres naturales para
la region centroamericana se muestran en la
figura 3.1.
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Figura 3.1

Mapas de resultados del analisis de sensibilidad ambiental y de riesgo de desastres naturales de la EAE

Fuente: SICA (2023)

Sensibilidad ambiental

Nivel de sensibilidad ambiental
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Baja sensibilidad
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® Muy sensible

Por ultimo, la cooperacion entre paises en
aspectos ambientales, como en la gestién
conjunta de ecosistemas transfronterizos, puede
contribuir a la correccion de externalidades. A
modo de ejemplo, se destaca el Plan Trifinio
entre El Salvador, Guatemala y Honduras (ver el
recuadro 3.5).

Considerando también aspectos sociales, la
IIRSA desarrollé la metodologia de evaluacion
ambiental y social estratégica (EASE), que busca
evaluar y gestionar los impactos ambientales

y sociales de los proyectos de infraestructura,
promoviendo el desarrollo sostenible en los
territorios involucrados a fin de mejorar la
planificacion y ejecucion de los proyectos de

la cartera (IIRSA, 2009). Esta iniciativa tiene

una légica muy similar al marco de EAE antes
mencionado, aunque también tiene en cuenta

el impacto de los proyectos de infraestructura
sobre las comunidades locales, la distribucion
equitativa de sus beneficios y la participacion de
actores clave.

En linea con el objetivo de la metodologia de la
IIRSA, la implementacion de nuevos proyectos
de infraestructura en pasos fronterizos puede

tener impactos en aspectos sociales que

no necesariamente son deseados por la

Riesgo de desastres naturales

Nivel de riesgo de desastres naturales
Muy bajo
Bajo
Moderado

® Alto

poblacion local. Por ejemplo, el desarrollo de
pasos fronterizos con fines turisticos puede
atraer visitantes a los territorios y aumentar la
demanda de servicios basicos de alojamiento
y salud. Otro ejemplo es el de proyectos que
agilizan los tramites en los pasos fronterizos,
que pueden significar una merma de ingresos
para aquella poblacion cuya actividad depende
de la provision de servicios complementarios
para los usuarios que esperan en el cruce.
Para abordar este desafio, el acercamiento

de actores locales a los proyectos fronterizos
asegura que se consideren la voluntad popular
y las condiciones sociales, permitiendo que

las decisiones se basen en informacion y
conocimientos precisos de la zona y el paso
fronterizo en particular, lo que a su vez optimiza
la gestion y eficientiza los flujos que circulan a
través de los pasos. En el proximo apartado, se
presentan algunos ejemplos de mecanismos
que se dan en la region para alcanzar el
involucramiento de actores locales en linea con
la descentralizacion de la toma de decisiones.



Recuadro 3.5
El Plan Trifinio

Fuente: Elaboracion propia.
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La region de Trifinio comprende aproximadamente 7.541 kildmetros cuadrados, de los cuales el 44,7 %
corresponden a Guatemala, el 40 %, a Honduras y el 15,3 % restante, a El Salvador. Se ha consolidado
como una unidad ecolégica indivisible a través de un tratado suscrito por los Gobiernos de estos tres
paises para la ejecucion de un plan de desarrollo trinacional fronterizo denominado "Plan Trifinio" (SICA,
1997). Este se define como un organismo regional que forma parte del SICA y busca desarrollar un
proceso de gestion del ambiente y del territorio, con el objetivo de mejorar las condiciones de vida de las

poblaciones fronterizas.

En el afno 1997, los tres paises establecieron la Comision Trinacional del Plan Trifinio (CTPT), el ente
encargado de tutelar la ejecucion del Plan y su permanente actualizacion (Plan Trifinio, s.f)). Desde
entonces, la CTPT ha coordinado los esfuerzos de los tres paises para gestionar de manera conjunta los
recursos hidricos y la biodiversidad del area, como la cuenca del rio Lempa y la Reserva de la Biosfera La
Fraternidad. La cooperacion trinacional en la administracion sostenible de estos recursos ha permitido
mitigar los efectos negativos derivados de la deforestacion y la contaminacién, al mismo tiempo que
promueve la conservacion ambiental y mejora la calidad de vida de las comunidades locales (SICA, sf.a).

Por su parte, CAF también ha cooperado en la region Trifinio a través del programa de mejora ambiental,
agua potable y saneamiento en la cuenca alta del rio Lempa (Trifinio) y Puerto de La Libertad, en El Salvador,
contribuyendo asi a la sostenibilidad ambiental y al bienestar de las comunidades locales (CAF, 2024d).

Coordinacion de las politicas publicas

Las oportunidades previamente identificadas
para mejorar el funcionamiento del pasoy
fomentar el desarrollo de la zona fronteriza
requieren de manera intrinseca el interés y la
voluntad politica de los Estados nacionales
implicados. Toda accion que suponga la mejora
de las operaciones fronterizas exige, como
requisito previo, un compromiso politico explicito
y sostenido para garantizar la accion eficaz de los
organismos involucrados.

Para avanzar en esta direccion, se requiere de una
coordinacion efectiva de las politicas publicas de
los paises, tanto para la planificacién, como para el
monitoreo y evaluacion de estas a fin de guiar

estratégicamente el mejoramiento de los puestos
fronterizos (SICA, 2023). Dicha coordinacion debe
darse en diversos aspectos que van desde la
priorizacién de proyectos de inversiéony la
definicion del esquema de financiamiento hasta la
regulacion y homologacion de los requisitos de
ingreso y egreso, y la delegacion de poder a
actores locales para la toma de decisiones. En
linea con esto, el Global Infrastructure Hub (GIH,
s.f) recomienda usar de forma efectiva los
proyectos o programas intergubernamentales
para alinear objetivos; involucrar a los actores
correctos a través de diversos espacios o marcos
de participacion; evaluar de forma conjunta los
costos y beneficios para dar viabilidad a los
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proyectos comunes; y armonizar las reglas y
regulaciones para asegurar la equidad de los
paises involucrados en la implementacion. En
todos los casos, la participacion de los organismos
internacionales y el didlogo fluido entre las partes
permite complementar el esfuerzo de los paises 'y
contribuir a la consolidacidon de una agenda de
desarrollo e integracion fronteriza regional.

Definicidon de la cartera
de proyectos priorizados

Un primer aspecto que requiere la coordinacion
de los paises es la definicion de los proyectos

de infraestructura fronteriza que se deben
priorizar. Con este objetivo, algunos mecanismos
de integracion han avanzado en la definicion

de carteras de proyectos relevantes para la
integracion de sus paises. Tal es el caso del
SICA, que ha identificado proyectos prioritarios
en el Plan Maestro Regional de Movilidad y
Logistica para 2035 con el fin de mejorar la
conectividad y el desarrollo econdmico de la
region centroamericana, abarcando subsectores
como los de transporte carretero, ferroviario,
fluvial, la gestién coordinada de fronteras y
pasos fronterizos terrestres, entre otros (SICA,
2023). EIl FOCEM, por su parte, es un fondo
destinado a financiar proyectos que promueven
la convergencia estructural, desarrollan la
competitividad, fomentan la cohesion social

y apoyan el funcionamiento de la estructura
institucional y el fortalecimiento del proceso de
integracion en los paises del Mercosur, con un
fuerte enfoque en mejorar la infraestructura de
transporte y facilitar la integracion fisica entre los
Estados miembros (FOCEM, 2021). Asimismo, la
Alianza del Pacifico ha desarrollado un portafolio
de oportunidades de inversion en infraestructura,
con proyectos estratégicos en sectores como
los de transporte, energia y telecomunicaciones,
buscando fortalecer la conectividad y la
competitividad entre Chile, Colombia, México y
Peru (Alianza del Pacifico, 2021).

Otras iniciativas con objetivos similares no
pudieron tener continuidad en el tiempo, aunque
su cartera de proyectos sigue vigente (como

la [IRSA; para mas detalle, ver Barbero, 2022).
Particularmente, los proyectos vinculados al
desarrollo de cuestiones “blandas” (instituciones,
gobernanza, organizaciones) no suelen ser
priorizados por los Estados. Una gobernanza que
tenga una vision holistica de los pasos fronterizos
y su rol en la integracion regional puede funcionar

para superar las limitaciones a la efectiva
ejecucion de las inversiones en infraestructura.
Programas de CAF, como el PROGIF, promueven
esta vision con la adopcidn de un enfoque integral
para el manejo de las fronteras.

De todos modos, es importante resaltar que la
existencia de carteras de proyectos priorizados no
asegura que dichas inversiones se lleven a cabo. A
modo de ejemplo, solo un 37,4 % de los proyectos
de la cartera de la [IRSA (210 de 562 en total)
estaban concluidos hacia el aflo 2020, aunque,

en el caso del subsector de pasos fronterizos
terrestres, esta cifra asciende al 42,6 % (20 de 47)
(IIRSA, s.f.b). Esto deja en evidencia la necesidad
de una coordinacion y gobernanza tanto a nivel
bilateral como regional, que permita avanzar en

la definicidon de los esquemas de financiacion,

los modos de ejecucion y las cuestiones
operativas vinculadas a su implementacion. Con
estos propdsitos, se destaca la metodologia de
Dialogos y Laboratorios de Integracion de CAF,

un instrumento que puede aportar valor a la
integracion regional a través de conversaciones
técnicas estructuradas que permitan generar
consensos entre distintos actores (CAF, 2023c).

Acuerdo en esquemas
de financiamiento

Los proyectos de infraestructura transfronteriza
no solo enfrentan los retos tipicos de cualquier
proyecto de ese tipo, sino también los desafios
asociados a la asignacion de gastos, riesgos y
responsabilidades que implica la coordinacion
entre paises necesaria para su financiamiento.
Los esquemas de financiacion requieren de
mayores niveles de coordinacion y estrategias
especificas. En la experiencia previa de los paises,
esto se ha superado a través de distintos tipos
de mecanismos, como en la construccion de los
puestos de control en Paso Canoas. El desarrollo
de la infraestructura formo parte del “Acuerdo
marco para implementar sistemas de control
integrado binacional en los puestos fronterizos
entre Costa Rica y Panama”. El acuerdo, ratificado
por ambos paises en 2019, conté con el apoyo
técnico y financiero del BID, lo que, sumado al
involucramiento y cooperacion de las autoridades
nacionales, fue el marco para la planificacion,
financiacion y construccion del centro de

control integrado (Gobierno de Costa Rica,

2022; BID, 2024). Otros ejemplos de acuerdos

en materia de inversiones transfronterizas son

los fondos binacionales, como el de la zona de



integracion fronteriza entre Perd y Colombia,
también administrado por el BID. Este fondo se
utiliza para financiar proyectos que fomenten

el desarrollo econdmico, la inclusion social

y la cooperacién en areas como la salud, la
educacioén y la infraestructura en las regiones
fronterizas, respondiendo a las necesidades de las
comunidades locales y promoviendo la integracion
binacional (Ministerio de Relaciones Exteriores de
Colombia, 2018).

Asimismo, se ha utilizado la creacion de empresas
binacionales a las que se asigna la totalidad de
los fondos destinados a la inversion, en lugar de
hacerlo separadamente a cada pais, o incluso

la creacion de vehiculos de propdsito especial
(SPV, por sus siglas en inglés), que funcionan
como entidades legales, creadas por una
empresa matriz, para aislar el riesgo financiero

de la realizacion de un determinado proyecto

y garantizar que cumpla con sus obligaciones,
incluso si la matriz se declara en quiebra. Este tipo
de practicas suele darse en algunos proyectos

de provision conjunta de servicios basicos,

como sucedio en los proyectos hidroeléctricos
binacionales de construccién de las represas
Yacyreta, entre Argentina y Paraguay a partir

de 1973, e ltaipu, entre Paraguay y Brasil a partir
de 1975. En el caso de Yacyreta, si bien destaca
por su significativa generacion de energia y
desarrollo de infraestructura, ha enfrentado

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo

139

Se requiere una mayor
coordinacion de las politicas
publicas entre paises,
principalmente en la
priorizacién de proyectos,

la definicion del esquema de
financiamiento, la regulacion
de los requisitos de ingreso
y egreso, y la delegacion

de poder a actores locales para
la toma de decisiones.

desafios en torno a la coordinacion binacional
y una considerable carga financiera, asumida
principalmente por Argentina (Bernal, 2014).

A nivel regional, se destacan otros esquemas

que también han permitido superar los desafios
que implica la realizacién de proyectos de
infraestructura transfronteriza, como el ya
mencionado FOCEM y el Fondo de Infraestructura
para la Alianza del Pacifico (FIAP). Este ultimo
busca canalizar recursos de los mercados de
capitales regionales y globales para la financiacion
de proyectos de infraestructura de Chile,
Colombia, México y Perd. Ambos fondos han
permitido reparar las rutas en la region y realizar
inversiones de infraestructura complementaria

en puentes, pasos de nivel y desagues. Un

claro ejemplo es el proyecto de rehabilitacion y
mejoramiento de 78,4 kildbmetros de las carreteras
de acceso y circunvalacion del Gran Asuncion, en
Paraguay, que resulté en una mayor fluidez en el
transito de pasajeros y mercancias, permitiendo la
reduccion de los tiempos de viaje y el nimero de
accidentes, el aumento del comercio en el area de
influencia del proyecto y accesos mas rapidos a
los servicios de salud y educacion (FOCEM, 2021).

Por ultimo, la ejecucién de proyectos bajo

la modalidad de asociacion publico-privada
(APP) permite contribuir a cubrir brechas de
financiamiento en proyectos a gran escala. Este
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esquema aprovecha la experiencia, innovaciéon y
financiamiento del sector privado, al tiempo que
este comparte los riesgos con el sector publico,
en funcion de cual de los dos sea mas eficiente
en abordarlo y gestionarlo. Esta alternativa de
financiamiento ha sido frecuentemente sugerida
en el Plan Regional de Movilidad y Logistica 2035
en Centroamérica, particularmente en proyectos
de logistica urbana. En Sudamérica, un ejemplo
destacado es el Puerto Terrestre Los Andes, en
Chile, que ha recibido importantes inversiones
mediante el mecanismo de concesiones, un tipo
de APP. Esta concesidn, adjudicada a la Sociedad
Concesionaria Puerto Terrestre de Los Andes S.A.,
incluye un plan de expansion de USD 70 millones
liderado por el Grupo AZVI, que busca ampliar la
capacidad operativa y mejorar la infraestructura
logistica en el cruce fronterizo entre Chile y
Argentina (SELA, 2020). La financiacion de
proyectos transfronterizos mediante este
mecanismo enfrenta barreras operativas
importantes que demandan la coordinacion legal,
macroeconodmica y cultural de los paises.

Armonizacion de
los requisitos de ingreso
y egreso

Otro aspecto que demanda la coordinacion
entre paises es la armonizacion de la regulacion
y la homologacion de procesos y requisitos de
ingreso-egreso de los territorios nacionales.

A estos propdsitos, el enfoque de la Gestion
Coordinada de Fronteras se ha convertido en

un asunto prioritario*®. Esta practica consiste

en la coordinacion de los servicios publicos y

del sector privado con el objetivo de mejorar el
control fiscal y parafiscal, la seguridad fronteriza
y la facilitacion del comercio, asi como el transito
de personas, en un marco de eficacia y eficiencia
en el uso de los recursos (Marquez, 2014; Canales
Ewest et al., 2019). Esto va de la mano con la idea
de que los pasos fronterizos se encuentran en un
proceso de transicién, en el que van perdiendo
su funcion primaria como barrera y adquiriendo
una nueva funcién como puente (Rojas, 2016).

Es asi como Centroamérica se encuentra en

un proceso de modernizacion integral de los
pasos fronterizos del Corredor Pacifico en
Nicaragua, Costa Rica y Panama, en linea con

el modelo de GCF (Proyecto Mesoamérica,

s.f). Especificamente, en Panama, la Autoridad
Nacional de Aduanas avanza con el desarrollo
del Programa de Integracion Logistica Aduanera
(PILA), que tiene como objetivo la modernizacion
de procesos, tecnologia, infraestructura y
equipos de control fiscal y parafiscal en los

tres pasos de la frontera con Costa Rica: Paso
Canoas, Guabito y Rio Sereno (Autoridad
Nacional de Aduanas, 2021).

La regulacién y la homologacioén de procesos y
requisitos de movilidad entre paises puede darse
a través de herramientas especificas para los
flujos de personas y mercancias. Particularmente
para el flujo de personas, los paises han llegado
a acuerdos que intentan facilitar los tramites

en frontera en el marco de los mecanismos de
integracion de los que forman parte. El Convenio
Centroamericano de Libre Movilidad (CA-4), entre
El Salvador, Guatemala, Honduras y Nicaragua,
vigente desde 2006, representa un claro ejemplo
de coordinacion entre paises para eficientizar

los flujos migratorios. Este instrumento permite
el transito intrarregional de personas nacionales
de los paises firmantes sin necesidad de
tramites formales o documentos oficiales como
el pasaporte, bastando la presentacion de
documentos identificatorios, como la cédula

de identidad o el carné de residencia vigentes
(OIM, 2021). Con objetivos similares, la normativa
del Mercosur establece que las personas que
egresen de un Estado parte para ingresar en otro
por un punto de frontera que cuente con un ACI
se benefician de procedimientos administrativos
y operativos compatibles y similares en

forma secuencial y, siempre que sea posible,
simultanea, realizados por los funcionarios de

los organismos nacionales que intervienen en

el control aduanero, migratorio, sanitario y de
transporte. Ademas, los residentes permanentes
en localidades fronterizas vecinas de los

Estados parte en las que existan ACI pueden
beneficiarse de un procedimiento simplificado
para la exportacion o la admisién temporaria de
bienes destinados a la celebracién de congresos,
competiciones deportivas, actuaciones artisticas
o similares (Mercosur, 2024). Adicionalmente,

en 2019, el Mercosur incorporé el Acuerdo

sobre Localidades Fronterizas Vinculadas, un
instrumento que contribuye a la integracion y
mejora de la calidad de vida de los residentes en
las localidades fronterizas de los Estados parte
(Mercosur, 2019). Dicho acuerdo les concede

49 Muestra de ello es que el enfoque de GCF representa uno de los principales temas de la agenda del Acuerdo de Facilitacion Comercial de la

Organizacion Mundial del Comercio (OMC).



ciertos beneficios, como la posibilidad de
ejercer el trabajo, oficio o profesion de acuerdo
con las leyes del pais en el que se desarrolla la
actividad, el acceso a establecimientos publicos
de ensenanza del pais vecino en condiciones
de gratuidad y reciprocidad y la disponibilidad,
tras las adecuaciones necesarias, de carriles
exclusivos o prioritarios en los puestos de control
fronterizo para los titulares del documento

de transito vecinal (DTV), agilizando asi los
desplazamientos.

Por otra parte, también suelen ser comunes los
acuerdos entre paises limitrofes para flexibilizar
los movimientos de personas en frontera. Tal
es el caso del implementado por Guatemalay
El Salvador, conocido como paso agil para la
movilidad de personas. Esta iniciativa permite
que las personas que desean emigrar de un
pais al otro solamente realicen el procedimiento
migratorio en el pais de salida, mientras que

la informacion es transmitida directamente al
pais de entrada (OIM, 2021). Por su parte, Brasil
y Bolivia implementaron en 2009 el documento
especial fronterizo o tarjeta vecinal fronteriza,
beneficiando a los nacionales de ambos paises
que viven en las areas colindantes (Alvarez

et al., 2023). Este instrumento formaliza la
cooperacion bilateral para permitir la residencia,
el estudio y trabajo de sus nacionales

en localidades fronterizas especificas,
favoreciendo asi la integracion y circulacion de
personas en las zonas de frontera, facilitando
el cumplimiento de obligaciones y derechos
pensionales, promoviendo la tolerancia en el
uso del idioma de la otra parte en los tramites
administrativos y fortaleciendo los lazos
histéricos entre ambos paises.

Las herramientas de facilitacion comercial que
demandan la coordinacion institucional de los
paises han sido de utilidad para disminuir los
tiempos de cruce y aumentar la seguridad,
aunque aun existen oportunidades para seguir
mejorando. Tal es el caso de herramientas ya
mencionadas, como la VUCE, la DUCA y el TIM.
Para promover el uso de instrumentos que facilitan
el movimiento de mercancias, la Herramienta

de Facilitaciéon Comercial de CAF fortalece la
coordinacion y las capacidades institucionales en
la gestion fronteriza, principalmente para aspectos
comerciales, promoviendo la adopcién de un
enfoque integral para el manejo de las fronteras.
De esta manera, busca reconocer los principales
cuellos de botella para la facilitacion del comercio
a nivel nacional o en puntos fronterizos, para luego
proponer soluciones especificas para abordarlos,
enmarcadas en los compromisos asumidos por
los paises en el Acuerdo de Facilitacion Comercial

Los pasos fronterizos terrestres como espacios
de integracion regional y desarrollo

de la OMC. Esto no solo permite resolver temas
puntuales para facilitar el comercio, sino que
ademas impulsa la competitividad de los paises al
proveer soluciones basadas en el estado del arte
de estas medidas a nivel mundial.

La descentralizacion
en un marco coordinado

Otro aspecto importante para que los desarrollos
potenciales en las zonas fronterizas alcancen

el impacto deseado es la coordinacion de

los distintos niveles de gobierno dentro de

un pais. Una forma de hacerlo es a través de

la descentralizacion formal de la definicion

y ejecucion de determinadas politicas. Para
lograrla, es necesario involucrar a actores
locales a través de diversos espacios o marcos
de participacion. Entre ellos, se deben incluir

a los mandatarios a nivel nacional y local, los
representantes de las principales cadenas de
suministro y produccién a ambos lados de la
frontera, las pymes, la academia, la sociedad civil
y la comunidad local.

En ocasiones, esta descentralizacion suele
darse de manera informal, a partir de la toma de
decisiones por parte de los gobiernos locales,
sin un marco que las respalde. En este sentido,
el desafio es hacer efectiva la descentralizacion,
generando las condiciones necesarias para

que se dé ese marco. En Centroamérica, se ha
intentado promover organizaciones y grupos

de trabajo colaborativos intersectoriales

entre gobiernos y actores locales para crear
condiciones favorables que atraigan inversiones
y oportunidades de desarrollo econémico
transfronterizo. También se ha fomentado

el trabajo conjunto de gobiernos nacionales

y subnacionales para asegurar la provision
confiable de servicios basicos (electricidad,
agua potable y telecomunicaciones) en los
puestos fronterizos y sus alrededores (SICA,
2023). Por su parte, en América del Sur se
destacan importantes avances en materia de
descentralizacion formal a nivel nacional en el
caso de la triple frontera entre Argentina, Brasil
y Paraguay. En esta region se han constituido
consejos de desarrollo a nivel municipal en
Ciudad del Este (CODELESTE), en Presidente
Franco (CODEFRAN), en Foz do Iguagu
(CODEFOZ) y en Puerto Iguazu (CODESPI) que
tienen por objetivo coordinar los esfuerzos entre
actores locales publicos y privados para impulsar
agendas estratégicas de desarrollo local, mejorar
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la competitividad econdmica, fomentar el
turismo sostenible y abordar las necesidades de
infraestructura y la planificacion territorial (CAF y
Mcrit, 2024).

Por otro lado, resulta importante incluir

la posibilidad de que los actores locales

se involucren directamente en asuntos
internacionales, lo cual se enmarca en

el concepto de paradiplomacia®®. En
Centroamérica, se destaca la Comision
Trinacional del Plan Trifinio (CTPT), conformada
por El Salvador, Guatemala y Honduras y
enfocada en la gestidn integral de los recursos
naturales y el desarrollo econdmico de la
region (SICA, s.f.b). Aunque la CTPT cuenta con
representacion a nivel nacional a través de los
vicepresidentes y una persona designada a la
presidencia, el comité sigue una metodologia
participativa, implicando activamente a

las comunidades locales, asociaciones de
productores y gobiernos locales en el proceso
de toma de decisiones para garantizar que

las politicas de desarrollo respondan a las
necesidades territoriales. Por su parte, la
Comision Binacional de la Cuenca del Rio
Sixaola, creada entre Costa Rica y Panama para
la gestion de la cuenca del rio entre ambos
paises, también ha permitido la participacion
de representantes de las asociaciones de
productores, turismo y desarrollo comunal,
junto con las autoridades nacionales de

los ministerios de Ambiente, Salud, Obras
Publicas, Agricultura y Planificacion, entre otros
(Barrantes, 2017).

En América del Sur, se destaca el caso del

Comité de Frontera Chile-Peru, creado en 1999

y reestructurado en el Comité de Integracion y
Desarrollo Fronterizo (CIDF) en 2012. Si bien cuenta
representacion a nivel nacional, el Comité emplea
una metodologia de acercamiento permanente
mediante el didlogo formal e institucional, que
permite a actores sociales, econémicos y politicos
desenvolverse en un marco de cooperacion
fronteriza binacional (Alvarez Torres, 2019). A

su vez, lleva a cabo subcomisiones, presididas
exclusivamente por agencias estatales, en las

que participan organizaciones de la sociedad civil

y empresarios locales, que constituyen el nucleo
operativo del Comité. Otro ejemplo es la Comision
Viceministerial e Integracion Fronteriza (CVIF)
entre Peru y Brasil, una institucion presidida por los
viceministros de Relaciones Exteriores de ambos
paises, pero que involucra directamente a los
representantes de los gobiernos subnacionales
en las discusiones y decisiones sobre las zonas
fronterizas (Alvarez et al., 2023).

Por ultimo, se destacan otros comités de frontera
conformados solamente por representantes

de las autoridades municipales. Tal es el caso

del Consorcio Intermunicipal de Frontera (CIF),
creado en 2009 y constituido por los municipios
brasilefos de Barracao, Bém Jesus do Suly
Dionisio Cerqueira, y el argentino de Bernardo

de Irigoyen (Gimenez, 2017). Este consorcio es
un ente clave en la cooperacion transfronteriza,
gestionando servicios municipales, ejecutando
proyectos técnicos de ingenieria y brindando
asesoramiento en diversos sectores. Finalmente,
estd el Consejo de Desarrollo de la Triple Frontera
(CODETRI) que agrupa a los antes mencionados
CODELESTE, CODEFRAN, CODEFOZ y CODESPI y
cuyo objetivo principal es el de unificar esfuerzos
para impulsar el crecimiento en turismo, logistica,
movilidad y seguridad en ese territorio (CAF y
Mcrit, 2024).

A modo de conclusién, es importante resaltar que
las intervenciones expuestas en este capitulo
proporcionan un punto de partida util para que

la resolucion efectiva de los desafios presentes
en los pasos terrestres de la region transite por
un proceso continuo que requiere adaptabilidad,
innovacion y un compromiso sostenido con el
didlogo y la cooperacion entre todas las partes
involucradas. Estos elementos, combinados con
el interés politico local y nacional, la coordinacion
internacional, el desarrollo de infraestructura,

la integracion de los controles fronterizos y la
planificacion de la zona fronteriza, juegan un rol
clave para que los pasos puedan consolidarse
como nodos de desarrollo eficientes, a través

de los cuales se potencien las dindmicas de
movimiento de personas, mercancias y desarrollo
de las zonas aledanas.

50 Las universidades regionales ubicadas en zonas fronterizas también cumplen un papel relevante en la cooperacion para el desarrollo y la
integracion, beneficiando a las comunidades que comparten fronteras y desafios comunes. Un ejemplo de este enfoque descentralizado se
observa en Chile, donde la creacion de gobiernos regionales en 1992 otorgé facultades especificas a las regiones, fortaleciendo su capacidad
de cooperacion internacional y de prestacion de servicios transfronterizos (Carrion y Enriquez Bermeo, 2019).
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