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RESUMEN DEL TRABAJO

El campo de los tributos generales, técnicos, sociales y organizacionales del
transporte de carga interdepartamental, tiene una norma especial que es la Ley
General de Aduanas, en la cual se debe encaminar un andlisis de auditoria
tributaria, considerando aspectos importantes de normas, procedimientos y otros

aspectos importantes.

Muchos prestigiosos profesionales, han analizado respecto a la materia, sin
embargo, en nuestro contexto nacional, existe una falta de actualizacion en materia
aduanera considerando que permanentemente la Aduana Nacional de Bolivia va
actualizando sus normas y procedimientos de forma constante acorde a las

necesidades y para un desempefio eficiente.

El presente trabajo busca analizar los aspectos provenientes de los “tributos
generales, técnicos, sociales y organizacionales del transporte de carga
interdepartamental” y su efecto en el derecho tributario. También una de las causas
que me estimularon a investigar este tema citado, es la falta de conocimiento que
tiene la sociedad respecto al tema mencionado, que afectan sin lugar a dudas a los

ingresos econdémicos del estado.

Los perjuicios e incidencia en el transporte de carga interdepartamental, en temas
tributarios por conflictos sociales de distinta tematica que afecta a la logistica en las
rutas del inicio donde el remitente entrega su mercaderia, la ruta hasta el destino

final y conclusion del ciclo del transporte de carga interdepartamental.
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1. INTRODUCCION

El presente trabajo informe se denomina ANALISIS Y LINEAMIENTOS
TRIBUTARIOS GENERALES, TECNICOS, SOCIALES Y ORGANIZACIONALES
DEL TRASNPORTE DE CARGA INTERDEPARTAMENTAL, que hace referencia a

los Tributos en el servicio de transporte de carga interdepartamental.

De acuerdo a los requisitos exigidos en el reglamento del PETAENG gestién 2023
se realiza este trabajo como una necesidad de exponer temas llevados a cabo en
los cursos de actualizacion en sus diferentes asignaturas. La eleccion del presente
tema es el resultado de un analisis de la necesidad de profundizar los aspectos
tedricos sobre temas de andlisis y lineamientos tributarios generales, técnicos,
sociales y organizacionales del transporte de carga interdepartamental que

fundamenta el presente trabajo.

El informe trabajo tiene la finalidad de analizar y describir los aspectos
metodoldgico, tedrico y operativo que comprende temas de analisis y lineamientos
tributarios generales, técnicos, sociales y organizacionales del transporte de carga

interdepartamental

En consecuencia, el analisis de la tematica ha sido el aspecto fundamental en la

elaboracion del presente trabajo informe.
El analisis comprende los siguientes aspectos:

3. MARCO PRACTICO
3.1 Bolivia y el Sector de transporte
3.2 El sector transporte en la economia boliviana
3.3 Definicion
3.4 Elementos del sistema de transporte
3.5 Clasificacién de los sistemas de transporte

3.6 Obligaciones Legales de las empresas de transporte para su inscripcion



3.7 Aspectos tributarios
3.7.1 Categorias de los contribuyentes del servicio de transporte de carga
3.7.2 Los entes que pertenecen a estos regimenes

3.7.3 Impuestos que pagan las empresas de transporte de carga

interdepartamental

3.7.4 Tablas de categorizacion para el pago del IUE de personas naturales,

sindicatos y asociaciones de transporte de carga interdepartamental
3.7.5 Fechas de vencimiento de los impuestos mensuales
3.7.6 Fecha de vencimiento del impuesto anual (IUE - F. 501)

3.8 Conceptos

3.9 Tipos

3.10 Clasificaciones

3.12 Funciones del Transporte

3.13 Principales Rutas y Costos del Transporte Carretero

3.14 Determinantes de la Competitividad econdmica en el transporte terrestre de

carga
3.14.1 Transporte y productividad
3.14.2 Transporte y competitividad
3.14.3 Transporte e inversiones
3.14.4 Sistemas estaticos cerrados
3.14.5 Transporte, comercio, integracién econémica y competitividad
3.14.6 Transporte y dinamica demografica
3.14.7 Encadenamiento Extra Sectorial
3.14.8 La Integracion del Comercio Internacional

3.14.9 Bolivia pais de Integracion Regional



2. ASPECTOS METODOLOGICOS DE ANALISIS

2.1 Objetivo General
Analizar, describir y exponer temas de analisis y lineamientos tributarios generales,

técnicos, sociales y organizacionales del transporte de carga interdepartamental.

2.2. Objetivos Especificos
- Identificar la literatura pertinente sobre temas de analisis y lineamientos tributarios
generales, técnicos, sociales y organizacionales del transporte de carga

interdepartamental.

- Seleccionar la tematica relevante sobre temas de analisis y lineamientos tributarios
generales, técnicos, sociales y organizacionales del transporte de carga

interdepartamental.

- Analizar los aspectos pertinentes sobre temas de analisis y lineamientos tributarios
generales, técnicos, sociales y organizacionales del transporte de carga

interdepartamental.

- Emitir conclusiones sobre el tema referido.

2.3 Justificacion

Se beneficiaran contadores, administradores, personas del rubro del transporte de
carga interdepartamental de la aplicacion que exige los temas de analisis y
lineamientos tributarios generales, técnicos, sociales y organizacionales del

transporte de carga interdepartamental.

Al aplicar procedimientos que garanticen la seguridad de la presentacion de la
informacion  tributaria relacionada al servicio de transporte de carga

interdepartamental.



Dara soluciones e informacion relevante sobre temas tributarios del servicio de
transporte de carga interdepartamental de equipaje, encomiendas y carga, prestado
por operadores nacionales dentro el territorio del Estado Plurinacional de Bolivia y

a los administradores de Terminales Terrestres.

2.4 Alcance
El presente trabajo describe, analiza e interpreta temas de analisis y lineamientos
tributarios generales, técnicos, sociales y organizacionales del transporte de carga

interdepartamental, desde el punto de vista contable.

2.5 Nivel de Investigacion

El nivel de investigacion adoptado en el presente trabajo informe se refiere a:

a) Nivel exploratorio. - Porque la observacion y el analisis de los fendmenos

pertinentes permitid el reconocimiento e identificacion de los aspectos de
temas de tributacion en el servicio de transporte de carga interdepartamental.

b) Nivel descriptivo. - Porque se redactd estudios observacionales, no se

intervino las variables de estudio, por tanto, se observo lo que ocurre con los
fendbmenos de estudio en condiciones naturales en la realidad. Los conceptos
descriptivos se refieren a:

¢ Quiénes pertenecen a este régimen?

Personas naturales/empresas unipersonales

Asociacion o sindicato de transporte (personas juridicas)

¢ Qué impuestos pagan?

Fechas de vencimiento de los impuestos mensuales

Fechas de vencimiento de los impuestos anuales (IUE — F. 501)

Referencias

c) Nivel explicativo. — Porque explica el comportamiento de temas de tributacion

en servicio de carga interdepartamental.



d) Nivel aplicativo. — Plantea resolver problemas tributarios en el rubro del

transporte de carga interdepartamental.

2.6 Técnicas de investigacion

La informacion contenida en el trabajo informe se obtuvo de material bibliografico
de referencias de contenidos tematicos de cada asignatura cursada en los cursos
de actualizacion PETAENG 2023.

Se recurrié a fuente bibliografica fisica, pero primordialmente de medios digitales

del internet a través de buscadores especializado.

La investigacion de caracter documental se apoydé en la recopilacion de
antecedentes a través de documentos graficos y literarios de donde se fundamentoé

el andlisis y las conclusiones con lo aportado por diferentes autores.



3. MARCO PRACTICO

3.1 Bolivia y el Sector de transporte

En el Estado Plurinacional de Bolivia operan todos los modos de transporte (aéreo,
terrestre, fluvial y lacustre). Sin embargo, la inexistencia de una costa maritima,
obliga a la utilizacion de puertos extranjeros del Océano Pacifico (chilenos vy

peruanos) para la exportaciéon de productos a los mercados internacionales.

Uno de los factores que complica el desarrollo del transporte en Bolivia, es la
extension territorial comparada con el reducido tamafio de la poblacion de
10.389.903 habitantes (Fuente; INE, 2013) y puntos de produccién y consumo.

Se requiere, por tanto, una extensa red de transporte para satisfacer a un reducido
numero de usuarios. Una de las mayores dificultades que tiene el sector productivo
del pais es la insuficiente infraestructura vial y servicios de transporte en todas sus
6 modalidades: carretero, ferroviario, aéreo y fluvial — lacustre. Existen poblaciones
y centros de producciones que deben contar con mas de un modo de transporte
para facilitar el traslado de personas y bienes de una manera rapida y eficiente y

generar el desarrollo econdmico tanto en la regién como en el pais. (Aruquipa, 2014)

El transporte aéreo-comercial, por sus caracteristicas especiales se constituye en
uno de los medios mas idéneos para apoyar la integracién politica, social,
economica y cultural de un pais, colaborando en gran medida al intercambio de
bienes con valor agregado (produccién) y al desarrollo de la industria turistica;
aspectos fundamentales de crecimiento en el actual mundo moderno. (Aruquipa,
2014)

Un estudio de eficiencia econdmica del transporte terrestre (carretero) debe tomar
en cuenta las caracteristicas propias del sector para ser replicadas en modelos
microecondmicos de tal forma que se pueda realizar un contraste de la teoria con

la evidencia empirica. (Aruquipa, 2014)



3.2 El sector transporte en la economia boliviana

La reduccion de los costos internos de transporte asegura a Bolivia que aproveche
al maximo sus posibilidades de exportar y que las ganancias se distribuyan de
manera mas equitativa dentro del pais. La contribucidn del sector transporte a la

economia del pais se encuentra alrededor de 9.3% del PIB.

Este aporte se puede distinguir entre el transporte terrestre y almacenamiento
(79.5%), aéreo (12.1%) y fluvial (0,5%). En los ultimos afios ha crecido levemente
el transporte aéreo, el fluvial lleva carga pequena entre poblados en las zonas de

colonizacion y minima carga comercial.

Se debe subrayar que los volumenes de carga reportados en las estadisticas
nacionales son menores a la realidad pues existe una cantidad que se mueve como
contrabando, especialmente en el modo terrestre. El transporte representa el 6,97%
de los empleos disponibles en Bolivia. Ofrece empleo al 16,4% de los trabajadores
asalariados informales en el pais, entre los trabajadores por cuenta propia
representan el 5,2%, 3,7% de los asalariados formales y 9,2% de los patrones o
empleadores. El indice de precios al consumidor muestra que el transporte captura
una porcién del 10,8% del gasto del ciudadano, influenciado en su mayor parte por
el transporte publico 7,52%, la gran parte de la poblacion se transporta 10 por ese

medio.

Es el segundo capitulo de gasto después de la alimentacion. En cuanto a la
inversion que se realiza en el sector, esta se encuentra en un promedio de 30% de
la inversion total en el pais en los ultimos cinco afos, lo que equivale a 160 millones
de dolares corrientes para 1999, pero los proyectos de construccidén de corredores
bi-oceanicos que se quieren llevar a cabo, la conexion de sectores productivos, etc.
exigiran que se pueda invertir mayores recursos, teniéndose programado elevar

esta inversion a mas de 300 millones de ddlares durante los siguientes 5 afos.



El estudio académico planteado se desarrollara en base a dos ejes tematicos:

- Transporte de carga en el territorio nacional

- Y los niveles de competitividad y analisis costo eficiencia del sector.

3.3 Definicion

En este tiempo en que se discute la necesidad de contar con vias de comunicacion
y carreteras para la integracion de Bolivia, este trabajo pretende informar el
conocimiento de los lineamientos tributarios generales, técnicos, sociales y
organizacionales del transporte de carga interdepartamental considerando como un
sistema integral en su modalidad terrestre que rigen en el territorio nacional del

estado Plurinacional de Bolivia a fin de contribuir al desarrollo econémico del pais.

Al ser este servicio de transporte de carga interdepartamental universal el estado
debe regular que tenga un costo accesible, de calidad y que el servicio sea prestado
en concordancia con los principios de transparencia, sostenibilidad con el medio

ambiente, proteccion a la salud y la participacion social.

El sistema de transporte integral debe llegar efectivamente a toda la poblacion del

pais articulandola al desarrollo social, productivo y comercial.

Las competencias se disminuyeron segun la Ley 165 (Ley General de Transporte)

en:

- Competencia de gobierno central
- Competencia departamental
- Competencia municipal

- Competencia de los gobiernos autbnomos indigenas originarios campesinos

Los principios generales en los que se basa la regulacién en todos los niveles, es la
Autoridad de Regulacion y Fiscalizacion de Telecomunicacion y Transporte - A.T.T.

qgue se encarga de supervisar, fiscalizar, controlar y regular el servicio de transporte



en todas sus modalidades, también el otorgar autorizaciones, realizar sanciones
cuando amerite y ademas ver que los servicios que se prestan a los usuarios sean

de buena calidad.

La ley establece fundamentalmente el desarrollo de infraestructura y de servicios

orientados a la integracién interna y externa con base en tres aspectos:

- Integrar las naciones y pueblos de Bolivia con el mundo con una adecuada
infraestructura interna de transporte con mantenimiento de la red vial
fundamental.

- Consolidar la integracién del pais mediante redes departamentales y
municipales.

- Coadyuvar en el control y soberania del territorio.

El modelo del tratamiento de temas tributarios en el transporte de carga
interdepartamental se basa en la necesidad de contar con una herramienta del
sector, debido a las caracteristicas especiales con la que cuenta, el tratamiento

diferente en el ambito tributario de transporte nacional.

“El transporte de carga interdepartamental forma parte de la cadena de distribucién,
ya que cumple con el transporte de los productos a un determinado costo (el cual
es conocido como flete). Este traslado se realiza desde el punto de partida hacia el
destino final de la mercaderia, sin embargo, la carga durante este trayecto pasara

por lugares de embarque, almacenaje y desembarque”. (Arista Martinez, 2017)

El servicio de carga, conocido por muchos como el servicio de distribucion, logistica,
gestién de distribucion, entre otros es una pieza importante en el proceso econdémico
del pais debido a que va a incrementar o disminuir la eficacia del servicio de
transporte de carga en el mercado y este resultado se refleja en el nivel de

competitividad y el buen servicio que las empresas de carga ofrezcan al publico.

Podemos destacar del servicio de transporte de carga, que los envios que se

realizan no son unidireccionales. Esto quiere decir que no siempre los envios se van



a realizar del punto de partida al destino final, también se pueden dar en sentido

inverso.

En nuestro pais el servicio de transporte de carga forma parte del sector privado,
donde rige las reglas establecidas por el estado con la finalidad de garantizar un
buen servicio de dicha actividad, por lo cual existe una estrecha relacion entre el
dinamismo de la economia con la cantidad de viajes y el volumen de carga. El
objetivo es el buen funcionamiento de todos los elementos del sistema de transporte
de carga para asi coadyuvé al fortalecimiento de la economia del pais y del propio

sector. (Aparicio, 2021)

Las rutas de traslado que el servicio de transporte de carga emplea es determinada
por los factores como la distancia, el tamano de la seccion vial, y la regulacion
urbana, este ultimo segun la zona a la que pertenezca. (Bolivialmpuestos.blog,
2019)

Por ende, el transporte de carga no solo se puede tratar con politicas de transporte
urbano, sino que ademas interviene otros factores debido a que es un servicio que
se da a nivel nacional trasladando mercancia como importaciones y exportaciones
que van desde un determinado punto hacia el destino final, lo cual va a generar un
incremento en la economia general del pais y el incremento del movimiento de

mercaderia, lo cual finalmente es positivo para el pais y la ciudad en particular.

“El transporte de mercancias cuenta con varios componentes esenciales para lograr

un mejor desempenio, entre ellos podemos citar:

- La infraestructura, en la cual se incluyen las vias naturales o artificiales
(carreteras) y las terminales.

- Las operaciones, compuestas por los modos de movilizacion que pueden ser
unimodal o multimodal, es decir que involucran mas de un medio de
transporte, las unidades de operacién (vagones, camiones, barcos, aviones)
y operadores de unidades.

- Los servicios que incluyen tanto a los proveedores individuales como

corporativos (transportistas) y los usuarios individuales o corporativos
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(importadores, exportadores, comercializadoras o0 consejo de usuarios)”
(Arista Martinez, 2017)

3.4 Elementos del sistema de transporte

1. Remitente: punto de origen es el oferente del servicio

2. Logistica: mecanismo de control y planificacion

3. Vehiculo: es el medio de transporte mas adecuado para efectivizar la estrategia
de transporte

4. Destinatario: punto de destino, demandante del servicio, es el consumidor

5. Tramo: lugar de origen y de llegada

El sistema de transporte de acuerdo a la ley 195 sistema integral de transporte,
menciona que una de las modalidades es el servicio de transporte terrestre,
presentacion del servicio por medio de las carreteras. Tiene terminarles de origen y
destino, oficinas de transporte y terminal de pasajeros. A veces la llegada es en el

deposito de los clientes. (Bolivialmpuestos.blog, 2019)

11



3.5 Clasificacion de los sistemas de transporte

a) segun la ley 195 sistema integral de transporte:

- Transporte publico: de interés publico y sirve al bien comun tiene

unidades que no son de propiedad de los usuarios

- Transporte privado: unidades de transporte en lasa que el usuario es

propietario de los mismos, no es de caracter publico
b) De acuerdo al servicio que prestan:
- Transporte de pasajeros
- Transporte de carga
- Transporte mixto o combinado
c) de acuerdo a sus caracteristicas:
- Transporte del régimen general

- Transporte del régimen simplificado

3.6 Obligaciones Legales de las empresas de transporte para su inscripcion

Las empresas de transporte de carga requieren los siguientes requisitos:

- Acta de constitucion

- Registro en SEPREC

- Numero de identificacion tributaria
- Registro en la oficina de trabajo

- Adquisicion de seguro

12



Certificado de registro de propiedad — vehiculo automotor (CRPVA) emitido
por el registro unico para la administracion tributaria municipal (RUAT)
Seguro obligatorio de accidentes de transito (SOAT)

Factura o aviso de cobranza de consumo de energia eléctrica (1) del
Domicilio Fiscal y Habitual (Antigiedad no mayor a 60 dias calendario (2) a
la fecha de inscripcién)

Croquis del Domicilio Fiscal y/o Habitual.

Asociacion o sindicato de transporte (Persona Juridica)

Testimonio de constitucion o documento que acredite la personeria juridica.
Documento de ldentidad de los afiliados y del representante legal vigente.
Poder Notariado que establezca las facultades del Representante Legal.
Factura o aviso de cobranza de consumo de energia eléctrica (3) del
domicilio fiscal y del Representante Legal (Antigiedad no mayor a 60 dias
calendario (4) a la fecha de emision).

Croquis del domicilio fiscal y habitual de representante legal.

3.7 Aspectos tributarios

En nuestro pais tenemos varias normas que han sufrido modificacién a través del

tiempo, mencionaremos las mas relevantes:

DS 21642 de 30 de junio de 1987 se establece un sistema tributario integrado
(STI) de caracter transitorio, mediante DS 23027 se reglamente este
régimen.

DS 22835 de 14 de junio de 1991, excluyo del STI al transporte
interdepartamental e internacional.

DS 28585 y 28988 (2006) que establecen la obligacion de las empresas de

transporte pasajeros y carga pesada pasan al régimen general.

13



3.7.1 Categorias de los contribuyentes del servicio de transporte de carga

. Régimen especial

Sistema tributario integrado: las personas que se benefician de este
sistema son aquellas que tengan a su nombre hasta dos vehiculos
que se dediquen al transporte publico urbano de pasajeros o de carga

y al transporte publico interprovincial de pasajeros o de carga.

El Sistema Tributario Integrado (STI) fue creado para facilitar el pago

de impuestos de un determinado sector de contribuyentes.

¢Quiénes pertenecen al Sistema Tributario Integrado?

Personas Naturales que prestan servicio de:

« Transporte Publico Interprovincial de pasajeros y/o carga.

e Transporte publico urbano de pasajeros y/o de carga.

e Que tengan registrado a su nombre hasta dos (2) vehiculos.
¢ Quiénes no pertenecen al Sistema Tributario Integrado?

e Quienes prestan el servicio de transporte interdepartamental de
carga y/o pasajeros.

e Aquellos que prestan el servicio de transporte nacional y/o
internacional de carga y/o pasajeros.

e Aquel que posea mas de dos vehiculos.

e Quienes pertenezcan a otro Régimen (Régimen General, Régimen
Tributario Simplificado y Régimen Agropecuario Unificado).

o Empresas de transporte urbano.

e La principal caracteristica del régimen especial es que los

contribuyentes no emiten factura.
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Il.Régimen general

Las personas naturales o juridicas que pertenecen a este régimen son

las personas que prestan el servicio de:

° Transporte interdepartamental de carga o pasajeros
° Transporte nacional e internacional de carga o pasajeros
° Personas que posean mas de dos vehiculos

° Empresas de transporte

Vemos también el marco normativo relevante:

Transporte interdepartamental de pasajeros y carga (RND 17-06)
RESOLUCION NORMATIVA DE DIRECTORIO N° 10-0017-06
ADECUACIONES PARA LA INSCRIPCION Y FACTURACION DEL
SECTOR DE TRANSPORTE INTERDEPARTAMENTAL E
INTERNACIONAL DE PASAJEROS Y CARGA

Articulo 2.- (Inscripcién) I. Se aclara que los sujetos pasivos o
terceros responsables que realizan la actividad de transporte
interdepartamental y/o internacional de pasajeros y carga, a efecto de
la regularizacion de la inscripcion preliminar, deberan presentar su
Declaracion Jurada de solicitud de inscripcion o modificacion de datos,
utilizando los siguientes formularios

a. Formulario 4591 — 1 Inscripcion — Régimen General.

b. Formulario 4595 — 1 Modificacion de Datos — Régimen General

Il. Asimismo deberan acompafnar a su solicitud la documentacion
dispuesta por el Articulo 5 de la Resolucion Normativa de Directorio
N°10-0032-04 de 19 de noviembre de 2004, segun corresponda.
Articulo 3.- (Facturacion) l. Los referidos sujetos pasivos, deben
emitir factura, notas fiscales o documentos equivalentes por toda

prestacion de servicios de transporte interdepartamental y/o
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internacional de pasajeros y carga, aplicando lo dispuesto por la
Resolucién Administrativa N° 05-0043-99, la Resolucién Normativa de
Directorio N° 10-0048-05 del 14 de diciembre de 2005 y el paragrafo Il
de la Disposicién Transitoria Unica de la Resoluciéon Normativa de
Directorio N° 10-0015-06 de 28 de abril de 2006
Il. En caso que operen con varios puntos de emision, podran distribuir los
talonarios correspondientes a la venta de servicios por transporte de
pasajeros y carga, entre los distintos puntos de emision. A este efecto, se
entendera como punto de emision las casetas, vendedores ambulantes,
vehiculos de servicio y cualquier otro lugar en la que se haga efectiva la
venta de servicios de transporte de pasajeros y carga. (RESOLUCION
NORMATIVA DE DIRECTORIO N° 10-0017-06, 2006)

3.7.2 Los entes que pertenecen a estos regimenes

- Personas Naturales
- Empresas Unipersonales

- Empresas Juridicas

Afiliadas o no a lineas sindicales, que poseen hasta 2 vehiculos a su nhombre con
una antiguedad igual o mayor a los 6 afos y presten servicio de transporte

interdepartamental de pasajeros y/o carga.

Para obtener el tratamiento especial, al inscribirse deben seleccionar transporte de

pasajeros y/o carga interdepartamental.
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3.7.3 Impuestos que pagan las empresas de transporte de carga

interdepartamental

3.7.4 Tablas de categorizaciéon para el pago del IUE de personas naturales,

sindicatos y asociaciones de transporte de carga interdepartamental.

Transporte interdepartamental de carga por carretera (camiones en consideraciéon

a su tonelaje)
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Livianos >1 11 Bs. 3,749.-
Medianos >11 18 Bs. 4,124.-
Pesados > 18 Adelante Bs. 4,874.-

3.7.5 Fechas de vencimiento de los impuestos mensuales

De acuerdo al ultimo digito del NIT:

Terminacion O Hasta el 13 de cada mes.
Terminacion 1 Hasta el 14 de cada mes.
Terminacion 2 Hasta el 15 de cada mes.
Terminacion 3 Hasta el 16 de cada mes.
Terminacion 4 Hasta el 17 de cada mes.
Terminacion 5 Hasta el 18 de cada mes.
Terminacion 6 Hasta el 19 de cada mes.
Terminacion 7 Hasta el 20 de cada mes.
Terminacion 8 Hasta el 21 de cada mes.
Terminacion 9 Hasta el 22 de cada mes.

EI RC — IVA AR (F. 608) solo se presenta cuando se tiene dependientes y existe un

impuesto retenido.

3.7.6 Fecha de vencimiento del impuesto anual (IUE - F. 501)

El cierre de gestion es el 31 de diciembre y se cuenta con 120 dias adicionales para
su declaracion y pago (Es decir hasta el 29 de abril de la siguiente gestion).
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3.8 Conceptos

Transporte: Se puede entender y emplear como la accion de llevar bienes
0 personas, de un lugar a otro. También como el conjunto de los diversos
medios para el traslado de bienes o personas.

Los medios de transporte han tenido y seguiran teniendo un papel de primer
orden en la historia de la humanidad. Su constante evolucion, que va desde
el propio esfuerzo fisico humano y el uso de animales hasta la invencion de
las maquinas, ha permitido el desarrollo alcanzado por el intercambio

comercial. (Arista Martinez, 2017)

Il. Transporte nacional: Es una empresa autorizada para efectuar transporte

entre distintos puntos del territorio nacional.

lll.Flete: Se denomina flete al traslado o transporte de bienes desde el puerto

de origen hasta el puerto de destino, o desde una bodega localizada en un
pais determinado hasta otra situada en un pais distinto, cruzando las
fronteras de dos o mas paises, por cualquier medio de transporte, por cuyo
servicio se cobra un valor (llamado flete) que se expresa en el conocimiento
de embarque, guia aérea, terrestre o carta de porte. Los fletes constituyen,
dentro de la contabilidad nacional, parte de los servicios internacionales de

mayor frecuencia relativa en la balanza de pagos.

La tarifa del flete se basa en el peso (tonelada) o en el volumen (cubico). El
armador cobra lo que sea mas conveniente para obtener ingresos. Es
determinada para cobrar fletes por mercaderia. Cuando no esta
identificada, sera cobrada como tarifa general, que es mas elevada. Para
evitar mayores costos, se debe combinar previamente el flete con la agencia
maritima del armador o con la conferencia de fletes. (Bolivialmpuestos.blog,
2019).
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3.9 Tipos

El camion: Es uno de los medios de transporte y de carga mas
populares e importantes de la sociedad actual. Es un vehiculo
automovil grande y potente, que esta constituido por una cabina en la
que va el conductor y una gran caja o depdsito, que esta destinado al
transporte de carga pesada por carretera.

El tractocamién: Al que nosotros siempre llamamos cabeza, es un
camion por si solo, pero con la particularidad, que no sirve “para cargar
cosas”, si no para “arrastrar’. Arrastra un semirremolque, al que
nosotros llamamos plataforma, gabarra, chata o simplemente remolque.
Camioén articulado: Los camiones articulados, son aquellos que estan
formados por al menos dos estructuras rigidas, unidas por un punto de
articulacion. Existen 2 tipos de camiones articulados, que son, el trailer
y el tren de carretera.

Trailer: Es un conjunto de vehiculos, formado por dos partes, la primera
llamada técnicamente tractocamion, y la segunda Illamada
semirremolque, y transporta carga sin necesitar la segunda parte, y un
remolque.

Tren de carretera: Es un conjunto de vehiculos, formado por dos partes,

la primera es un camion rigido, que puede desplazarse por si mismo.

3.10 Clasificaciones

La actividad de servicios de transporte se clasifica en:

1.

Segun el ambito de operacion:

Nacional: El autorizado para efectuar transporte entre distintos puntos del
territorio nacional.

Cuando es maritimo, fluvial, lacustre, o aéreo, también se le conoce como

cabotaje.
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Internacional: El autorizado para efectuar transporte con el exterior del
territorio nacional, es decir, entre naciones.
Mixto: El autorizado para efectuar transporte, tanto entre distintos puntos
del territorio nacional, como el exterior.

2. Segun la nacionalidad de su matricula:
Nacional: Si su matricula ha sido expedida en el pais.
Extranjero: Si su matricula ha sido expedida por otro pais.

3. Segun el medio natural donde opera:
Maritimo: Navegacion por mar, rios (fluvial) y lagos (lacustre).
Aéreo: Navegacion por aire.
Terrestre: Vehiculos proyectados para circular en tierra.

4. Segun su funcién:
Carga: Transporte de mercancias
Pasajeros: Transporte de personas
Encomiendas: Transporte de pequefios bultos. Normalmente este tipo de
transporte se hace en comportamiento especial en el transporte de
pasajeros.

5. Segun el modo:
Ordinario: Un solo modo de transporte (maritimo, aéreo o terrestre)
Multimodal, intermodal, o combinado: Dos 0 mas modos diferentes de

transporte en una operacion de transito aduanero.

3.11 Formas

Los servicios de transporte pueden efectuarse de tres diferentes formas:

- Maritimo: Navegacién por mar, rios (fluvial) y lagos (lacustre)
- Aéreo: Navegacion por aire

- Terrestre: Vehiculos proyectados para circular en tierra.
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3.12 Funciones del Transporte

Funciones de la naturaleza geografica y ecolégica (relativas al territorio y al habitat
del hombre): los medios del transporte y su evolucién han configurado la capacidad
del hombre a la hora de poblar territorios y de sobrevivir a partir de ellos. (Arista
Martinez, 2017)

Funciones econdmicas: distribuye las mercancias finalizando el trabajo de los
productos y permite a su vez que otros puedan trabajar con dichas mercancias.
(Aparicio, 2021)

Funciones politicas y estratégicas: da la posibilidad de acceso a determinados

territorios y facilita las relaciones entre poblaciones.

Funciones sociales, recreativas y de mejora de la calidad de la vida: los transportes
han incrementado la libertad, la movilidad de las personas, las relaciones

interpersonales.

Los transportes ayudan al desarrollo econémico, social, politico y cultural. El
aspecto de las ciudades esta configurado por las infraestructuras y los nuevos

medios.

Las actividades del transporte (un sistema muy importante al estar formado por
muchos componentes relacionados entre si) influyen muy notablemente en nuestra

sociedad.

De sus funciones econdmicas tenemos entre ellas de naturaleza geograficas y
ecologica (relativas al territorio y al habitat del hombre), la que distribuye las
mercancias finalizado el trabajo de los productores y permite a su vez que otros
puedan trabajar con dichas mercancias, politicas y estratégicas que da la posibilidad
de acceso a determinados territorios y facilita las relaciones entre poblaciones y las
funciones sociales, recreativas y de mejora de la calidad de la vida incrementado la
libertad, la movilidad de las personas y las relaciones interpersonales.

(Bolivialmpuestos.blog, 2019)
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El transporte internacional es altamente sensible a todas las situaciones socio —
econdmicas — politicas mundiales y hasta las coyunturales provenientes de la
naturaleza (climatologia, cosechas). Tienen falacias tanto en el sector privado como
publico que hace que no sea tan efectivo como debiera. Costo del transporte
representa cerca del 30% del valor de las mercancias, es importante negociarlo

obteniendo beneficios.

El transporte debe llevar las mercancias al destino en perfectas condiciones y a un

costo razonable.

Para poder competir adecuadamente en la realizacion de un transporte
internacional deben estudiarse a calcularse muy bien los fletes, analizando los pros
y contras de la operacion, posicion de compra y entrega, puerto de salida y destino,
transbordos, demoras, penalizaciones, despacho aduanero, restricciones de

circulacién, dias festivos, huelgas, transitos, etc.

3.13 Principales Rutas y Costos del Transporte Carretero

El siguiente cuadro identifica las principales rutas de transporte de interés para la
conexién de Bolivia con los Estados de Rondonia y Acre Estados de Brasil. Incluye,
también, los costos referenciales de transporte de carga por carretera en camiones
de 25 toneladas para los tramos respectivos, a pesar de que dependan, también,

de variables en funcion del producto transportado.
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3.14 Determinantes de la Competitividad econdémica en el transporte

terrestre de carga

¢, Como se ha organizado el transporte en Bolivia? ¢ El transporte ha influido en el
desarrollo econdémico de estos paises? El transporte, uno de los sectores que mas
stock de capital publico necesita para desarrollar sus actividades, ha impactado

decisivamente sobre la productividad y la competitividad de los paises.

La adecuacion de las infraestructuras y equipos a las necesidades de la demanda
conduciria a unos mayores niveles de produccion de las empresas y a crear en las
regiones un entorno econémico mas favorable orientado a la comercializacion de

bienes y servicios en el mercado mundial.

3.14.1 Transporte y productividad

La correlacién existente entre infraestructuras publicas y productividad se ha
analizado ampliamente desde los afios ochenta. Inicialmente, los expertos trataron
de explicar las caidas de la productividad en los paises desarrollados,

encontrandose una relacion positiva entre capital publico y productividad.

Los argumentos analiticos pueden encontrarse en ArrowyKurts (1972); Ratner
(1983); Da SivlaCostsEllson y Martin (1987) 44 Este resultado se hizo mas evidente
en los articulos publicados por Aschauer(1989a, 177 — 200; 1989b, 171 — 188) en
los que, partiendo de una funcidn de produccion Cobb-Douglas, evalu6
empiricamente los efectos del capital publico sobre el output y su nivel de
crecimiento para la economia estadounidense, concluyendo que el descenso de la
productividad norteamericana estuvo influido por la desaceleracion en la
acumulacion de capital publico de Estados Unidos. Las advertencias que Aschauer
realizd a las Autoridades de ese pais en materia de politica econdmica generaron

un gran impacto. Esta evidencia empirica se corroboré de nuevo en Estados Unidos,

24



a los que se anadieron los estudios regionales en América Latina y algunos trabajos

realizados en Espafia y en Suecia

El debate académico que se suscitd en relacion con el denominado —efecto
Aschauerll llevé a mejorar la metodologia utilizada para evitar la —causacion

inversa.

En materia de transporte, la literatura econémica relativa a su impacto sobre el
output ha sido escasay sus procedimientos han seguido enfoques similares a los
aplicados para las infraestructuras en su conjunto. En los trabajos se ha
acostumbrado emplear una funcién de produccion o de costes, separando el stock
de capital del transporte del stock de otras infraestructuras publicas con la finalidad
de analizar su incidencia sobre el PIB, la productividad o los costes. Un
planteamiento diferente lo presentaron Cantos, Gumbau—Albert y Maudos (2005, 30
—44), quiénes estimaron dos modelos que incluian una funcion de produccion y otra
con la productividad total de los factores, desagregando por modos de
desplazamiento. En todas las investigaciones realizadas se ha evidenciado un
efecto positivo de las infraestructuras de transporte sobre él se pueden citar los
trabajos de Nadiri y Mamuneas (1991, 1 — 35), Berndt y Hansson (1992, 151 — 168),
Argimon, et al. (1993, 1 — 50) y de Calderdn y Servén (2003, 101 — 125).

La causacion inversa implicaria que un mayor crecimiento econdmico supusiera la
realizaciéon de mas inversiones en infraestructuras y no al contrario. 45 productos,
observandose que las mayores repercusiones se han generado mas por el stock de
capital en carreteras que en ferrocarriles, puertos o aeropuertos. Los estudios en el
ambito regional también han mostrado que estas infraestructuras han ocasionado
importantes efectos spill-over, como consecuencia de su dinamizacion en las
actividades econdmicas de las regiones cercanas. Otro aspecto relevante que se
ha sefalado en diversas investigaciones ha sido el influjo de los enlaces que el

transporteha mantenido con el resto de los sectores.

En la mayoria de los paises en desarrollo, las infraestructuras han supuesto casi la

mitad de toda la construccion; lo cual, a su vez ha constituido cerca de la mitad de
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la formacion bruta de capital fijo. Por tanto, una buena calidad en las infraestructuras
y servicios y unas redes de distribucion eficientes tendrian un gran alcance en las
actividades econdémicas. Por ejemplo, en la agricultura, la mejora del transporte
rebajaria los precios de los inputs y, en consecuencia, los costes de produccion.
Para las actividades urbano—industriales, la calidad en el transporte influiria en los
menores costes empresariales y en las decisiones de localizacion. Asi que, aunque
se han puesto de relieve los impactos del transporte sobre el resto de sectores de
la economia, aun se deben desarrollar mas trabajos teodricos que estudien sus
conexiones con la productividad. Esta relacion, en los modelos que se han llevado
a cabo hasta el momento, ha resultado positiva y significativa, especialmente para
el transporte por carretera que ha tenido una elasticidad mayor en las estimaciones.

(Bolivialmpuestos.blog, 2019)

3.14.2 Transporte y competitividad

El transporte se ha considerado esencial para que los paises alcancen un nivel que
les permita participar de forma competitiva en los mercados internacionales y se ha
convertido en una importante preocupaciéon para algunos paises. Diversos
documentos han revelado la correspondencia entre ambas variables al indicar que
unas buenas infraestructuras y servicios influenciarian positivamente en la
competitividad de los paises, pues su insercion y participacion en los mercados
dependeria de una oferta de productos a precios atractivos, como consecuencia de
los menores costes de transporte. En torno a la expresion de —competitividadll han

surgido diversas conceptualizaciones.

Una primera definiciéon se refiere a como los paises y las empresas dirigen la
totalidad de las competencias y habilidades necesarias para conseguir su progreso
o sus beneficios. Es por ello que una caracteristica relevante de la competitividad
es la consideracion de —conjuntoll. En segundo lugar, la competitividad

corresponde, cuando soélo se analiza el contexto de los paises, a un campo de la
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teoria econdmica que estudia los hechos y politicas que conforman las capacidades
de los paises para crear y mantener un ambiente que conduzca a una mayor
creacion de valor econdmico para sus empresas y a mas prosperidad para sus
ciudadanos. Un tercer planteamiento relaciona el vocablo con la participacion de los
bienes y servicios de un pais en el mercado mundial. Sin embargo, la mayoria de
los analistas consideran que para entender adecuadamente la competitividad es
necesario tomar en cuenta la productividad de una economia, la cual es medida por
el valor de los bienes y servicios producidos por unidad de recursos naturales,
humanos y de capital6 . La competitividad se ha analizado tedricamente desde
varios puntos de vista. Uno de ellos es el enfoque de la ventaja competitiva de
Michael Porter (1991, 63 — 240) que considera que el éxito en el acceso a los
mercados extranjeros 5 Algunas aportaciones se pueden localizar en Baum y
Tolbert (1985, 244), MOPT (1992, 22), Gwilliam entre los trabajos se pueden citar
las aportaciones de la CEPAL Zarzoso (2005,4-22) y Darling (2005,1-4). 6 Estas
afirmaciones se muestran, por ejemplo, en Millan Constain (1999, 17) y en Michael
Porter (2004, 30 — 31). 47 se produciria con la formacién y competitividad de los
denominados clusters. Estos conglomerados se encuentran determinados por la
interaccion de cuatro elementos: las condiciones de los factores, que abarca a las
infraestructuras como uno de sus insumos, las condiciones de la demanda, los
sectores conexos y auxiliares, asi como la estrategia, estructura y rivalidad interior
de las empresas. Atendiendo al primer elemento, la dotacién y el rango de los
componentes humanos, naturales, de conocimiento, de capital y de infraestructura
se estimarian como relevantes para alcanzar la competitividad, por lo que seria
fundamental crear recursos generalizados, como las redes Vviales, vy
recursosavanzados, que comprenden a las infraestructuras de transporte. La
existencia de desventajas en alguno de estos campos constituiria un estimulo para
innovar, originandose, asi, una ventaja competitiva. EI Estado deberia crear el
entorno para que las empresas puedan mejorar las ventajas competitivas. Los
esfuerzos de las politicas publicas se tendrian que dirigir a la ampliacién de la base
productiva en infraestructura fisica, telecomunicaciones y capital humano, al

estimulo de la innovacién tecnologica y a la incorporacion de la creatividad y el
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conocimiento en las actividades productivas. La provision de un marco institucional
y de servicios eficientes eliminaria los obstaculos enddégenos y exdgenos en las
empresas. De esta forma, se propiciaria la competitividad estructural, que implica
reconocer no so6lo que la competitividad empresarial refleja las practicas
gerenciales, sino que también deriva del vigor y eficiencia de la estructura productiva
de una economia nacional, su infraestructura técnica y otros factores que
determinan las externalidades sobre las cuales se construyen las empresas (Garay,
1998: 567; Bejarano, 1995: 19 y 23). 48 Otra argumentacion en torno a esta
problematica se basa en el enfoque de la competitividad sistémica, que tuvo su
geénesis con la toma de conciencia en los paises en vias de desarrollo sobre la
inexistencia o insuficiencia de un entorno empresarial eficaz que permitiera obtener
la competitividad estructural. Su planteamiento también apoyaba la interconexion
de los componentes reflejados en la anterior perspectiva, pero asumia que las
instituciones tendrian, ademas, un papel esencial para conseguir la competitividad
(Esser, et al., 1996: 39 — 52).

Para su estudio se especificaron los niveles —microll, —macrol, —metall y

—mesoll, interrelacionados entre si.

El —contexto microll implicaria adecuar el ambito interno y el entorno de las
empresas y de sus organizaciones para soportar la globalizacién de la competencia,
la expansion de los competidores, la diferenciacion de la demanda, la disminucién
de los ciclos de produccién y las innovaciones. En el —entorno macroll, su
inestabilidad afectaria a la operatividad, transparencia y eficiencia de los mercados
de factores, bienes y capitales, que serian substanciales para que la asignacion de
los recursos en la economia fuera eficiente. Estos dos escenarios se completarian
con los —niveles meta y mesoll. El primero se refiere a las politicas de apoyo y
articulacion de los procesos de aprendizaje, mientras que el segundo atafie a las

estructuras de organizacion socioeconomica.

La competitividad sistémica también fue estimada por Milldn Constain (1999, 23),
quién incluyé los niveles —micro, —macro y —meso, suprimio el nivel —metall y

afnadio el que denomind —nivel pan econdmico, que comprende a la comunidad de
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paises y a las organizaciones internacionales. En la fase —microecondémica las
funciones se orientan a la creacion y sostenimiento de las ventajas comparativas;
en la —meso econdmico, se configura y se promueve la estrategia competitiva; en
la —macroecondmicall, se establece el 49 ambiente competitivo; y en la
—paneconomic, se favorece la globalizacién. Este autor también afirmé que las
—infraestructuras de conectividadll (los transportes) apoyarian la competitividad al
facilitar la conexién a los mercados globales. En tercer lugar, Coriat (1997, 64 — 76)
ha expuesto la posicion del enfoque de la competitividad global, que establece al
menos doce factores que inciden en la competitividad. Los obstaculos a la insercion
internacional de las empresas dependerian, por el lado de la demanda, de los
requerimientos internacionales sobre normas técnicas, la diferenciacién de los
productos, la adaptacion de normas culturales y la demanda de los consumidores.
Desde el lado de la oferta, las restricciones provendrian de la ausencia de
adaptacion y desarrollo a los cambios tecnoldgicos novedosos que permitieran
asegurar las condiciones de competencia en los mercados nacionales e
internacionales. En esta perspectiva, se debe diferenciar entre la competitividad
—costoll, que comprenden los costes del trabajo, del capital y de los insumos, y la
competitividad —no costoll, que consiste en la posibilidad de ajustarse a demandas
variadas y que abarca, entre otros, la capacidad instalada, el cumplimiento de las
normas técnicas, la diferenciacion de los productos, los tiempos de entrega, la
especializacion, la eficacia de las redes de compra y la comercializacion. (Aparicio,
2021)

Como es obvio, en todos estos elementos, el transporte tendria un papel
fundamental para la consecucién de la competitividad. Todos estos estudios se han
encaminado al logro de la competitividad empresarial al apreciarse que la suma de

los resultados individuales conduciria al logro de la competitividad en los paises.

Esta postura se ha superado con las aportaciones del enfoque de los determinantes
de la competitividad que, abordado por Garay (1998, 569 — 570), consiste en la 50
aptitud empresarial para formular y aplicar estrategias coherentes que admitan la

posibilidad de posicionarse significativamente en los mercados.
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“Bajo esta contribucién, se han subdivido los determinantes de la competitividad en
factores empresariales, que son aquellos sobre los que las compaiias tienen
capacidad de decision; estructurales, que se refieren al tipo de mercado, a la
estructura industrial y al régimen de incentivos y regulaciones; y sistémicos, que son
externalidades a las empresas y que comprenden los aspectos macroeconomicos,
politicos, institucionales, legales, regulatorios, sociales, internacionales y de
infraestructuras. Dentro de este ultimo componente, se trataria de contar con una
adecuada disponibilidad, calidad y coste de los transportes, las comunicaciones, los
servicios tecnoldgicos, etc. para alcanzar los objetivos. Otra posicién acerca de la
competitividad es la que ha mantenido el International Institutefor Management
Development (IMD) (2005, 611), que sustenta que existen cuatro variables
fundamentales necesarias para su obtencion: funcionamiento econdmico, eficiencia
gubernamental y de los negocios e infraestructuras, como se muestra a
continuaciéon en el siguiente grafico 2. Este ultimo factor ha englobado a las
infraestructuras tecnoldgica, cientifica y basica. En la infraestructura basica es
donde se incluiria al transporte, al sector sanitario, al medio ambiente y a la
educacion.”(Zeballos, 2020)

El IMD sostiene que, ademas, el entorno competitivo de un pais viene determinado
por cuatro fuerzas fundamentales, integradas dentro de una teoria conjunta, la cual
es sistémica. Como se observa en el mismo grafico 2, la primera dimension
contrapone la agresividad internacional de los paises con su atractivo, si bien se

deben combinar ambos factores para lograr la competitividad.

En segundo lugar, se conjugan la economia de proximidad con la de globalidad. En
tercer término, se considera la posibilidad que tiene un pais para conseguir su
competitividad mediante activos o mediante procesos de transformacion.
Finalmente, el entorno competitivo varia segun se adopte el modelo de promocion

de riesgos o de consenso social.
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Por otra parte, el WEF (2008, 51 — 52) ha establecido que la competitividad es el
conjunto de factores, politicas e instituciones que, a través de la productividad que
generan, determinan el nivel de prosperidad que puede ser alcanzado por una
economia. Este organismo se ha basado en tres principios para elaborar el indice
Global de Competitividad. (Pascua, 2004)

El primero se refiere a la necesidad de apoyarse en doce pilares de competitividad
debido a la complejidad de la productividad. Entre estos pilares se encuentran las
infraestructuras fisicas, pues éstas se consideran un ingrediente basico para que

las empresas puedan operar satisfactoriamente.

El segundo se asienta en la diferenciacion en etapas del desarrollo, teniendo en
cuenta que cada uno de los factores depende del nivel de progreso econémico de

los paises.

El tercero establece que el desarrollo de las economias tiene lugar a través de un
proceso de transicion gradual entre las etapas anteriores, sin que se presenten

saltos abruptos.
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Todas estas contribuciones tedricas se dirigen a contemplar el papel de los
transportes como uno de los factores de competitividad de los paises. El desafio
consistiria en disponer de un sistema de transporte eficiente que interconecte
conexiones al pais, asi, se lograria su desarrollo integral derivado del

aprovechamiento de su ventaja en los mercados.

3.14.3 Transporte e inversiones

La mayoria de los economistas han manifestado que la carencia o insuficiencia de
inversiones en infraestructuras y servicios limitaria las posibilidades para la
consecucion de unas tasas de crecimiento sostenidas. La introducciéon de nuevos
medios de traslado y/o la mejora de los ya existentes supondria un aumento del
rendimiento marginal del capital y/o del valor principal de las nuevas inversiones
como consecuencia de la ampliacién de los mercados. Los gastos en este sector

han generado dos efectos (De Reus, Mendoza, Campos y Nombela , 2003)

Directos: se refieren a cambios en la accesibilidad derivados de la relocalizacion, la
oferta de los productores y consumidores, la renta de la tierra y los ahorros en los
costes de produccion y transaccion. Indirectos: corresponden a los impactos
multiplicadores, a las 53 externalidades pecuniarias, que aparecen cuando los
intercambios de bienes y factores no reflejan los beneficios y costes sociales, y a
las externalidades técnicas, que son aquellas en las que un agente produce un
efecto externo sobre otro que no participaba en la transaccion de mercado. La
relacion existente entre inversiones en transporte y crecimiento econémico no
tendria los efectos deseados si no se consideraran otros factores, como la
disponibilidad de recursos naturales, la existencia de barreras de la naturaleza, la
politica de transporte y la ordenacion del mercado. Posteriormente, los
investigadores han ampliado estas conexiones entre inversiones en transporte y
crecimiento econdmico, proponiendo un esquema de relaciones mas extenso entre

ambas variables. Uno de los planteamientos se observa y se visualiza como estas
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inversiones producirian ganancias de bienestar y redistribucion espacial, si bien
también habria que tener en cuenta la presencia de externalidades positivas por su
influencia sobre la prosperidad de los paises. Martin Urbano (1996, 5) reconocié la
fuerte interrelacién entre estos dos componentes, asumiendo que los desembolsos
en este sector estaban supeditados a la infraestructura terrestre instalada, a la
localizacion, a la aglomeracion y a la estructura sectorial de un territorio. Por su
parte, Rozas y Sanchez (2004, 40) indicaron que las inversiones en transporte
producirian incrementos de productividad y competitividad y una reduccion en los
precios relativos, lo cual tendria efectos positivos sobre las importaciones y las
exportaciones, ambas relacionadas bidireccionalmente con el crecimiento

econdmico.

3.14.4 Sistemas estaticos cerrados

Zonas estaticas y aisladas con economias en declive: la existencia de pobres
transportes podria haber contribuido a su decadencia, pero su mejora no haria
resurgir a estos territorios. Lugares en los que su accesibilidad esta restringida a
buenos corredores y regiones en decadencia. La realizacion de mas inversiones en
transporte tendria una escasa incidencia. En consecuencia, los paises en vias de
desarrollo con economias abiertas que tuvieran problemas de accesibilidad, podrian

beneficiarse de las inversiones en transporte.

Pero muchos de ellos han puesto mas énfasis en la construccion de nuevas
infraestructuras que en su conservacion (Baum y Tolbert, 1985: 259). En contraste,
en los paises desarrollados, donde se disponen de equipos fijos apropiados, las

inversiones serian un complemento de otras variables econémicas.

De hecho, Izquierdo de Bartolomé (2001, 45 y 46) indica que en los paises
subdesarrollados se han construido —infraestructuras de impulsionll para generar
el progreso econémico en la zona de influencia, mientras que en las areas mas

desarrolladas se han invertido en —infraestructuras de acompanamientoll para
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aumentar la productividad y satisfacer la demanda. Esta diferenciacién entre las
diversas zonas geograficas llevaria a realizar un analisis de impacto, pudiéndose
elegir entre multiples métodos para su estimacién. (De Reus, Mendoza, Campos y
Nombela , 2003)

Las técnicas coste—beneficio y de control presupuestario ofrecerian la posibilidad
de conocer la rentabilidad de los proyectos. La utilizacidon de los modelos de
simulacién permitiria abarcar a varias regiones, sectores y actividades econémicas,
incluir la capacidad de produccion de las empresas, el precio de los bienes y del

suelo, asi como los costes y beneficios de cada regién.

Otros instrumentos de estudio acerca de la incidencia de las inversiones en
transporte sobre una economia dada se enfocarian al estudio de los efectos sobre
la red, la accesibilidad, la localizacion, la distribucién y las transformaciones en el
valor anadido, que englobarian los cambios en el empleo, la productividad y la
calidad medioambiental. Tradicionalmente, las inversiones en infraestructuras de
transporte han tenido en el sector publico su principal fuente de obtencion de
recursos, porque los Estados fueron asumiendo la importancia que tenian los

equipos fijos y moviles para el desarrollo de los paises.

Esta provision estatal de fondos no tuvo continuidad a mediados del Siglo XIX,
cuando se comenzaron a efectuar grandes proyectos de inversion en transporte

mediante la participacion privada.

A principios del Siglo XX el Estado volvio, de nuevo, a encargarse de facilitar los
recursos para la realizacion de estas inversiones. Posteriormente, los problemas
presentados por el sector publico, tal y como se mostrara mas detenidamente en el
apartado siguiente, llevd a un proceso de privatizaciones, desregulaciones y
liberalizaciones a partir de la segunda mitad de los afios setenta. Segun la literatura
econdmica, se debia tomar como referencia el comportamiento del mercado para

poder hacer frente a la demanda heterogénea que compone al sector.

También se consideraba oportuno dejar actuar al mercado para incrementar las

inversiones de las infraestructuras y servicios, de forma que mejorara su dotacion.
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La consideraciéon del mercado como mejor férmula para obtener los fines de politica
de transporte seria una opcién calificada por Amos (2004, 3) como apropiada. Este
autor establece que la experiencia internacional sugiere que las fuerzas del mercado

constituiran un elemento importante para este.

Destacan los documentos de Sharp (1973, 21 — 34) y del Banco Mundial (1994, 52
— 88). 56 sector, porque la competencia podria lograr que su oferta de servicios
fuera mas eficiente. Esta presencia del sector privado en las infraestructuras, en
general, y en el transporte, en particular, alcanzé su mayor impulso en los afios
noventa. No obstante, a mediados de ese periodo, el proceso se transformd para
permitir una complementacién entre los sectores publico y privado para las

inversiones en el sector.

En los paises de América Latina la aplicacion de esta formula no ha tenido los
mismos resultados que en el resto de paises industrializados8 debido a que los
factores de tipo institucional han evitado que su implantacion fuera exitosa. En
relacion con las instituciones, se ha desarrollado la denominada —Nueva Economia
Institucional, la cual incorpora aspectos normativos y regulatorios. Muchos
estudios9 revelan que los gastos publicos en infraestructuras dependen de la
calidad y desarrollo de las instituciones y de los desequilibrios existentes tanto en el

sector exterior como en las relaciones urbano—rural.

Las investigaciones también sefalan que seria necesaria una intervencion
gubernamental mediante el establecimiento de leyes y normas regulatorias, debido

a las imperfecciones que han caracterizado al sector.

En general, se asume que la aplicacion de marcos normativos y la accién reguladora
del Estado constituyen condiciones esenciales para que las inversiones en el
transporte tengan una influencia positiva en el crecimiento 8 Para un estudio mas
detallado se puede examinar el documento —Financiamiento Privado de
Infraestructurasll elaborado por la CAF (2004b, 8 — 9 y 128 — 141), donde se

evidencia las diferencias y paralelismos que en materia de inversiones privadas en
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transporte han presentado los paises de América Latina frente a los de la Union

Europea.

En torno a este enfoque son relevantes las investigaciones llevadas a cabo por Levy
y Spiller (1996, 215 — 266), Randolph, Bogetic y Hefley (1996, 1 — 63), Thomson
(1998, 151 — 163), Estache (1999, 196 — 209), Langmyhr (2001, 159), Harris (2003,
1 — 47), Banco Mundial (2004a, 16). También destaca el estudio que realizaron
Alonso, J. A. y Garcimartin, C. (2008, 54 — 75, 114 — 141 y 199 — 232) sobre el papel
que el marco institucional tiene en los procesos de desarrollo econémico. 57

econdmico de los paises.

Alonso y Garcimartin (2008, 102) probaron que la explicacion del nivel de desarrollo
se encuentra, basicamente, en la variable institucional. Estos autores establecieron
que la calidad de las instituciones viene determinada por la fragmentacion, por la
desigualdad social sobre la que se erigen las instituciones y porque el Estado ha

sido incapaz de mitigar dicha desigualdad.

En sintesis, los planteamientos tedricos suponen, como era de esperar, una relacion
estrecha entre inversiones en transporte y crecimiento econdmico. Pero los efectos
de estas inversiones vendran condicionados por las externalidades positivas, la
politica en transporte, la geografia y los factores institucionales, entre otros. Sin
embargo, se precisaria un analisis de impacto para establecer si el proyecto en un
area especifica contribuye o no al desarrollo econémico, porque la creacién de
infraestructuras adicionales no generaria automaticamente el progreso buscado,

aunque, al menos, produciria una mejora en la calidad de los equipos fijos y moviles.

3.14.5 Transporte, comercio, integracion econémica y competitividad

El transporte esta intimamente relacionado con el comercio, la integracion
economica y la competitividad. Acosta Rojas, Calfat y Flores (Jr.) (2006, 52 — 59)

concluyen, mediante la utilizacion de un estudio empirico basado en tres modelos
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de gravedad, que los equipos fijos han tenido un papel fundamental en el comercio
de la Comunidad Andina. Esta conexion lleva a plantear cuales han sido los efectos

que ha tenido el sector en Bolivia sobre los aspectos mencionados.

Los intercambios llevados a cabo en Bolivia y las posibilidades de participar en un
mercado mas amplio han estado limitados por los altos costes del transporte. 58
Estos mayores importes han venido determinados por su accidentada geografia,
por la precariedad de sus infraestructuras, por los elevados costes de logistica en
su vialidad, por los bloqueos de los caminos derivados de los conflictos sociales,
por la estructura monopdlica del transporte por ferrocarril, por la escasez de
vagones ferroviarios en periodos de mayor exportacion, por la descoordinaciéon con
las barcazas, por el alejamiento de Bolivia de las actividades comerciales
importantes y por su dependencia de los paises vecinos para acceder a los

mercados por medio de las rutas maritimas.

Se anaden las demoras producidas en los pasos en frontera y los retrasos
adicionales al trafico de mercancias, derivados de los procesos aduaneros y del
ambiente operativo. Otras insuficiencias que han afectado al transporte son la falta
de conocimiento de las relaciones causa—efecto entre clima e hidrologia y la
escasez de estudios sobre el grado de deterioro de las cuencas. Los avances
también han sido limitados en cuanto a la consecucién de un seguimiento mas

apropiado, porque no ha habido una cobertura para todo el territorio nacional.

Parte de las infraestructuras destinadas al rastreo de las diferentes amenazas ha
quedado obsoleta y se han aplicado escasamente las técnicas modernas (CAF,
2004d: 67 y 69). Los elementos antes mencionados permiten identificar los
sobrecostes del transporte de Bolivia, los cuales han conformado verdaderas
barreras tanto de su comercio interno y externo como de su integracion econémica.
Normalmente se han sefialado como trabas al comercio internacional las barreras
arancelarias y para—arancelarias, pero, como indica la CEPAL (2005b, 1), se debe
contar con que los costes de transporte y seguro también pueden constituir un

importante freno para el intercambio mundial, porque 59 éstos representan
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actualmente una proporcion nada despreciable del valor FOB de los flujos

comerciales, incluso superior al peso de los aranceles.

Bolivia tiene tres areas geograficas bien diferenciadas que contribuyen a que los
costes en transporte sean heterogéneos. En particular, la construccidn de carreteras
y de vias férreas en la zona andina es mas costosa debido a sus elevaciones
montafosas. Por otra parte, la ejecucion y el mantenimiento de vias se encarecen
enormemente en circunscripciones de tierras blandas y de fuertes lluvias. El Cuadro
N° 6 ofrece un ejemplo de los costes del transporte de carga para ocho capitales
departamentales de Bolivia en 1994, partiendo de la importancia del transporte por
carreteras para el movimiento de mercancias dentro del pais, asi como de la menor
relevancia del ferrocarril en el comercio nacional por la desconexion entre las dos

redes ferroviarias y del desaprovechamiento de las potencialidades fluviales.

Como se observa en esta misma tabla 67, los costes mas bajos se han presentado,
de manera tradicional, en los tramos Potosi—Sucre, Potosi— Tarija, La Paz-
Cochabamba y La Paz—Oruro, lugares donde, a pesar de ubicarse a gran altura, las
dotaciones de carreteras han sido, en cierto modo, aceptables. Los menores costes
en estas capitales departamentales han conducido a unos flujos de carga mas

intensos.

En el otro extremo, los territorios muy lluviosos localizados en tierras bajas, como
son todas las rutas que se dirigen a Trinidad (capital del Departamento de Beni),

han tenido altos costes en el transporte.

Se debe subrayar que las regiones mas alejadas del eje central han evidenciado

mayores montos para el transporte de mercancias y menores flujos de bienes.
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Un aspecto relevante en el comercio boliviano ha sido el deficiente estado de sus
caminos, pues ha supuesto un coste de entre dos a veinte veces mas que en los

paises vecinos.

Si se tiene en consideracién que un 95% de los bienes se han desplazado por esta
modalidad de traslado, la incidencia ha sido muy importante (Banco Mundial, 2001b:
50).

La baja densidad de carreteras y su precaria calidad han supuesto altos costes de
transporte para las empresas bolivianas, las cuales, por ejemplo, han tenido que
pagar importes de hasta 140% superiores a los desembolsados por las companias
brasilenas (Banco Mundial, 2001b: 11 y 49 — 50).

Inclusive, para hacer frente al alto importe del transporte, las sociedades han tenido
que mantener elevados inventarios, incrementando, asi, sus costes operativos al
ser insumos importados. La informacion publicada en el Informe Latinoamericano

de Competitividad (WEF, 2002a: 48) muestra unos costes de operacion de 0,97
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ddlares por kilbmetro, los mas altos de la region andina. La carencia en Bolivia de
un sistema de transporte en condiciones ha conducido mas a la autosuficiencia del
mercado interno que a su 10Citado por Urquiola (coord.) (1999, 21). 61
complementariedades. La imposibilidad de que los Departamentos se
complementen y lleven a cabo encadenamientos productivos se encuentra en los
altos costes de transportes por la debilidad presentada en las redes de

desplazamiento bolivianas.

Como consecuencia, sus regiones se han caracterizado por la escasa
especializacion, lo cual ha entrafiado una exigua integracion de los mercados a
escala nacional (Urquiola (coord.), 1999: 24 — 42; Matus, 2003: 78).

En el ambito externo, la participaciéon de Bolivia en la economia internacional ha
venido determinada por los elevados costes de transporte de su comercio exterior,
los cuales ha formado parte de la cuantia real de sus intercambios. De Guzman
(2001, 21) establece que casi el 46% del total de los costes de importacion han
correspondido al transporte. Bolivia ha tenido que hacer frente a unos costes mas
elevados que sus paises vecinos. Asi, para alcanzar el puerto peruano de Matarani,
los transportistas han tenido que abonar 5,83 céntimos de Délar por kildmetro hasta
la frontera con Peru, valor que se ha incrementado a 5,98 céntimos de Dolar por
kilbmetro una vez que han ingresado en territorio peruano. Los costes también han
sido superiores después de cruzar la frontera chilena de Tambo Quemado (Urquiola
(coord.), 1999: 21 — 23).

Como resultado parcial de esta situacion, el pais ha tenido que soportar, a lo largo
del tiempo, una balanza comercial y de servicios deficitaria. Ademas, el peso
especifico de su insercion en el mercado mundial ha sido muy pequefio en relacién
al de América Latina, tal y como se apunté en el Capitulo tres. El aislamiento que
han registrado algunos Departamentos bolivianos, debido a la falta de un transporte
en condiciones, ha restringido la oferta exportable de Bolivia. En particular, la mayor
parte del total de bienes exportados por carreteras se ha concentrado en el eje
troncal La Paz—Cochabamba—-Santa Cruz, evitandose que se lograra un desarrollo

econdmico equilibrado a 62 escala nacional. Todos estos rasgos se han traducido
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en lo que, segun Gray Molina (coord.) (2005, 31), Denomina una economia de
—base estrechall. Un ejemplo de los mayores costes del transporte de Bolivia se
observa en las exportaciones que han transitado por la Hidrobia Parana—Paraguay.
Un 50% del total de los bienes procedentes de Bolivia que ha salido por el puerto
argentino de Rosario han tenido que pagar 52 Délares por tonelada frente a los 22
Délares por tonelada del producto argentino. Es decir, las exportaciones bolivianas

han pagado alrededor del 42% adicional en el transporte.

Estos costes mas elevados estan motivados, entre otros, por la distancia desde los
centros de produccion a los mercados internacionales y las deficiencias en sus
infraestructuras de transporte (IBCE, 2006a: 1). El Informe —Doing Business del
Banco Mundial (2007a) recopila las exigencias de procedimientos a escala

internacional para exportar e importar un cargamento de mercancias estandarizado.

Los datos para Bolivia indican que en 2006, las exportaciones transfronterizas
tuvieron un coste de ddélares por contenedor de 20 pies. Para las importaciones el

coste alcanzé los 1.230 dolares por contenedor de 20 pies.

En ese mismo afo, los cargos en los puertos y por manipulacion en las terminales
portuarias representaron un 68% del coste total requerido en los procedimientos de
exportacién y un 53% en los de importacién. Para el transporte terrestre y el
handling, los costes supusieron el 1% y el 8%, respectivamente, del gasto total. En
ambas operaciones de comercio exterior, el tiempo de espera empleado entre los

procedimientos era de un dia para los puertos y terminal handling.

Al considerar la modalidad terrestre y el handling, el tiempo requerido, en promedio,
era de siete dias para las tramitaciones de exportacién y de cuatro dias para las de
importacion. 11El coste se registra como las tarifas aplicadas en Délares para un
contenedor de 20 pies. 63 Las anteriores cifras ilustran que los procesos
burocraticos innecesarios y los inapropiados procesos administrativos han
obstaculizado el pleno desenvolvimiento de la actividad del transporte. Estas

carencias han impactado directamente en el crecimiento econémico, pues, como ha

41



subrayado Pineda (2005, 261), el desarrollo de la economia no se consigue si no

se facilita el comercio.

Al considerar los modos de transporte de Bolivia, los mayores costes en porcentaje
de las importaciones CIF han correspondido a los modos maritimo, ferroviario y

fluvial, con casi un 12% y 11%, respectivamente.

Los fletes y seguros han sido mas elevados para los bienes procedentes por
carretera y por ferrocarril desde Venezuela y Uruguay, para las mercancias
comercializadas por via aérea desde Venezuela y para la carga desplazada por

medios acuaticos desde Argentina.

En ddlares por tonelada, los importes mas altos se han registrado en el sistema vial
y, como es natural, a la carga enviada por avién (Hoffmann, Pérez y Wilmsmeier,
2002). Una dificultad afadida a los costes de transporte se deriva de los conflictos
de intereses publicos y privados, nacionales y locales generados en los pasos de

frontera13, los cuales han funcionado como —compartimentos estanco.

En los limites fronterizos de Bolivia14 ha habido retardos en los 12Los costes
maritimos corresponden a las tarifas que Bolivia debe satisfacer a los paises
vecinos 13 Los pasos de frontera se definen como el conjunto de elementos fisicos,
organizativos y de procedimientos, necesarios para que las personas, las
mercaderias, transportes y vehiculos, atraviesen los limites de dos paises,
cumpliendo con los requisitos y controles de las Autoridades nacionales. (Pineda,
2005: 272). 14 destacan los siguientes pasos de frontera: Entre Bolivia y Argentina:
Salvador Mazza-Yacuiba y Oran Bermejo, asi como el Paso internacional La
Quiaca-Villazén. Entre Bolivia y Brasil: Puerto Suarez—Corumba, Cobija—Brasileia,
Guayaramerin—Guajaramirin y San Matias—San Ramén. Entre Bolivia y Chile: la
principal conexion es la del paso de Tambo Quemado. Entre Bolivia y Peru: el mayor
intercambio se ha realizado por Desaguadero tiempos de espera, originandose
sobrecostes sobre el total de las operaciones del transporte internacional. Por
ejemplo, en el paso de frontera entre Peru y Bolivia se ha requerido un 42% adicional

del tiempo total necesario en el transporte internacional de carga. En general, no ha
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sido normal imponer el trasbordo fronterizo entre dos vehiculos. De darse alguno,
solo se produciria el trasbordo operativo decidido libremente entre los transportistas
(IIRSA, 2002: CV-150 — CV-154 y CV-186 — CV-189; CAF, 2001: 155; Oliveros,
2003: 9).

Un aspecto a tener en cuenta es que el paso Salvador Mazza—Yacuiba, entre Bolivia
y Argentina, ha presentado saturacion por la inadecuada infraestructura y por la

ocupacioén de los trabajadores informales.

En el caso del paso de Desaguadero303, entre Bolivia y Peru, el mercado que se
instala en el puente viejo ha llevado a cerrar el transito de vehiculos durante gran
parte del dia. En la mayoria de los pasos en frontera entre Bolivia y sus paises
vecinos no ha habido controles integrados, pues a cada lado de la frontera se han
formalizado los diversos tramites de forma independiente304 (IIRSA, 2002: AIV-4
a AIV-7, AIV89 a AIV-92, AIV-94 y AIV-97).

Otro hecho relevante en el comercio exterior boliviano son los costes asociados a
la carencia de litoral, los cuales han ascendido, segun algunas estimaciones, a mas
de 4.000 millones de délares entre 1994 y 2004 (Ministerio de Relaciones Exteriores
y Culto de Bolivia, 2004: 33). Los altos costes de transporte y servicios que ha tenido
que soportar Bolivia le ha impedido acceder a los mercados internacionales en
condiciones similares a las de otros paises con litoral. Segun Carcamo-Diaz (2004,
5), entre 1996 y Entre Bolivia y Colombia, Ecuador, Uruguay y Venezuela las
conexiones se han realizado —en transitoll a través de otros paises. En el caso de
Bolivia y Paraguay, el mal estado de la red vial que enlaza el Unico paso de frontera
habilitado ha implicado que el desplazamiento se tenga que llevar a cabo por
Argentina estos costes fueron superiores a los que tuvieron tanto los paises

miembros de MERCOSUR con litoral maritimo como Estados Unidos.

Los mayores desembolsos que ha tenido que soportar Bolivia a causa de su
enclaustramiento han supuesto un encarecimiento de sus productos de exportacion,
asi como mayores precios para las importaciones de bienes de capital, insumos

industriales y productos de consumo, dificultando el acceso a los mercados
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globales. Llama la atencidn que en el comercio exterior de Bolivia, dado que no
dispone de acceso al mar, resulte menos costoso realizar envios pequefos
mediante una reexportacion via aérea desde Miami que llevarlo a cabo por los
puertos de Chile, Peru, Brasil y Argentina (CAN, 2002: 21).

LaTablaN°6 muestra la cuantificacion de los costes requeridos en el comercio

exterior a través de Chile.

En territorio chileno, los exportadores e importadores bolivianos han tenido que
efectuar gastos relativos al mantenimiento de sus vehiculos, peajes, compra de
combustible, estadia y viaticos de permanencia y los relacionados con el transporte
ferroviario y maritimo. Desde que Chile concedio el puerto de Antofagasta el 01 de
marzo de 2003 a la empresa Antofagasta Terminal Internacional (ATI), la mercancia
de exportacion boliviana ha soportado un incremento del 26% por tonelada en las
tarifas para el acarreo de minerales a granel. A este mayor porcentaje se le suma el
derivado de la doble manipulacién de la carga desde el centro de acopio en

Portezuelo (Antofagasta) hasta el propio puerto de Antofagasta.

Para los empresarios bolivianos ha representado un coste adicional de dos ddlares
por tonelada mas el coste de almacenaje de la carga, que, segun el Ministerio de
Relaciones Exteriores y Culto de Bolivia (2004, 33), ha sido 66 significativo. Debido
a este apreciable encarecimiento, varias compaiias mineras de Bolivia se han visto
obligadas a dejar de exportar minerales. En lo que al ferrocarril se refiere, ha habido
una notable diferencia entre el importe que ha desembolsado Bolivia y el que han

pagado sus paises vecinos.

Urquiola (coord.) (1999, 22 — 23) indica unos costes ferroviarios en Bolivia mas
altos que en Peru, Argentina y Brasil. Estas disparidades han resultado
substanciales para la insercion de Bolivia en el exterior, porque el sistema ferroviario
se ha empleado mas para la exportacién que para el transporte de carga dentro del

territorio.

Si bien los datos anteriores muestran que en Bolivia el transporte es costoso, en

algunas circunstancias el pais ha presentado ciertas ventajas si se compara con
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algunos paises del continente africano. Por ejemplo, en la industria textil, en la cual
Bolivia es competitiva, el despacho de prendas de vestir hacia Nueva York por via
maritima ha sido mas barato que desde Colombo (Sri Lanka) o Durban (ciudad de
la Republica Surafricana) y ha tenido menores cargos de exportacion en el puerto
de Arica que en Chittagong (Bangladesh), en Mombasa (Kenia) o en Abidjan (Cote

d’lvoire).

Por via aérea, enviar distintas clases de indumentaria a Estados Unidos también ha
resultado asequible, pues se ha pagado menos de un délar por kilo (Banco Mundial,
2000 1b: 91). En el marco de las operaciones de comercio exterior, el transporte
constituye, como es obvio, un elemento fundamental de la logistica, representando
el 25% de sus costes totales. La estructura de costes en la cadena de
abastecimiento y el precio final de los productos han quedado afectados por el
transporte, constituyéndose, en muchos casos, en la operacién mas cara de toda la
cadena, en el factor que determina el éxito de una actividad productiva y empresarial
y en el componente que fija la 67 viabilidad de un proyecto. Asi que, el transporte
es un eslabén clave en la cadena de abastecimiento (Pineda, 2005: 258). En Bolivia,
por su condicién de pais mediterraneo, la logistica del transporte15ha adquirido
particular importancia, pues las operaciones de comercio exterior han precisado de
lugares para la transferencia de las mercancias, las cuales se han ubicado en los
paises costeros limitrofes. Su localizacion geografica y sus particularidades
orograficas e hidrograficas lo han convertido en lo que Ruibal (2002, 87) denomina
un —laboratorio logistico vivientell. La inexistencia de una base juridica que permita
el funcionamiento de los —puertos secosll también ha condicionado que la logistica
comercial no se haya podido llevar a cabo adecuadamente. Como ya se ha hecho
alusidén anteriormente, la falta de acceso al mar de Bolivia ha obligado a las
empresas que han intervenido en el comercio exterior a utilizar, para todos los
productos, el transporte por carretera o por ferrocarril para conectarse hacia o desde
puertos alejados de sus centros de produccidon o de recepcidn, con excepcion de
aquellos bienes perecederos o de temporada que han empleado la modalidad
aérea. En este contexto, los transportistas han tenido que hacer frente a la precaria

infraestructura viaria, al antiguo parque automotor, a la desconexion ferroviaria de
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sus dos ramales y al escaso uso de las vias fluviales. Esta situacion ha influido
notablemente en la cadena de comercializacion interna y de exportacién, derivando
en altos costes logisticos que han repercutido en los precios de los bienes
comercializables. Como consecuencia, se han aminorado las oportunidades 15La
logistica del transporte comprende el desplazamiento de las mercancias desde el
local del exportador al punto de intercambio modal, los servicios de manipulacién y
procesos administrativos de control documental en la zona de interfaces modal al
embarque, el transporte principal al pais de destino, los servicios de operacion, los
procesos administrativos de control documental en la zona de interfaces modal al
desembarque y el transporte interior en el pais de destino hasta el local del
importador. 68 de Bolivia para prosperar, mantenerse y expandirse suficientemente
dentro de la economia mundial globalizada, asi como para alcanzar los niveles
necesarios de competitividad. En materia de integracion economica, la insercion de
Bolivia en la regién ha estado marcada por las deficiencias presentadas en sus
infraestructuras y servicios de transporte. El pais no ha tenido una interaccion
geografica a través de sus redes de desplazamiento, privandolo, asi, del respaldo
material suficiente para conseguir fluidez tanto para las corrientes comerciales como
para el movimiento internacional de personas. La fragmentacion del transporte y de
los servicios logisticos en Bolivia ha impedido vincular apropiadamente unos
sistemas de produccién que, geograficamente, han estado dispersos, mitigandose
la valorizacidbn que podrian obtener las zonas mas subdesarrolladas con la
integracién econdmica. Bolivia ha participado como miembro en varios esquemas
de integracion econdémica y comercial, dentro del enfoque de regionalismo abierto,
pero su problema basico ha radicado en que el coste y la insuficiente calidad en las
diferentes modalidades de desplazamiento la han situado en una posicidon
desventajosa respecto a sus competidores. Como resultado, su transporte no ha
estado al nivel que ha exigido la creciente globalizacién de la economia mundial y
sus perspectivas para afrontar la liberalizacion del comercio intra e inter

suramericano han sido pequenas.

Asi, se ha impedido que el pais pudiera favorecerse de un mercado ampliado y de

un crecimiento econdmico suficiente. Efectivamente, el pais no ha contado con una
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integracion fisica nacional apropiada que facilite el transito eficiente de vehiculos y
personas y que permita un transporte puerta a puerta. Mas bien, la integracion fisica
del pais con el exterior ha estado limitada (Berrizbeitia, 2004: 24; CAF, 2004a: 2; 69
ADSIB, 2006: 160 y 163). Esta ausencia de integracion fisica en Bolivia ha frenado
las posibilidades para obtener un mayor valor agregado en las exportaciones de la
region. Por ejemplo, entre Bolivia y Paraguay, paises vecinos, no ha habido
conexiones terrestres capaces de soportar un transito regular de camiones,
dificultando los intercambios binacionales y la integracion econdmica. Otro ejemplo
se observa en que la progresiva apertura de la CAN hacia el MERCOSUR ha
implicado que Bolivia tenga que competir en desigualdad de condiciones por los
mayores precios de su transporte frente a Brasil, Argentina, e, incluso, Paraguay
(CEPAL, 2002b; IBCE, 2006b: 2). Dado que Bolivia requiere mejorar sus redes,
lineas y nodos de transporte para facilitar sus relaciones en el continente, la
unificacion fisica, como etapa previa a la integracion econdmica, constituye una

estrategia conveniente para alcanzar este fin.

La consideracion del regionalismo como un conjunto de centros de actividad y de
corredores supone identificar los flujos que deberian estimularse, partiendo de la
complementariedad entre las distintas economias y de las posibilidades de
vinculacion a otras regiones. El planteamiento del regionalismo abierto esta basado
en el supuesto de que una combinacion de liberalizacion del comercio, de insercién
en el mercado global y de infraestructura masiva, conducira automaticamente al
desarrollo sostenido. Esta concepcion fue adoptada desde el inicio de la creacion
del antiguamente denominado —Pacto Andinoll (hoy Comunidad Andina) mediante
el principio plasmado en la Decisién 56 de 1972. 70 En este contexto, la Iniciativa
para la Integracién de la Infraestructura Regional Suramericana (lIRSA) 16
constituye un gran desafio para que Bolivia, conjuntamente con los demas paises
de América del Sur, pueda beneficiarse de la integracién econémica. La disposicién
de una infraestructura de transporte en condiciones permitiria la superaciéon de sus
barreras geograficas y la articulacion territorial, acercando los mercados y creando

nuevas oportunidades para su economia.

47



Una vez obtenidos estos resultados positivos, Bolivia podria superar mas
eficazmente los obstaculos para su desarrollo econdmico. Para la consecucion de
los objetivos trazados, IIRSA ha organizado la region en torno a franjas
multinacionales, en funcion de la concentracion de los flujos de comercio tanto
actual como potencial. Se busca establecer un estandar minimo comun en la calidad
de las infraestructuras de transportes, energia y telecomunicaciones con la finalidad
de apoyar las actividades productivas especificas de cada franja o eje de integracion

y desarrollo. La Iniciativa se ha basado en torno a dos fundamentos.

Los recursos para los proyectos del IIRSA han provenido del sector publico, del
sector privado y de los organismos multilaterales de crédito, que han sido las fuentes
de financiacion para las obras de infraestructuras no ha realizado inversiones en
proyectos, sino que ha intervenido como agente catalizador y ha actuado en la
creacion de nuevos fondos, como los del BID y 16La Iniciativa IIRSA surgi6 a partir
de una propuesta comun del Banco Interamericano de Desarrollo (BID) y de la
Corporacion Andina de Fomento (CAF), que fue presentada en el afio 2000 durante
la Reuniéon de Presidentes de América del Sur en Brasilia. A su vez, el Fondo
Financiero para el Desarrollo de la Cuenca del Plata (FONPLATA) y el Banco
Nacional de Desarrollo Econdmico y Social (BNDES) consideraron a IIRSA como
prioritaria, destinando recursos considerables para los proyectos. Esta Iniciativa es,
al mismo tiempo, multinacional, porque involucra a doce paises soberanos de
América del Sur; multisectorial, pues incluye el transporte, la energia y las
telecomunicaciones; y multidisciplinaria, porque abarca aspectos econdmicos,
juridicos, politicos, sociales, culturales y ambientales. La Iniciativa tiene un horizonte
inicial de diez afos y se encuentra en su segunda etapa de profundizacion y
consolidacion, habiendo concluido su etapa fundacional. 71 de la CAF, que se han
orientado al estudio de la financiacién de infraestructuras de forma eficiente (IIRSA,
2007).

Tomando como base el primer principio, en América del Sur se han establecido diez
ejes enfocados al establecimiento de redes y nodos de transporte a través del

continente. Para 2005, Bolivia se encuadraba en el grupo 8 del Eje Andino, en el
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grupo 2 del Eje de Capricornio y en los grupos 1, 3 y 5 del Eje Interoceanico Central.
En esa fecha, los datos incluidos en la actualizacion del documento —Agenda de
Implementacién Consensuada 2005-2010118 muestran que el pais requeria una
inversion global de 638,7 millones de ddlares para llevar a cabo los proyectos de

transporte considerados prioritarios.

Tres proyectos, pertenecientes al Eje Interoceanico Central, estaban en ejecucién y
un proyecto del Eje Capricornio y otro del Eje Interoceanico Central se encontraba
en preparacion19 (IIRSA, 2007).

El Eje Interoceanico Central, que es el que mas ha avanzado en Bolivia, abarca a
ocho de los nueve Departamentos. Teniendo en cuenta las deficiencias de su
transporte y que la mayoria de los —cuellos de botellall se encuentran en la frontera
entre Bolivia y los demas paises vecinos, los proyectos incluidos en este Eje podrian
paliar, en cierta medida, estas 17La Iniciativa IIRSA surgi6 a partir de una propuesta
comun del Banco Interamericano de Desarrollo (BID) y de la Corporacion Andina de
Fomento (CAF), que fue presentada en el ano 2000 durante la Reunion de
Presidentes de América del Sur en Brasilia. A su vez, el Fondo Financiero para el
Desarrollo de la Cuenca del Plata (FONPLATA) yel Banco Nacional de Desarrollo
Economico y Social (BNDES) consideraron a IIRSA como prioritaria, destinando
recursos considerables para los proyectos esta constituida por un conjunto acotado
de proyectos de integracion seleccionados por los paises a partir de los resultados
logrados durante la fase de planificacién territorial y de ordenamiento de la Cartera
de Proyectos IIRSA. Se trata de proyectos de alto impacto en la integracion fisica
de Suramérica que han recibido una atencion especial para su financiacion vy
ejecucion en el corto plazo. La primera Agenda fue aprobada en 2004, realizandose

desde entonces actualizaciones anuales.

En la actualizacion de agosto de 2009, la —Agenda de Implementacion
Consensuada 2005-20 10l sefialaba que Bolivia tenia en ejecucién el proyecto
Centro de Frontera de Desaguadero (Eje Andino) y en preparacion el proyecto de

construccion del Puente Binacional Salvador Mazza—Yacuiba (Eje Capricornio).
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También Bolivia contaba con cinco proyectos en ejecucion en el Eje Interoceanico
Central relativos a la construccion y rehabilitacion de carreteras, ademas de estar
en preparacion el proyecto paso de Frontera Infante Rivarola— Canada Oruro. Para

todos ellos, el monto requerido era de 761,2 millones de dolares.

El impulso de las conexiones entre los Océanos Pacifico y Atlantico a través de
Bolivia favoreceria su progreso econémico, pues los exportadores, los importadores
y el empresariado proveedor de servicios logisticos tendrian varias alternativas para
llevar a cabo el intercambio comercial entre los propios Departamentos, asi como

entre Bolivia y los territorios limitrofes y entre Bolivia y otros paises de ultramar.

Como resultado, el pais podria obtener una mayor competitividad de sus productos,
un incremento en los retornos por las transacciones de comercio exterior y un
significativo desarrollo socioeconémico. Un punto de partida positivo en el IIRSA es
la consideracién de Bolivia como uno de los paises relevantes en la integracion
fisica regional, debido a su futura actuacion como articulador de los tres ejes a los
que pertenece. Contribuye a esta distincion, su ubicacion geo—estratégica y las
condiciones para convertirse, junto con Paraguay, en uno de los nudos viales del
subcontinente, asi como la viabilidad tanto de las conexiones del puerto de Belem
do Para (Brasil) con los rios Madeira, Beni, Ichilo y Mamoré como entre la Hidrobia

Paraguay—Parana y los puertos de Argentina y Uruguay.

En este sentido, el continente ha cambiado la concepcion que se tenia de Bolivia.
Anteriormente era un espacio indiferente del interior de Suramérica, con una
relacion econdmica marginal con sus vecinos, el cual vendia minerales a Estados
Unidos y Europa. Actualmente, produce la energia que Brasil, Argentina y Chile

necesitan para sustentar sus procesos de desarrollo econémico.

También exporta soja a Colombia, Venezuela y Ecuador y envia textiles, madera y
orfebreria a Estados Unidos. De esta manera, Bolivia ha pasado a ser considerado
en el Siglo XXl como un eje de articulacion regional (Fernandez S., 2006: 11). El
otro principio de IIRSA lo constituyen los procesos sectoriales de integracién, que

tienen por objeto identificar los obstaculos normativos e 73 institucionales que
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impiden el desarrollo y la utilizacion eficiente de la infraestructura basica en la
region, asi como proponer acciones que permitan superarlos. Los procesos
sectoriales identificados son transversales, por o que cada uno de ellos incide sobre
el conjunto de los Ejes de Integracion y Desarrollo. Abarcan los sistemas operativos
de los transportes maritimo, aéreo y multimodal, los pasos de frontera, las
tecnologias de la informacién, las comunicaciones, los marcos normativos de
mercados energéticos y los instrumentos de financiacion. Los procesos sectoriales
en 2006 implicaron que se seleccionara Desaguadero, en Bolivia, como paso de
frontera piloto. En 2008, se realizaron estudios tanto de la situacién de sus pasos
fronterizos como sobre la conectividad en las ciudades limitrofes de Argentina y

Bolivia.

Los proyectos de integracion de IIRSA han tenido un gran interés para lograr el
desarrollo socioeconémico de los paises suramericanos. Sin embargo, algunos
autores han realizado observaciones criticas a la construccién de los corredores de
integracion. Asi, se ha planteado que los ejes de integracion y desarrollo se han
definido a partir de la ubicacion geografica, el control de espacios geoestratégicos
y la extraccion de recursos renovables y no renovables. Otras objeciones se han
orientado a recalcar que los grandes proyectos en equipos fijos se han disefiado
desde una perspectiva ajena a las realidades locales y a partir de objetivos

unicamente economicos sin tener en cuenta los aspectos sociales.

Se anaden los negativos impactos econdmicos, medioambientales, sociales y
culturales en areas como los Andes, la Cuenca Amazonica, el Mato Grosso, el
Pantanal y los rios Paraguay y Parana, los cuales serian significativos, y, en muchos
casos, irreversibles (Gomez, 2003: 41 y 50; Vargas Collazos, 2003: 71 — 74;
BICECA, 2007).

A las anteriores apreciaciones se agrega que IIRSA ha propuesto una serie de
megaproyectos de alto riesgo, cuyas consecuencias se reflejarian en el tremendo
endeudamiento y en las alteraciones extensivas tanto de los paisajes como de las
formas de vida en la region. Se afirma que la resistencia cada vez mas activa de los

pueblos ha impuesto limitaciones a estos grandes proyectos de infraestructuras. Los
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criticos han puesto de relieve que los megaproyectos, con independencia de los
dafos socioambientales que causan, beneficiarian unicamente al sector privado

mas poderoso y a las companias transnacionales.

Han alegado que se ha tratado de proyectos de infraestructura que consideran la
integracion desde el punto de vista macroeconémico, de pais a pais, sin contemplar
las prioridades microecondémicas regionales o de integraciéon interna, y que han
reafirmado la condicion de exportadores de materia prima de todos los paises de
Sudamérica (Gémez, 2003: 41 — 57; Vargas Collazos, 2006: 1 — 4; BICECA, 2007).

Con base en los argumentos anteriores, los megaproyectos se deberian llevar a
cabo por la enorme importancia que tienen para la integracion de los pueblos
suramericanos. Ahora bien, se tendria que intentar la homogeneizacion de los
criterios entre los agentes intervinientes para evitar los impactos negativos que en
los aspectos econdmicos, sociales y medioambientales se pudieran generar. Para
ello, seria fundamental que se establecieran controles internos y externos, para que
las consecuencias de la decision sobre la realizacion de estos megaproyectos sean
beneficiosas para el conjunto de la regidon. Otro aspecto relevante para medir la
importancia econdémica del transporte es su incidencia sobre la competitividad, la
cual ha determinado una insercién y una participacion efectivas en la medida en que
los costes en el sector permitan ofrecer productos y servicios a precios atractivos
(CEPAL, 75 1997: 1).

Si bien es fundamental acceder con prontitud a los mercados, aun mas es conseguir
unos importes asequibles en el transporte para llegar bien a ellos. Si se consideran
las infraestructuras de transporte en Bolivia, uno de los cuatro componentes que
integran el —diamantell competitivo de Porter, se observa que la limitada
comunicacién por carreteras, ferrocarriles e hidrobias ha representado, ademas de
la localizacion geografica del pais, una barrera para su desarrollo econémico, como
se ha venido sefalando a lo largo de esta investigacion. La deficiente integracion
fisica intra—departamental, inter— departamental e internacional ha dificultado la
consecuciéon de un adecuado clima de negocios, lo cual ha afectado a la

productividad empresarial, al desarrollo de los clustersy a la posibilidad de atraccion
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de inversion extranjera. Los altos costes de transporte han impedido que sus
productos puedan ofrecer un precio mas bajo que el de sus competidores, por lo
que las ganancias empresariales bolivianas han sido inferiores a la de sus rivales
(Rojas Farfan y Nina Baltazar, 2001: 26; CAF, 2003a: 24 y 33; INCAE, 2006: 8, 26
y 29).

La insuficiente competitividad de su produccién interna ha obstaculizado la exitosa
participacion de Bolivia a escala internacional, reflejandose en un menor ritmo de

crecimiento econdmico.

Esta falta de competitividad ha estado causada por las notables insuficiencias que
ha tenido su transporte a lo largo del tiempo. Las mayores tarifas que ha registrado
el sector han incidido sobre la competitividad de los bienes bolivianos en los
mercados mundiales, lo cual ha conllevado una merma en los ingresos por divisas
y una menor efectividad de las politicas macroeconémicas. Las elevadas cuantias
pagadas por el transporte también han llevado consigo un desaprovechamiento de
las ventajas derivadas de las economias de escala en un mercado ampliado (Vial,
2001: 15; PNUD de Bolivia, 2004: 63).

Los datos facilitados por el WEF (1999; 2001; 2004) muestran que los niveles de
competencia de Bolivia a escala internacional no han sido satisfactorios, se hace
referencia a sus bajos valores en el ranking mundial desde su incorporacion a los
indices elaborados por este organismo en 1999. En efecto, de un total de 59 paises,
Bolivia se situaba en 1999 entre los cinco paises peor situados en la clasificacion.
En 2001, sobre 80 paises, estaba entre los nueve de inferior competitividad. En
2004, de 104 paises, se encontraba en el puesto 98. Una razon de esta exigua
competitividad se encuentra en la inadecuada infraestructura de transporte, uno de
los nueve pilares que componen el indice global que ha elaborado el WEF durante
varios afnos. Este Foro Econdmico considera a la infraestructura como muy
relevante para lograr el desarrollo en las economias que tengan un factor trabajo
poco cualificado y que estén basadas en los recursos naturales, como es el caso de
Bolivia. Para mantener la competitividad, los paises que se encuentran en esta

situacion requieren un marco macroeconomico estable, un buen funcionamiento de
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las instituciones publicas y privadas, una apropiada infraestructura de transporte y
una fuerza de trabajo cualificada. Como se ha sefialado se muestra en el anterior

Bolivia no se ha caracterizado por la calidad de su transporte.

Sus carreteras y sus vias fluviales han tenido unos niveles muy bajos en el ranking
mundial, si bien las modalidades ferroviaria y aérea tampoco han alcanzado lugares
destacados. Este factor, junto con la falta de una Ley General de Transporte, ha
explicado, en gran medida, la desfavorable ubicacién que ha tenido Bolivia en la

clasificacion general.

Como ejemplo de la falta de competitividad de Bolivia en los mercados mundiales
se puede analizar el caso de las exportaciones de soja, que han contribuido con
mas del 27% del valor total de las exportaciones anuales del 77 pais. Los mayores
costes de produccion de este producto no se han debido a los costes directos, sino
mas bien a las elevadas tarifas que han registrado sus modos de desplazamiento y
a las deficientes condiciones del transporte vecinal, regional y fluvial, los cuales han
encarecido el precio final de la soja y de sus derivados. Asi, mientras que para
Bolivia los costes de exportacion de la soja han superado los 100 dolares por
tonelada, para Brasil, Argentina o Estados Unidos estos costes han estado en torno

a los dodlares por tonelada.

Esta situacion ha derivado en la pérdida de competitividad del grano de soja
boliviano a escala internacional (Brenes, Madrigal y Montenegro, 2001: 5 y 8;
Argandofa, 2005: 1).

La mejora de la competitividad boliviana también se ha obstaculizado a causa de su
enclaustramiento geografico. La falta de salida al mar ha supuesto unos altos costes
de transporte y servicios portuarios, como ya se ha sefialado con anterioridad, lo
cual ha afectado negativamente a la expansion de su comercio y a la insercion de
sus productos en el ambito internacional. Un pais como Bolivia, ha concentrado sus
exportaciones en las modalidades por carretera y por ferrocarril y que ha dependido
fuertemente de otro pais en materia maritima, claramente ha tenido una desventaja

competitiva.
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Por otro lado, desde el punto de vista del enfoque sistémico de la competitividad, el
inadecuado desarrollo de sus infraestructuras de carreteras, redes ferroviarias y
vias fluviales ha llevado a que el pais no haya alcanzado convenientemente el nivel
—mesoll, incidiendo en su competitividad. Para mejorar su posicién competitiva,
Bolivia deberia completar y consolidar los corredores de integracion, pues a través
de la conexidn de las ciudades mas importantes del pais, y de éste con sus vecinos,
se vigorizaria la competitividad del sector exportador y se beneficiaria tanto a su
economia como a los pobladores de las regiones por donde transitan estos

corredores.

En este sentido, la integracion fisica conforma un instrumento relevante para
promover la competitividad en Bolivia. Por medio del transporte se amplian los
mercados, se crean economias de escala, se disminuyen los costes de produccion,
se incrementa la productividad, se mejora la capacidad de negociacion en la region

y se crean nuevas oportunidades de negocios y de inversion.

Estas derivaciones significan potenciar la competitividad boliviana a través de los
diferentes modos de desplazamiento (Berrizbeitia, 2004: 33). A nivel Departamental,
el eje central, conformado por Santa Cruz, La Paz y Cochabamba, que han
concentrado casi el 70% del PIB total, ha alcanzado el ranking global de

competitividad mas elevado con respecto al total de Departamentos.

Diversos factores han determinado su posicién destacada, entre los cuales las

infraestructuras de transporte han jugado un papel determinante.

Entre las tres areas, Santa Cruz ha sobresalido por sus altos niveles de
competitividad. El desarrollo de sus carreteras, de sus ferrocarriles y de su

aeropuerto, ha contribuido a que haya sido la region mas competitiva.

Este factor, ademas de otros muchos, ha implicado que se produjera un adecuado
funcionamiento de su mercado y que pasara a ser la primera regién exportadora del
pais (PNUD de Bolivia, 1998: 83 y 85). En el extremo opuesto se han localizado

Beni (4% del PIB) y Pando (menos del 1% del PIB). Su ubicacion en los ultimos
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lugares en la clasificacion de competitividad se ha debido, entre otros, a las

debilidades en su sistema de transporte.

Las carencias presentadas en los diferentes modos de traslado de estos dos
Departamentos han tenido como efecto principal que su mercado interno sea muy
pequeifo. Su comercio internacional también ha mostrado un bajo grado de
intercambio al haberse situado en la séptima posicion del conjunto de regiones

exportadoras de Bolivia.

En las exportaciones de productos no tradicionales, como los palmitos20, el
dinamismo experimentado se ha debido mas a su exclusividad que a las facilidades
proporcionadas por sus redes de desplazamiento. En resumen, las insuficiencias
presentadas en el transporte boliviano han conllevado altos costes en el sector,
afectando de forma muy apreciable al desenvolvimiento de su comercio, a su

logistica, a su integracién econémica y a su competitividad.

Como consecuencia de los substanciales sobrecostes del transporte en Bolivia, no
se ha podido alcanzar un crecimiento econdémico sostenido al frenarse la integracién
departamental y la igualdad de condiciones en el acceso a los mercados

internacionales.

La vinculacion del transporte a las politicas macroecondmicas permitiria superar
estas barreras internas y externas que han obstaculizado la integracién econémica

y la mejor competitividad de Bolivia en los mercados mundiales.

3.14.6 Transporte y dinamica demografica

Uno de los elementos relevantes que determinan los asentamientos de poblacion
de una regién especifica lo constituye la existencia de un sistema de transporte
adecuado. La atraccién de habitantes hacia ciertas zonas se ve favorecida por unos

apropiados equipos fijos y moviles.
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La reduccion de los costes y de los tiempos de traslado, asi como la posibilidad de
acceso que tienen los ciudadanos a los diferentes bienes y servicios, influyen en la

eleccion de los lugares de permanencia.

A su vez, el aumento en la cantidad de individuos que se establecen en unas areas
y la concentracién de actividades en ellas, conlleva una red de transporte mas densa
y unas mejores condiciones en las infraestructuras y servicios para los
desplazamientos de mercancias y de personas. 20El —palmitoll es una planta de la
familia de las palmas que tiene hojas en forma de abanico y fruto comestible.
También se denomina —palmitoll al cogollo comestible de esta planta, de color

blanco y forma casi cilindrica.

Como ya se ha reiterado, en Bolivia, la ocupaciéon del territorio ha quedado
determinada, entre otros factores, por sus infraestructuras y servicios. En general,
los nuevos asentamientos en el pais se formaron mediante un patréon de ocupacion

lineal a lo largo de los caminos (e—asfalto.com, 2007: 18).

Esta peculiaridad ha conducido a la constitucion de los principales centros poblados
en torno al denominado —eje troncal, area donde se ha desarrollado una economia

de urbanizacion.

Por otra parte, el mayor numero de poblacion en esta zona, especialmente en el eje
La Paz—Santa Cruz, y su mayor PIB han llevado a mejores condiciones en sus

infraestructuras y servicios de transporte.

La CAF (2004a, 16) hace referencia a que la mayor cantidad de habitantes en el eje
central y la mayor proporcion de su producto ha entrafiado una mayor inversion en

el sector.

La significacion de este eje ha sido tal, que ha configurado la ordenacién de Bolivia
al concentrar en su circunscripcion alrededor del 70% de la poblacion, la produccion
y la actividad econdémica. Segun, Laserna (2000, 13), la conexion de este eje a
través de vias camineras ha constituido una red relativamente extensa al haberse

articulado la ciudad principal con otros centros urbanos circundantes. Las regiones
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de Bolivia comenzaron a vincularse a partir de los afos cincuenta con la
construccion de la carretera Cochabamba-Santa Cruz, que forma parte del eje
principal que enlaza el Altiplano con los valles. Una vez que Santa Cruz se convirtio
en el centro generador de desarrollo, se construyeron carreteras hacia Puerto
Suarez, Yacuiba y Trinidad, originando nuevos centros poblados con una incipiente
dinamica econdmica, a veces mas comercial que productiva (e—asfalto.com, 2007:
17 y 18). También en los afios cincuenta, bajo el impulso del Estado, se generd en
La Paz, Oruro y Potosi una fuerte concentracion de infraestructuras y de bienes
para el 81 consumo colectivo alrededor de la mineria (centros educativos y de salud,
transportes, comunicaciones, etc.). La transformacion de estas ciudades
pertenecientes al corredor minero acarred una primacia urbana por el
desplazamiento a la region tanto de productos como de mano de obra (Gray Molina
(coord.), 2006: 120). En otras ciudades, han influido diversos elementos en la
estructura urbana, pero han sido mas relevantes el desarrollo de su sistema vial, la
red de transporte publico, su ubicacion geografica y la distancia que las ha separado
de la capital del Departamento. Algunas de estas urbes, especialmente las de
tamafo pequefo e intermedio, han estado lejos de proporcionar a sus habitantes
las oportunidades que han ofrecido las metrépolis mayores, aunque ha habido
excepciones (Gray Molina (coord.), 2006: 137). En otros lugares, la construccion de
rutas de enlace hacia el norte y el este desde los principales centros urbanos ha

favorecido la conformacion de otras localidades.

Pero esta conexion no ha logrado aminorar el numero de habitantes emplazados en
las grandes ciudades. Por ejemplo, a lo largo de la carretera que se abrié entre La
Paz y los Departamentos de Beni y Pando en la década de los setenta, no llevé a
que, en torno a esta area, se desarrollaran suficientemente las concentraciones
poblacionales para conseguir una red equilibrada entre sus ciudades (e—
asfalto.com, 2007: 18 y 19). Las aglomeraciones urbanas han ocasionado una
sobrecarga en los propios centros urbanos, afectando en gran medida a la provision
adecuada de los servicios de transporte. Santa Cruz constituye un claro ejemplo de

las dificultades que, en materia de transporte, han exteriorizado las grandes urbes.
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La planificacion en anillos en Santa Cruz durante los anos setenta fue seguida de
un proceso de fragmentacién y dualizacién de gran intensidad, lo cual implicé no
sélo una significativa presion sobre los servicios de transporte, sino su deterioro en

el ambito urbano.

No obstante, en las ciudades bolivianas mayores también se han podido aprovechar
las ventajas derivadas de las economias de escala y la reduccion en los costes per
capita en la provision de los servicios publicos y de los mercados accesibles. Pero
estos beneficios han quedado reducidos por la competencia existente entre las

ciudades mayores (Laserna, 2000: 9; Blanes, 2006: 30).

Se debe considerar que la mejora del transporte en las urbes se ha producido como
consecuencia de las aglomeraciones de personas en las ciudades. A su vez, el
mayor numero de habitantes se ha localizado en los lugares con unas

infraestructuras y servicios mas apropiados.

En contraposicion, las limitaciones del sector en determinadas areas han llevado a
que la poblacion no haya tenido incentivos para emplazarse en estas zonas. Al
mismo tiempo, la menor demografia en estas localidades ha implicado una menor

inversion en transporte.

Es decir, se han creado —circulos virtuosos y vicioso que se han realimentado. Pero
se puede decir que, en general, la ubicacion de los bolivianos en el eje central ha
determinado mas inversiones en esta zona, como ya se sefald. El examen de las
migraciones interiores permite determinar los Departamentos que han ofrecido

mejores condiciones de vida y mayores perspectivas de desarrollo.

Las mayores posibilidades de las infraestructuras y servicios de transporte que han
presentado La Paz, Santa Cruz y Cochabamba han potenciado su mayor actividad
productiva, como se ha referido previamente. En las tres grandes localidades del
—eje centralll ha habido una relevante migracion interna, con un 70% del total de
poblacion que ha inmigrado. Los desplazamientos de los habitantes bolivianos han
83 estado ligados, entre otros, a la presencia de adecuadas vias de comunicacion

en estas tres ciudades, las cuales han propiciado su desarrollo econdémico.
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Sin embargo, el traslado de los ciudadanos hacia las urbes ha supuesto un
engrosamiento de las barriadas desfavorecidas de las urbes (e— asfalto.com, 2007:
12 y 13; Gray Molina (coord.), 2006: 132), que se muestra a continuacion, ilustra
que lugares como Santa Cruz y Cochabamba, donde los sistemas de transporte han
sido mejores, han registrado un saldo migratorio neto positivo, con un incremento

constante a lo largo del tiempo.

Esta situacion ha sido mas patente en Santa Cruz, pues un 25% de los habitantes
que han residido en esta ciudad han nacido en otro Departamento (INE de Bolivia,
2003a: 75).

En cuanto a La Paz, la tasa de migracion neta registrada en los censos de 1992 y
2001 ha sido negativa, basicamente por la disminucion de la importancia relativa de
la poblacion urbana de La Paz en favor de El Alto, la cual ha pasado a ser tan grande
como la ciudad pacefia (INE de Bolivia, 2003a: 79; Gray Molina (coord.), 2006: 124).

Aun asi, se debe sefialar que La Paz, con alrededor de 1.550.000 habitantes, Santa
Cruz, con cerca de 860.000 habitantes, y Cochabamba, con mas de 1.545.000
habitantes, se han caracterizado por presentar una gran aglomeracion de personas,
aspecto en el cual ha influido, principalmente, la existencia de un apropiado sistema

de transporte.
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Los movimientos de poblacién en Bolivia han implicado desigualdades territoriales,

considerando que el transporte ha desempefiado un papel fundamental.

De hecho, Bolivia ha tenido un indice de fragmentacion geografica de casi uno de
los mas altos de América Latina. La concentracién de la mayoria de los recursos
econdémicos, medios de comunicacion, transporte y poder politico en La Paz,
Cochabamba y Santa Cruz ha conllevado mayores actividades econdmicas vy
aglomeraciones de ciudadanos, con un dinamismo que ha beneficiado a estas
regiones en detrimento de otras, aumentando, asi, las diferencias entre las mismas
(Bolivia Website, 2007: 1).

En otros Departamentos, la escasa conexidon que ha presentado su transporte ha
supuesto mayores costes en el sector, ademas de acrecentarse la desvinculacién
territorial, dificultarse la atencién de la poblacion dispersa, acentuarse las
desventajas de los mas pobres y encarecerse la provision de los servicios basicos

de salud, educacion y otros.

Como resultado de esta situacion hace referencia a que se han provocado
migraciones no deseadas hacia las ciudades que han conformado el egje,

desempleo, disgregacion de sus habitantes y atraso socioecondémico.

3.14.7 Encadenamiento Extra Sectorial

El sector transporte se relaciona con varios sectores de la economia. De 11 sectores
considerados por el INE para medir el PIB, 6 se encuentran relacionados
directamente con el sector transportes. Estos sectores son Agropecuaria, Industria,
Petroleo Crudo y Gas Natural, Minerales, Construcciéon y Comercio; Los cuales,

necesitan de éste para transportar los productos o servicios a sus mercados finales.
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Una de las caracteristicas del transporte es que se lo considera como un insumo
mas dentro de la estructura de costos para los otros sectores; por tanto, la variacion
de las tarifas de transporte, tiene una incidencia relevante en el precio final de los
productos y servicios ofrecidos por el resto de los sectores. Adicionalmente, la
eficiencia que presente éste en cuanto a tiempos es importante para la cadena de

distribucion y acceso a mercados de los productos de los otros sectores.

En general, los paises que cuentan con un sistema de transporte interconectado
entre todas sus regiones y fronteras, poseen ventajas competitivas con respecto a
paises que no la tienen. De ahi su importancia, en generar cada vez mas modos de
interconexién dentro y fuera de Bolivia, especialmente al no contarse con transporte
maritimo. Paises limitrofes como Brasil, Argentina, y Chile, cuentan con un sistema
de transporte mucho 86 mas interconectado que el nuestro y por tanto tienen

mayores ventajas competitivas.

3.14.8 La Integracion del Comercio Internacional

La integracion del Comercio internacional se debe en gran medida a la apertura
econdmica, que se traduce en el crecimiento de las exportaciones e importaciones.
Las economias estan con el reto de ser cada vez mas competitivas. Actualmente la
competitividad en los mercados internacionales ya no depende intrinsecamente de
los productos de su calidad y precios, sino que la exigencia de los mercados ha
hecho que los factores de la cadena de valor por la que atraviesan los productos
sean cruciales en términos de competitividad. Un elemento fundamental en la

cadena logistica del comercio internacional es el transporte.

Una red de infraestructura de transporte vial bien desarrollado es un eslabon
fundamental en las actividades econdmicas y servicios a nivel mundial. Modos
efectivos de transporte incluyendo calidad de caminos, vias férreas, puertos, y
transporte aéreo permiten llegar las mercancias y servicios a los mercados en forma

segura y tiempo (Foro Econdmico Mundial, 2011).
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Es importante plantear la primicia de que, la competitividad en materia de transporte
internacional esta determinada por los costos de transporte internacional, la calidad
de los servicios de transporte, plazos de ejecucion, el 21Urcullo, Gonzalo, Capra K.,
Lazo A. Estructura del Sector Transportes en Bolivia. 2005. UDAPE. Trafico en
toneladas, el trafico en contenedores, y el trafico de mercancias en general y la
importancia del transporte en la balanza comercial. Existen diferentes estudios en
temas de logisticos de comercio exterior, algunos autores consideran que los
problemas que enfrente identifican tres elementos que influyen en la competitividad

son procesos, costos y tiempo de entrega.

Un factor importante en la competitividad son los sistemas de transporte y recursos
invertidos por el estado. Smith, Miller y Parhizkar 2008, afirman que mejorar los
sistemas de transporte es un elemento critico en el éxito de los negocios,

comunidades y la poblacion.

También identifican que los elementos que restan competitividad a las economias
son, elevados costos de transporte, la infraestructura del transporte. La Comision
Econdmica de las Naciones Unidas en su estudio Global SuplyChains, Transporte
and Competitive (2009), considera al transporte como una de las fuerzas motoras
del crecimiento econdmico y del desarrollo social. El transporte es central y

funciones facilitadores de procesos.

El transporte es un componente principal de los indices de competitividad logistica
internacional. 3.8. La Integracion del Territorio La integracion territorial esta
determinada por la interaccién entre los diferentes componentes que hacen a los
asentamientos poblacionales y su entorno, asi como por el grado de
complementariedad de un departamento, cuya economia interna interactua con

otras regiones y con la economia nacional.

La vinculacién fisica del territorio determina su grado de articulacién, que en la
actualidad se debe reconocer como débil e incipiente, pues nuestra heterogénea
geografia y sus grandes regiones se vinculan recién a partir de los afios '50, con la

construccion de la carretera Cochabamba-Santa Cruz, que hoy constituye parte del
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eje principal que articula la dinamica del altiplano con los valles y el trépico; a partir
de este eje, este-oeste que, a través de la red fundamental caminera, vincula las
ciudades de La Paz, Cochabamba y Santa Cruz, se desarrollaron derivaciones
hacia el este, completando el eje con el tramo Santa Cruz- Puerto Suarez. La region
de los llanos se vincula hacia el sur y norte, a partir de la ciudad de Santa Cruz, a
través de los ejes, Santa Cruz -Yacuiba y Santa Cruz - Trinidad, respectivamente.
Desde la ciudad de La Paz parten los ejes de vinculacion con el noroeste, La Paz -
Yucumo - Rurrenabaque - Riberalta - Guayaramerin, con sus ramales San Borja -
Trinidad y con el sur La Paz - Oruro - Potosi - Villazén, con ramales hacia Tarija y

Bermejo.

La vinculacion intrarregional esta estructurada a través de ejes secundarios que,
aunque tienen un incipiente desarrollo, permiten integrar, ya sea el altiplano o los
valles con los llanos u otras importantes areas en una misma region; asi tenemos
los ejes este - oeste, Potosi - Sucre - Camiri - Boyuibe, Fortin Villazén y Tarja - Villa
Montes - Cafiada Oruro, al sur, que vinculan los Valles con el Chaco; Cobija -
Riberalta y Yucumo - San Borja - Trinidad, al norte, que vinculan importantes areas
en la Amazonia y los Llanos de Moxos. El nivel de transitabilidad de la mayoria de
estos ramales secundarios, no permite una integracion efectiva del territorio. 89
Analizando las diferentes "regiones" se evidencia que, a excepcidén de la zona
andina, tradicionalmente minera, que al influjo de ésta produccion presenta una
articulacion vial adecuada con los principales centros de consumo y provision de
materiales y alimentos, y de los llanos de Santa Cruz, cuya vinculacion data de los
ultimos 20 afios, debido al despegue de la agricultura empresarial, en general, las
tierras bajas (Amazonia, Llanos de Moxos, Norte de La Paz, la Chiquitania y el
Chaco), presentan conexiones viajes deficientes, desaprovechando un gran

potencial territorial, rico en recursos naturales.

Esta escasa vinculacion provoca, a su vez, desempleo y migraciones no deseadas
hacia las ciudades que conforman el eje. La red vial conformada por los ejes, este -
oeste y norte-sur, permiten vincular paulatinamente todas las regiones del pais

como medios de la dinamica econdmico productiva, sin embargo, no estan
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debidamente integrados con la red fundamental, ni cuentan con la calidad que
demandaria el aprovechamiento de los potenciales de las zonas o regiones
vinculadas. Respecto a la integracion continental, Bolivia ha desaprovechado su
posicidon geografica para articular la dinamica comercial y de servicios con los paises
vecinos; la vinculacion fisica hacia las fronteras es incipiente, los ejes integradores
mencionados estan en proceso de consolidacién en sus tramos finales hacia las
fronteras, Tambo Quemado - Arica, Desaguadero -, Oruro - Pisiga, Potosi - Villazén,
Tarija - Bermejo, Santa Cruz - Yacuiba, Santa Cruz -Puerto Suarez - Puerto Busch,
San Ramoén - San Matias y La Paz - Rurrenabaque -Guayaramerin. La vinculacion
de la region occidental (Altiplano y Valles), con el departamento de Santa Cruz se
inicia en la década de los afos '50, 90 permitiendo vincular extensas areas con
potencial agricola, forestal y pecuario, e incentivando el despegue de la actividad
empresarial. También, en la década de los afos 70, se inicia la marcha hacia el
norte del pais con la apertura de carreteras de vinculacion con el norte del
departamento de La Paz, las provincias occidentales del departamento del Beni y el
departamento de Pando; a lo largo de esta carretera, las concentraciones
poblacionales no se han desarrollado suficientemente como para consolidar un eje
de jerarquia mayor, capaz de estructurar una red equilibrada de sus ciudades y
centros poblados, sin embargo, existen asentamientos poblacionales cuyo
desarrollo y ubicacion los hace prioritarios en la perspectiva de consolidar una red

integrada.

Al constituirse el departamento de Santa Cruz en un centro generador de desarrollo,
se construyen desde sus ciudades capitales, carreteras de vinculacion hacia el este,
(Puerto Suarez), sur (Yacuiba) y norte (Trinidad), lo que origina nuevos centros
poblados con una incipiente dinamica econémica, a veces mas comercial que
productiva. La red ferroviaria, en cierta forma, obedeci6 también a la misma logica
de construccién de caminos, es decir, la vinculacion de areas de produccion minera
y posteriormente, de las tierras de los llanos de Santa Cruz, con el resultado de un
area occidental muy vinculada y una oriental y nor-oriental con vinculacion limitada.
Los centros poblados actuales y la formacion de nuevos asentamientos

poblacionales, obedecieron a un patrén de ocupacion lineal a lo largo de los
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caminos, es asi que, también en la zona andina se encuentran los principales
centros poblados, los que paulatinamente van cediendo su importancia en favor de
nuevas poblaciones a lo largo de las rutas de vinculacion con el norte y este del

pais.

La concentracion de las actividades productivas, emergentes de las contingencias
del mercado, de nuestra condicion de pais mono productor de materias primas y de
una deficiente utilizacion del potencial de recursos naturales, ha generado un
desarrollo dispar, estrechamente relacionado con los potenciales de las diferentes
regiones del territorio, ademas de una estructura productiva desarticulada, que no

cuenta con centros intermedios de almacenaje y comercializacion de la produccion.

Esta estructura se ve agravada por los altos indices de migracion campo-ciudad
especialmente hacia las tres grandes ciudades. Los centros poblados del area
andina muestran una alta tasa de migraciéon en favor de las tierras bajas,
configurando una redistribucidn poblacional, emergente de la crisis de lamineria y
de las posibilidades que ofrecen las tierras de los Llanos de Santa Cruz, Yungas y
Chapare, tal como expresan los indicadores de la dinamica migratoria. Si bien vale
destacar, como un hecho positivo, la estructuracion territorial en base a tres grandes
ciudades, ubicadas en cada una de las tres regiones tradicionales, (altiplano, valles
y llanos), la influencia que ejerce el eje esteoeste que las vincula, provoca una
excesiva concentracion poblacional en su entorno, debido a la dinamica comercial
y al atractivo de éstas ciudades capitales y otras menores a lo largo del mismo,
hecho que, de alguna manera, resta funcionalidad a la estructura territorial. El
"desequilibrio" originado por este nuevo factor de ocupacion, que hoy no guarda
estricta relacion con las potencialidades en recursos naturales que ofrece y que
"fortalece" la economia terciaria en los centros poblados intermedios, relegando la
actividad agropecuaria al abastecimiento familiar, provoca a su vez el crecimiento
desmesurado del comercio informal, mayores disparidades en el desarrollo regional
y una mayor desarticulacion del espacio urbano-rural. En resumen, se tiene un
territorio que, en términos de las tres grandes regiones, altiplano, valles y llanos,

presenta grandes contradicciones en cuanto a su desarrollo, en relacién a sus
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potencialidades naturales; un altiplano densamente poblado, bien articulado, pero
que ofrece escasas posibilidades de desarrollo para la poblacién debido a la
sobreexplotacion y consecuente agotamiento de sus recursos naturales; los valles,
con alta densidad demografica, medianamente articulados y con recursos naturales
en proceso de deterioro y los llanos escasamente poblados, ricos en recursos pero

poco articulados a la red vial y a la dindmica econdémica.

El fortalecimiento de las redes camineras que vinculan los centros poblados del
norte y este del pais, asi como la consolidacién de aquéllas que se extienden hacia
el sur, permitira una estructuracion mas equilibrada del territorio, la distribucién
armonica de la poblacidn respecto al potencial de territorio y sus recursos naturales
y una mejor integracion nacional y con el continente, en los ambitos econémico,

politico, social y cultural.

3.14.9 Bolivia pais de Integracion Regional

La estratégica situacion geografica de Bolivia en el centro de Sudamérica y sus
recursos naturales sustentan el proyecto boliviano de convertirse en el pais
articulador de la integracién regional, principalmente entre los paises de la
Comunidad Andina y Mercosur. Compatibilizando la globalizacion de la economia y
los procesos de integracion, el estado ha retomado la tesis de Bolivia como pais de
contactos, planteada ya muchos anos atras, como medio de coadyuvar a la 93
solucién de los problemas derivados de su situacion de pais mediterraneo. Bolivia
en su condicion de miembro fundador de la Comunidad Andina y asociado al
Mercosur (Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay, ademas de Chile como miembro
no pleno) desde 1996, se constituye en un puente natural entre ambos organismos
de integracidn regionales. Bolivia cuenta con una red vial de carreteras de
60.762kilometros de longitud. De los cuales alrededor de 4.314 kilémetros estan

pavimentados. El resto son caminos de grava vy tierra.
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4. CONCLUSIONES

La Aduana Nacional de Bolivia es una de las recaudadoras de tributos mas grande
de nuestro estado. Asimismo, la ANB tiene un contrato de concesiones por 15 afios
con D.A.B. desde la gestién 2003, dicho contrato fue ampliado por lo que hasta la

fecha sigue vigente el contrato de concesiones.

El contrato de concesidn busca que la empresa encargada de realizar la prestacion
de servicios especificos publicos, almacenado la mercancia, el contrato de
concesion, se establece y prevé aplicacion de infracciones administrativas y son
impuestas mediante resolucion administrativa emitida por los funcionarios de la

Aduana Nacional de Bolivia.

Los mismo seran regulado por reglamentos internos como son Reglamento de
Directorio de la Aduana Nacional de Bolivia N°, RD 01-023-09 de fecha 11-09-2003,
que es modificado por la RD 01-006-12 de fecha 20/07/2012, que aprueba el
Reglamento para la Concesion de Recintos Aduaneros y el Reglamento de
Directorio de la Aduana Nacional de Bolivia N°, RD 03-024-08 de 14-024-08, que
aprueba el Reglamento para Procedimiento Administrativo de Aplicacion de
Sanciones a los Concesionarios de Depésitos de Aduana por infracciones

administrativas y regulado por la normativa legal vigente en el pais.

La existencia de la frecuencia de la comision de sustraccion, se debe a una falta de
control por parte de la administracion aduanera, exigiendo a los concesionarios de
depodsitos de aduanas, que cumpla con las medidas de prevencion que estan
claramente estipulados en el contrato de concesion, mas que exigirle el cobro de
una multa por la infraccion cometida, teniendo la administracion aduanera como
meta la reduccion de la comision de este delito aduanero. Si bien se entiende que
la administracion aduanera, es decir la Aduana Nacional de Bolivia, no es
directamente la encargada de los depdsitos y delega esta funcion a concesionarios,
tiene que ser mas frecuente con sus politicas de auditoria y fiscalizacion respecto a

los concesionarios.

68



La Sustracciéon de Prenda Aduanera Afecta en la Administracion Aduanera con el
incumplimiento por parte de los concesionarios de depdsitos aduaneros, y la falta
de control en medidas de seguridad para realizar un control de los depdsitos, al
realizar la investigacion se observd que desde la entrada al recinto aduanero no
existe la seguridad adecuada primero por la falta de personal, la falta de camaras
de seguridad en los almacenes, los depdsitos aduaneros, estan mal organizadas y
se observa a simple vista, como muchas de las mercancias, estan averiadas,
existiendo fardos de ropas destruidos y la falta de mercancia, cuando existe el aforo,
para proceder a realizar el despacho aduanero con respeto a mercancia incautada.
La Sustraccion de Prenda Aduanera y como Afecta en la Administracion Aduanera

en el pago de los tributos aduaneros que genera perdida en ingresos al estado.

En la realidad no existe persona, que tenga sentencia ejecutoriada, por la comision
de este delito, quedando en gran vulneracion el propietario de la mercancia y

existiendo una mala imagen que tiene la sociedad, respecto a la Aduana.
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ALMACENES AREA RESTRINGIDA

ALMACEANES AREA RESTRINGIGA INTERIOR
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TRANSPORTE DE CARGA INTERDEPARTAMENTA SALIDA DE LA PAZ
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GASTOS INDIRECTOS DEL TRANSPORTE INTERDEPARTAMENTAL

DOCUMENTOS PARA EL TRASLADO DE MERCADERIAS EN TERRITORIO
NACIONAL
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