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RESUMEN

E! presente trabajo de investigacién "EL PUERTO DE ILO Y LOS
CORREDORES BIOCEANICOS COMO FUENTES DE COMERCIO EXTERIOR
PARA EL DESARROLLO ECONOMICO Y SOCIAL DEL ALTIPLANO
BOLIVIANO", tiene como objetivo general analizar el potencial econémico y
comercial del Puerto de llo a través del Corredor Bioceanico Oeste Norte, como
una alternativa mas de comercio exterior para el desarrollo econémico y social del
altiplano boliviano.

En ese sentido, se describié la situacién econdmica y social del altiplano
boliviano, se analizaron los convenios internacionales entre Bolivia y Per( que
determinaron 1a cesién de zona franca en el Puerto de llo para Bolivia y establecer
las ventajas que tiene el altiplano boliviano; asimismo,se determinaron las
caracteristicas potenciales de uno de los Corredores Bioceanicos QOeste Norte,
para demostrar que los Corredores Bioceanicos (de exportacion) tienen Puerto de
destino a Ho como fuentes de comercio exterior para el desarrollo econdémico y
social del altiplano boliviano.

En la Primera Parte se realiza un analisis profundo sobre las zonas francas,
desde los origenes, desarrollo y su relacion econdmica y social, en el nuevo
contexto econdémico mundial, donde, para Bolivia, se convierte en una verdadera
alternativa de comercio exterior; particularmente, analizamos el caso {0, que por
su proyeccion geopolitica se constituird en un modelo de desarrollo e integracion
desde el punto de vista econdmico-comercial.

Tambien se indica la importancia de 10s corredores de exportacion desde
nuevo enfoque fatinoamericano de integracidn regional, y de la importancia parag.
Bolivia de estos corredores de transporte, desarrollo e integracion nacional e
internacional. Esta primera parte, aspira a aportar elementos que permitan la
interpretacion cabal de todas las variables de primera magnitud, en la cuai Bolivia,
por su situacion geografica, se encuentra inmersa.

En la segunda parte se describe la situacion geografica general del corredor
Qeste-Norte y de la zona de impacto econémico. Se estudian las poblaciones del
Desaguadero y Guaqui por problemas de informacion de las caracteristicas de todo
el altiplano pacefio. Asimismo, se analiza la relacién comercial de Bolivia y Perd en
el marco del Puerto de llo y el corredor bioceanico Oeste-Norte, la incidencia de
estas refaciones en el PIB del Departamento de La Paz; y los factores del corredor
mencionado en la apertura del Puerto de lio en la produccion para las
exportaciones pacefias. La metodologia de investigacion utilizada se sustents en
la deduccidn, la descripcion, el analisis y la sintesis.



1.0 INTRODUCCION
114 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Ei problema de la presente investigacion se formuld de acuerdo a la
siguiente interrogante:

-¢ De qué manera incide el Puertoc de lio a través dei Corredor Bioceanico
Oeste-Norte como fuente de comercio exterior para el desarrollo econdmico
de la region transito del altiplano boliviano?

1.2 HIPOTESIS
a)  HIPOSTESIS PRINCIPAL:

"CON LA APERTURA DEL PUERTO DE ILO SE MEJORA LA
INFRAESTRUCTURA VIAL NACIONAL, - POSIBILITANDO LA
CONSOLIDACION DEL CORREDOR BIOCEANICO OESTE-NORTE,
COMO UNA ALTERNATIVA DE COMERCIO EXTERIOR PARA EL
DESARROLLO ECONOMICO BOLIVIANO, DE MANERA ESPECIAL
PARA LA REGION TRANSITO DEL ALTIPLANO".

b} HIPOSTESIS SECUNDARIAS:

“Con la aperiura del corredor bioceanico oeste norte, se logra integrar
internamente Bolivia, el pais al subcontinente y la regidn al mundo’.

“Se abriran nuevas fronteras agricolas productivas, en las regiones
subtropicales y tropicales del departamento de La Paz, paralelamente
generando e desarrolio de la infraestructura de servicios que
dispone la region andina’

“Existe una potencialidad efectiva de crecimiento de sector servicios en las
poblaciones transito, Desaguadero y Guaqui, del corredor Oeste-Norte”,

“La creacién de un sector empresarial, aitamente calificado dedicado a ia
construccion de un eficiente sector de servicios, e insercién en el
transporte internacionai”



1.2.1 OPERACIONALIZACION DE LA HIPOTES!S

1244 = DETERMINACION DE MODELOS QUE EVIDENCIAN LA
INCIDENCIA DEL PUERTO DE ILO EN EL CRECIMIENTO Y EL
DESARROLLO ECONOMICO

Para poder comprobar la hipdtesis de la presente investigacion, se
considerd las siguientes variables de acuerdo a dos modelos:

A. MODELO 1:

INCIDENCIA DEL PUERTO DE ILO EN EL
CRECIMIENTO ECONOMICO DE LA REGION
TRANSITO DEL ALTIPLANO BOLIVIANO

A.1 Variables Independientes:

X1I
Xz'.
X3Z
Xa:

X5Z

Niveles de Importacion

Niveles de Exportacion

Aranceles de Bienes de Importacion

Incremento en los Servicios (en las Poblaciones Transito)
Tales como Restaurantes, Hoteles y Otros.

fngresos del sector Transporte que intercede entre el Corredor
Bioceanico Oeste-Norte y el Puerto de llo.

A2 Variable Dependiente:

Y1:

B. MODELO 2:

Crecimiento Econdmico Regional (PIB) de ia region del
Altiplano (region andina del departamento de La Paz).

INCIDENC!A DEL PUERTO DE ILO EN EL
DESARROLLO ECONOMICO REGIONAL DEL PAIS

B.1 Variables Independientes

Z1Z
ZzI
Z3I
241

ZsZ

Niveles de Importacion

Niveles de Exportacidon

Aranceles de Bienes de importacion

Incremento en los Servicios (en las Poblaciones Transito)
Tales como Restaurantes, Hoteles y Otros

Ingresos del sector Transporte que transita por el Corredor

3



13

1.3.1

13.2

1.4

Bioceanico con destino a Puerio de llo .

Zg: Nivel de Desarrclic de las Poblaciones Transito,
implementacion de Centros de Salud, Centros Educativos y
Otros. (Variable Dummy). |

B.2 Variable Dependiente:

Y,: Desarrollo Econémico Regional de la parte andina del
Departamento de La Paz

OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION

OBJETIVO GENERAL

- Analizar el potencial econdémico y comercial del Puerto de lo y del
Corredor Bioceanico Oeste-Norte como alternativas de comercio exterior
para el desairollo econdmico de la regian del altiplano boliviana.
OBJETIVOS ESPECIFICOS

- Describir la situacion economica y social del altiplano boliviano.
-Analizar los convenios internacionales entre Bolivia y Peri que
determinaron la cesién de zona franca en el Puerto de lio para Bolivia y

establecer las ventajas econdmicas para el altiplano boliviano.

-Determinar las caracteristicas potenciales del Corredor Bioceanico Oeste-
Norie.

-Demostrar que el Corredor Bioceanico Oeste-Norte tiene como Puerto de
destino a llo como fuente de comercio exterior para el desarrollo economico
del aitiplano boliviano. '

JUSTIFICACION

En la presente investigacion se estudiaron los Convenios de llo y los

Corredores Bioceanicos (de exportacion) como fuentes para el desarrollo
econdmico y social del altiplano boliviano; por ello, es importante destacar la
situacion de los habitantes det altiplano boliviano, de atraso y deficiente desarroiio
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econdmico y social.

Frente a esta realidad, es necesario el aprovechamiento efectivo de los
Convenios de caracter Binacional suscritos con el Pery, especificamente los
Convenios de llo y la cesidn por parte del Pert de una Zona Franca para beneficio
de nuestro pais, que bien puede ser orientado hacia el desarrollo y despegue
econdmico del altiplano boliviano, habiéndose hecho realidad también la carretera
La Paz -Desaguadero-io como puntos de destino de los Corredores de Exporiacion
que vienen de la zona oriental del pais, lugares que se vinculan con los paises del
Atlantico.

En estas Ultimas décadas se han observado nuevos cambios en la escena
del desarrollo econdmico a escala mundial, experiencias de paises del Asia, de
Chile, México, Colombia y Perll han demostrado las bondades del libre mercado,
la apertura de sus fronteras hacia el mercado internacional, como fuente de
ingresos e intercambio comercial, como estrategia de progreso econémico y social.

Este fenomeno de la globalizacién ha permitido ia reaiizacién de
transacciones comerciales sin fronteras, teniendo como base una infraestructura
acorde con las exigencias del mercado internacional, que lo proporcicna un Puerto
como llo y los Corredores Bioceanicos que cruzan nuestro territorio, por su posicion
geografica, Bolivia es considerada como pais integrador de ambos océanos, el
Atlantico y el Pacifico.

La orientacion conveniente de los Convenios Binacionales del Puerto de llo,
mediante su Zona Franca para beneficio del desarrollo econémico y social del
altiplano boliviano se justifica en ef hecho que las zonas francas son fuente de
estimulo de fa manufactura de bienes no tradicionales para la exportacion,
convirtiéndose en un instrumento de crecimiento y desarrolio del altiplano boliviano,
generando empleocs. Ademas de ello, llo es un Puerto de destino de los
Corredores de Exportacién que se estan impiementando en nuestro pais.

En esta perspectiva, una ensefianza de los paises que han basado su
desarrolio en el libre mercado es atraer inversionistas de todo el mundo, reducir el
desempleo, cambiar de éptica al inversionista nacional, y la continuidad en el largo
plazo de estos criterios, experiencias validas para una zona tan deprimida como el
altiplano boliviano, necesitada de fuentes de inversién y progreso econdmico y
social.



El aprovechamiento de los Corredores de Exportacion y el Puerto de llo, a
través de los Convenios y Acuerdos Binacionales, Bolivia y Pery, benefician el
desarrollo econdmico del altiplano boliviano como una opcidn més de progreso,
basandose en el comercio exterior.

1.5 ALCANCES DE LA INVESTIGACION

Los alcances de la presente investigacidn se definen a través de lo
siguientes:

1.5.1 AMBITO GEOGRAFICO

El ambito geografico en el que se desarrolld la investigacion es el referido
al Altiplano Boliviano comprendido por el departamento de La Paz y la Zona Franca
del Puerto de llo-Pery, asi como también a los Corredores Bioceanicos (de
exportacion).

1.5.2 AREA TEMATICA

El area tematica del presente estudio se enmarca dentro de lo que es el
Crecimiento y el Desarrollo Econdmico.

1.5.3 DELIMITACION TEMPORAL

La investigacion tuvo como referencia la informacion comprendida en el
periodo 1990-1997.

20 METODOLOGIA
21 METODOS
En la presente investigacion se realizé un enfoque monetarista; por ello,

se utilizé el método de investigacién deductivo, y de manera secundaria la
descripcién, el analisis y la sintesis’.

! RODRIGUEZ, Francisco y OTROS. 1882. "Introduccitn a la Metodologia de las
Investigaciones Sociales”, La Habana. Ed, Politica. Pag. 30-34.



2.2 TECNICAS

En cuanto a las fuentes y técnicas de recoleccién de informacién se
recurrird a fuentes primarias, como la investigacion bibliografica en la Cancilleria,
el Ministerio de Desarrollo Econdmico, Comercio Exterior, de Hacienda, Servicio
Nacional de Camino, Instituto Nacional de Estadistica, asi como la Oficina de
Zofrillo en la ciudad de La Paz, ademds de la Embajada del Per(t en Bolivia.
Asimismo, se utilizaron fuentes secundarias para recolectar informacion para el
desarrollo del marco tedrico. Ademas de la inferencia estadistica.

30 MARCO TEORICO
31 CRECIMIENTO ECONOMICO
3.1.1. DEFINICIONES Y DETERMINANTES DEL CRECIMIENTO ECONOMICO

De una forma general, las definiciones del crecimiento econdmico se pueden
integrar o bien en funcién de la produccién efectiva, o bien de la potencial. La
diferencia entre produccidn efectiva y potencial esta en el grado de desempleo de
los factores de produccion. La produccién efectiva ¢ real crece mas rapidamente
que la potencial cuando disminuye el grado de desempleo. Crece con rapidez
menaor cuando ocurre [0 contrario.

En este sentido, el crecimiento econdmico se refiere al simple aumento
cuantitativo de la riqueza o del producto per capita, mientras que la idea de
desarrollo tiene un sentido de perfeccionamiento cualitativo de la economia, a
través de una mejor divisidn social del trabajo, del empleo de una mejor tecnologia
y de una mejor utilizacién del capital humano, natural y financiero®.

A su vez, hay que hacer también una distincion entre el valor real y el valor
nominal. El crecimientoc econdmico se debe medir siempre por sus valores reales;
cuando hay alzas de precios, hay que "desinflar” las series de cifras econdomicas
para ajustartas a esos cambio. Desde la perspectiva de este desarrollo fedrico el
crecimiento econémico esta medido en funcién de sus valores reales.

En primer lugar, se puede definir el crecimiento econdémico desde el punto
de vista del aumento en el caudal de la produccién econdmica integra de un pais
0 regién durante un perioda de tiempo dado.

2 JAGUARIBE, Helio. 1969. "Desarrollo Econdmico y Desarrollo Politico”. Edit.
Universitaria. Buenos Aires-Argentina. Pag. 13y 14.



El aumento del PNB® significa aumento de ia suma total de bienes y
servicios producidos; el aumento en el producto nacionai neto significa aumento en
el producto neto que queda después de restar las sumas que se necesitan para
reposicidn de capital.

En segundo lugar, se puede definir crecimiento econémico en funcién del
aumento de fa produccién por habitante o por trabajador®.

Esto supone dividir el PNB o el ingreso nacional entre la pobiacion o la
magnitud de la fuerza de trabajo. Elingreso de produccion por habitante o por
trabajador constituye un indicio mucho mas exacto del progreso econdmico que el
simpie aumento de la poblacion total obtenida. Es muy facil que existan aumentos
del PNB sin que haya al mismo tiempo aumentos del PNB por habitante. Esto
ocurre cuando la poblacidén crece a un ritmo igual por lo menos al de la produccion.

En tercer lugar, cabe definir el crecimiento econdmico en funcidon del
aumento del consumo por habitante. La distincion entre produccidon por habitante
y consumo por habitante es digna de tomarse en cuenta cuando estas dos
cantidades aumentan en una proporcién gue no va de acuerdo; asi ocurre en los
periodos de rapido crecimiento de la parte de la produccion nacional que se destina
a fines ajenos al consumo, como sucede notoriamente en las inversiones de capital
y en los gasios militares’.

En cuarto lugar, puede definirse el crecimiento econdmico por el aumento
del bienestar personal. Se suele reconocer generalmente que este concepto no
es sinénimo del aumento promedio en los bienes de consumo y servicios por
habitante.

Por una parte los aumentos de consumo por habitante suponen ciertos
costos que pueden llegar a anular con creces el aumento logrado en el consumo
por persona. De otra parte, hay algunos grupos en la comunidad que guedan

GUTMAN, Peter M. 1966. "Crecimientc Econdmico”. Traduccidn Castafio, Alonsoc.
México. UTEHA. Pag. 7.

El ingreso nacional es el total de percepciones del trabajo y de la propiedad que
proceden de la produccion corriente de bienes y servicios obtenida por la
economia nacional. El ingreso nacional es igual al producto nacional neto menos
los impuestos indirectos sefialados a las empresas.

3 GUTMAN, Peter M. Op.Cit. pp. 8.



rezagados y que puede inclusive recibir dafios del crecimiento econdmico; el
incremento dei consumo promedio por habitante marcha a {a par de los cambios
en la distribucion del ingreso.

Durante el proceso dei desarrolio econdmico hay cambios notables en
muchas relaciones: la proporcién de fa poblacion empleada en la agricuitura; el
grado de urbanizacion; el nivel de la produccion manufacturera; el porcentaje de
gente que sabe leer; la proporcidn de capitai a mano de obra; la importancia
refativa de los bienes de capital y los bienes de consumidor; y en las relaciones de
otros muchos factores economicos importantess.

Todas estas definiciones de crecimiento econdmico tienen su utilidad. Por
ejemplo, ef aumento de fa produccion total es importante para determinar el poderio
de una nacion. E! aumento en la produccion por habitante lleva en si la posibitidad
de que aumenten los niveles de vida, y el aumento del consumo y el bienestar por
habitante refleja el auge reail de los niveles de vida, y el aumento del consumo y el
bienestar por habitante refieja el auge real de los niveles de vida. Las definiciones
estructurales y de etapa econdmica son imporiantes para adquirir un concepto
inteligible de! proceso globat de desarroilo en muchos paises’.

Sin embargo, cada una de estas definiciones acerca del crecimiento
econdmico y su relacidn con los corredores bioceanicos no estan muy claras. Pero
cabe destacar que ésta relacion es indirecta por lo siguiente:

Primero, ya se conoce que las diferentes determinantes del crecimiento
econdmico segdn ios puntos mencionados, son fa produccion, el consumo, la
produccion percapita y el consumao percapita.

Segundo, cada uno de estos determinantes tiene su relacién con las
exportaciones y {as importaciones, es decir, si se incrementan las importaciones
quiere decir que el nivel de consumo al interior del pals se incrementd, de ja misma
forma, si se incrementaron las exportaciones del pais es por que la produccion
para la exportacion se incrementaron, o a la inversa para ambos casos, finalmente
queda por aveniguar si en esta relacidn positiva tuvo mucho que ver la apertura de
del Puerto de lio a través del corredores bioceanicos oeste-norte.

&

thidem, pp. 9.
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Tercero, también conocemos que uno de los sectores que aporta en el
crecimiento econdmico es el sector de los servicios. Si es asi, l0s servicios de
transportes, de hoteleria y de restaurantes tienen una estrecha relacién con la
apertura de estos corredores brindando sus servicios de acuerdo al rubro de cada
uno de eilos, en ciudades intermedias o en poblaciones Trénsito. Entonces, cabe
mencionar la siguiente refacion: se incrementa el fiujo de transporte por 1a apertura
de los corredores bioceanicos, concretamente del corredor bioceanico oeste-norte,
se incrementan ios servicios de restaurantes y hoteleria por el incremento del flujo
de moviiidades en el transcurso de éste corredor; v, finalmente uno de los factores
que incide en el crecimiento econdmico de [a regidn es por que existid un
incremento de los servicios. '

3.1.2 ENFOQUES TEGRICOS DEL CRECIMIENTO ECONOMICO

Sabiendo que el crecimiento econdmico ocurre:

1. Cuando la economia pasa de una etapa que no llega a la ocupacién-
plena a un periodo de piena ocupacion.

2. Cuando los recursos pasan de usos menos productivos a usos mas
productivos.

3. Cuando se hace provision mayor para lo futuro a expensas del

consumo y €l placer actual. El verdadero crecimiento econdmico a
largo plazo solo se produce cuando se provee mas para lo futuro.

Desde un punto de vista del analisis keynesiano, que constituye la base
tedrica muy importante en la determinacion del ingreso, enfoca su atencién a las
fluctuaciones econdmicas ciclicas y a corto plazo, se preocupa ante todo del
primero de los incisos enumerados anteriormente. Trata el crecimiento de la
produccion cuando el producto nacional aumenta de un nivel en que hay cierta
dosis de mano de obra y de instalacion no empleada, a otro nivel en que uno y ofra
se utilizan plenamente. Pero este crecimiento es, por su caracter, a corto plazo.
Una vez que se logra la ocupacion plena de los recursos, no se pueden hacer
mas progresos por eliminacion del desempleo. El efecto del crecimiento ha
quedado agotado®.

El paso de los factores de produccién desde una etapa de usos menos
productivos a otra de aplicaciones mas productivas, aumenta la produccién total

8 ibidem, pp. 15.
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aumentando 1a produccion total aumentando la eficiencia econdémica del sistema.

Eso puede tener importancia grande en las regiones subdesarrolladas. En
algunas partes atrasadas y sobrepobiadas puede eliminarse la mano de obra de
la agricultura, sin reducir en nada el volumen de la produccidn agricola, para
cambiaria a la industria, donde se obtendria asi un aumento de la produccién con
fa consiguiente ganancia neta.

En otras regiones atrasadas el traspaso de la mano de obra de la agricultura
a la industria redunda en clerta reduccién de los productos agricolas, pero aumenta
los productos industriales en cantidad mayor. En corto tiempo, si es muy rapida
esta transferencia de la agricuitura a la industria, la baja de la produccion agricola
neutralizara en exceso el aumento de la produccidn industriat si no se aporta mas
capital para la industria.

El tercer tipo de crecimiento, logrado con el sacrificio del consumo o &l
descanso actuales para aumentar los factores de la produccion, es el nico
crecimiento fundamental a targo plazo; por su misma naturaleza, es un proceso gue
se repite. Mientras los faclores de fa produccion sigan aumentando, ef crecimiento
continda.

El crecimiento econdmico tiene efecto cuando hay un aumento en un factor
de la produccion, siempre que se mantenga {a ocupacion plena vy ia utilizacion
eficiente de los factores, y siempre que no se forme tan rapidamente otro factor que
anule su producto marginal.

Cualquiera de las siguientes causas engendrard crecimiento: el aumento del
capital que tiene por causa la inversion mayor; el aumento de la oferta eficaz de
mano de obra derivada de los gastos sanitarios; de fa jubilacién mas tardia; del
aumento de horas de trabajo y del aumento de la inmigracion; el incremento de a
tierra recuperada, por ejemplo, mediante diques en el mar; el de ios conocimientos
técnicos que derivan del progreso de la investigacién y el desarrolio; el aumento
de la educacion’.

Convendria hacer ver que aigunos incrementos de los factores productivos
redundaran en el crecimiento def producto nacional, pero no necesariamente en el
crecimiento de la produccion por habitante, como puede ocurrir, por ejemplo, con
fa inmigracion.

g

tbidem, pp. 17.
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Finalmente, puede existir también algin crecimiento econdmico sin aumento
de los factores de produccion. Esto ocurre cuando esos factores se combinan mas
eficazmente con el transcurso del tiempo, de forma que aumente la produccion sin
aumentar la oferta de los mismos factores.

Esta consecuencia derivaria de! simple mejoramiento de nuestro arte de
combinar mejor los factores y el aumento de la produccion por los insumos totales
de factores y el aumento aparente de produccion por el insumo que resulta
realmente cuando no se logra incluir y medir uno de los insumos de factores, por
ejemplo, el caudal de educacion'.

3.4.3 LA DOCTRINA DE ECONOMIA DE MERCADO COMO BASE DEL
CRECIMIENTO Y DESARROLLO ECONOMICO

1 a escuela neoliberal. considera que el crecimiento econdmico de un pais
es mas eficiente en aguellos paises en donde el gobierno no dirige la actividad
econdmica, no existen leyes sobre salarios minimos, ni fijacion de los precios de
los bienes de la economia, en otras palabras, en una economia de mercado. Es
decir sus habitantes son libres de comprar a quien deseen, vender a quien juzguen
oportuno, invertir como quieran, alquiiar algo a quien les plazca, trabajar para guien
elijan.

Segln la escuela MONETARISTA, el Estado slo debe hacer cumptir ia tey
y respetar el orden, proporcionar los medios para la definicion de las reglas de
conducta, fallar en los litigios, facilitar los transportes y las comunicaciones, y
supervisar la emision de la moneda'’.

{a ESCUELA MONETARISTA afirma que, cuando el Estado se entromete
en actividades econémicas el GASTO PUBLICO crece desmesuradamente dando
lugar a un mal funcionamiento de la economia en general y lega a atentar en
contra del crecimiento econdmice del pais.

Algunos gobiemos de muchos paises, -sefiglan la escuela monetarista-
cometen «errores» fundamentales en el manejo de la hacienda plblica, una de

i ibidem, pp. 18.

" FRIEDMAN, Mitton y Rose. 1980. "Libertad de Etegir”. Nueva York. Ed. Harcourt
Brace Jovanovich.
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ellas vigente desde hace muchos siglos, es que los gobternos, obligados a gastar,
no se atreven a elevar abiertamente fas cargas impositivas. Recurren por elfo al
impuesto encubierto que es la inflacion. El segundo error fundamental, que sdio
mas modernamente aparece, el compromiso que los gobiernos suelen en la
actualidad asumir de dar trabajo a cuantos deseen obtenerlo, es decir, la
denominada politica de «pleno empleon 2.

Sin embargo, el libre mercado impuesto en Bolivia a partir del afo 1985,
conjuntamente con la Nueva Politica Economica o Neoliberalismo, donde se
delimita 1a funcion del Estado, como un ente de regulacion y de apoyo para la
preservacion y una adecuada infraestructura especialmente de comunicacion,
segun el D.S. 21060. Esto significa que el Estado juega un rol importante en la
dotacion de las condiciones necesanas de infraestructura, tales como las vias de
comunicacion, dentro de estas comprendidas a 1as vias de comunicacidn terrestre.

En este sentido el Estado iuega un rol muy importante en la dotacidon de
infraestructura en una economia de libre mercado, a través de ciertas gestiones
que realiza de manera conjunta con otros paises, como por ejemplo, para llevar a
cabe la realizacion del Corredor Bioceanico Tambo Quemado, ademas de ofros.

Finaimente de esta forma presentamos a continuacion {as caracteristicas de
crecimiento econdmico de una de las sociedades que se desarrollan en el ambito
beral.

Uno de estos ejemplos puede que sea Hong Kong, una mindscula extension
de terreno préxima a la China continental, que comprende unos 1.000 kilometros
cuadrados, con una poblacién de alrededor de 4.5 millones de perscnas. La
densidad de poblacién es casi increible: 14 veces mas habitantes por kilémetro
cuadrado que en el Japdn, 185 veces mas que en los Estades Unidos. Con todo,
disfrutan de unc de los mas alios niveles de vida de toda Asia (sélo detras del
Japon y tal vez de Singapur).™

Hong Kong no aplica aranceles u otros impedimentos al comercio
internacional (a excepcion de unas pocas restricaiones "voluntarias” impuestas por
los Estados Unidos y algunos otros paises importantes). Ei gobierno ne dirige la

12 FRIEDMAN. Op.Cit.

B Ibidem.
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actividad econdmica, no existen leyes sobre salarios minimos, ni fijacion de los
precios. Sus habitantes son libres de comprar a quien deseen, vender a quien
juzguen oportuno, invertir como guieran, alguilar algo a quien les plazca, trabajar
para quien elijan.

El Estado desempefa un importante papel que se limita principaimente a
sus cuafro deberes interpretados mas bien en forma estricta. Hace cumpilir {a ley
y respetar el orden, proporciona los medios para ia definicion de las reglas de
conducta, falla fos litigios, facilita los transportes y las comunicaciones, y supervisa
la emisidén de moneda.

Ha fomentado la construccion piblica de viviendas para los refugiados
pracedentes de China. Aunque ef gasto publico se ha incrementado a medida que
ha crecido la economia, su nivel sigue siendo uno de los mas bajos del mundo con
respecto a la renta de las personas. Consecuentemente, los reducidos impuestos
actuan como incentivos. Los hombres de negocios pueden recoger fas ganancias
de su éxito, pero también deben soportar ios costes de sus errores’.

3.2 DESARROLLO ECONOMICO

3.2.1 DEFINICIONES DE DESARROLLO ECONOMICO

Et desarrotio econdmice es el proceso por el cual se aumenta el producto
nacionat bruto real per capita de un pais (PNB) o el ingreso durante un periodo de
tiempo determinado, con incrementos continuos en la productividad percapita. *®

El desarrolio economico es un procesc de crecimiento de la renta real que
se caracteriza por e mejor empleo de los factores de produccidon, en las
condiciones de fa comunidad ¥ de las ideas de la época. Se diferencia asi la idea
de desarrollo de la de crecimiento econdmico, esta Uitima se refiere al simple
aumento cuantitativo de la riqueza o del producto per capita, mientras que Ia idea
de desarrollo tiene un sentido de perfeccionamiento cualitativo de 1a economia, a
fraves de una mejor division social def trabajo, del emplec de una mejor tecnologia
y de una mejor utifizacion del capital humano, natural y financiero'™.

14

Ibidem.

1 SALVATORE, Dominick. DOWLING, Edward T. 1979. "Desarrollo Econémica”.
Edit. McGraw-Hill. México. P4ag. 1.

18 JAGUARIBE, Heiio. 186%2. "Desarrolle Econémico y Desarrolle Politico™. Edit.

Universitaria. Buenos Aires Argentina. Pag. 13y 14
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Asimismo, el concepto de desarrollo econdmico concebido como proceso de
cambio social, se refiere a un proceso deliberado que persigue como finalidad
Ulitima la igualacion de las oportunidades sociales, politicas y econdmicas, tanto en
el plano nacional como en relacidén con sociedades que poseen patrones mas
elevados de bienestar material. Sin embargo esto no significa que dicho proceso
de cambio social tenga que seguir la misma trayectoria, ni debe conducir
necesariamente a formas de organizacion social y politica similares a las que
prevalecen en los paises industrializados o desarroliados de uno u otro tipo.

Muchas veces se han hecho comparaciones entre el crecimiento econdémico
y desarrolio econdmico, y esta utilizacion resulta enteramente aceptable. Pero
siempre que existen dos palabras es tentador tratar de encontrar la distincion entre
ellas, implicito es el uso comun, y explicito en fo gue sigue, crecimiento economico
significa mayor produccidn, desarrollo econdmico implica al mismo tiempo
crecimiento de la produccion y los cambios téenicos e institucionales necesarios
para que se produzca. '

E! crecimiento puede muy bien implicar no sclamente un aumento de
produccidn, sino también una mejor utifizacicn de fos factores y un incremento en
la eficacia, por ejemplo; un incremento de la produccion por unidad de factor
aplicada. El desarrolio va mas alla, comprendiendo los cambios en la estructura
de la produccion y enla asignacién sectorial de los factores. Por analogia con et
ser humano, forzar el crecimiento supone actuar sobre ia estatura o el peso,
mientras que acentuar &l desarrollo implica atender a los cambios en la capacidad
de asimilacion intelectual.

En cuanto a la concepcion de desarmllo econdmico y crecimiento estas casi
nunca se daran por separadas ya que al interactuar juntas sobre una economia
provocan un desarrollo econdmico con crecimiento equilibrado que segln la
experiencia historica en otros paises nos demuestra que vendria a ser o ideal, ya
que es imposible concebir desarrollo sin crecimiento o viceversa porgue 1a funcidn
de desarrollo comprende cambios en la estructura de la produccion y en la
asignacion sectorial de los factores, mientras que el crecimiento por si solo lo Gnico
que le interesa sera el mayor incremento de fa produccion, o cual también sera
interés del desarrolio.
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- 3.2.2 FACTORES QUE EXPLICAN EL DESARROLLO ECONOMICO

Los factores que explican el desarrollo econdmico son ios recursos
humanos, el capital, la tecnologia, fa funcion del empresario, los factores sociales
y culturales y los recursos naturales.

No siempre la disponibifidad de recursos naturales en una sociedad resulta
suficiente para lograr su desarrollo. La carencia de materias primas especificas
puede ser superada con la capacidad creativa de un pueblo y su inventiva para
adaptarse al medio natural. En muchas sociedades, la escasez de recursos, ies
ha inducido al progreso, creando presiones para fa substitucién e invencién; 12
catidad de los recursos humanos desempefia asimismo un importante papel en ia
determinacion def tipo de tecnologia, de fos modos de organizacion y de las etapas
de produccién. El capital {instalaciones, maquinarias, inventarios, construcciones
y capital humano} induce a una mayor preductividad futura.

Las innovaciones tecnoldgicas, se constituyen en un factor muy importante
del desarrofio econdmico, pues pueden ahorrar tanto capital como fuerzas
laborales’”.

Para alcanzar el desarrollo econdémico, se necesita adquirir, nuevos
conocimientos y nuevas técnicas, acumular mas capital (maqguinas, herramientas,
fabricas, caminos, ferrocarriles, muelles, diques, canales de regadio), contar con
recursos naturales de toda indole, contar con buenas instituciones polilicas,
econémicas y sociales {gobiemo estable, moneda sana, sistema bancario
adecuado)'®.

Realizando la sintesis de las opiniones vertidas en referencia a los factores
que determinar ef desarrolic econémico de una sociedad, se puede ver que dichos
factores son la inversién en recursos humanos, la inversion en produccion de
nuevos conocimientos y nuevos y mejores procedimientos de produccion (ciencia
y tecnologia), ta posesion de recursos naturaies es un factor necesario pero no
suficiente, acumulacidn de capital productive (maguinaria, instalacion, inventarios,
construcciones, etc.), buenas instituciones politicas, econdmicas y sociales.

Y ADELMAN, Irma. 1984 "Teoria deil Desarrollo Ecandmico™ Méxica. Edit. Fondo
de Cultura Econdmica, Pag. 23-138.

@ CALDERWOQD, James y HAROLD, Bienvenu. 1864. "Desarroflo Econémico. (La
Experiencia Norteamericana). Buenos Aires. Edit. Habbo-Sudamericana.
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En suma, podemos manifestar que para que scbrevenga el desarrollo
econdmico tienen que interactuar simuitaneamente muchas variables, {as cuales
son: los recursos humancs, el capital, el cambio tecnoldgico, los recursos
naturales, la estabilidad politica y scocial entre otros; de todos elios el de mayor
impertancia es la capacidad humana que tiene una sociedad'®.

3.2.3 ASPECTOS IMPORTANTES DE LA TEORIA DEL DESARROLLO
ECONOMICO

Generalmente se cree que el desarrollc econdmico es un proceso mediante
el cual la renta nacional real de una economia aumenta durante un farge periodo
de tiempo®®. También se considera que el desarrollo econdmico es el crecimiento
de la produccion y simultdneamente cambios técnico institucionales para que se
produzca el desarrollo?’.

Una comparacién entre crecimiento y desarrolloc econémico es que el
orimero significa una mayor produccion, mientras que el segundo tiene como base
importante al crecimiento econdmico y ademas significa cambios técnicos e
institucionates necesarios para que se produzca aquel crecimiento. %

Estancamiento o atraso econdmico, se refiere a situaciones de equilibrio
inestable entre las variables econdmicas y socicldgicas, en donde ni fa produccién
crece ni la estructura social se transforma®™. Este fenémeno es precisamente el
que ha ocurride en el area rural del Chapare Cochabambino, a donde se han
{rasladadoe parte de la poblacion rural de Bolivia de otras regiones (altiplano y valles
principalmente)}.

19 UGO PAPI, Giuseppe. 1974 "Lugar de ta Agncultura en un Crecimiento

Equilibrado”. Citado en Robinsen E.A.G. "Problemas del Desarrofio Econdmico”.
Barcelona, Edit. Ariel.
® MEIER, Gerald y BALDWIN, Robert. 1873. "Desarrofio Econdmica” (Teoria,
Historia, Politica). Madnd. Edit. Aguitar, Pag. 3

z KINDLEBERGER, Charles. 1966. "Desarrollo Econdmico”. Madrid. Edit Castilia.
Pég. 19.

= KINDLEBERGER, OpCit. Pp. 19-20.

= thidem.
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Existen, en general, algunas caracteristicas comunes a la mayor parte de
las regiones subdesarrofiadas. Havre Leibeinstein ha clasificado estas
caracteristicas en:; econémicas, demograficas, sanitarias, tecnoldgicas y politico-
cutturales.

Entre otras caracteristicas econdmicas incluyd una elevada proporcidn de
poblacién agricola (70 - 80%). El desempleo, poco capital, ahorros practicamente
nulos por la masa de poblacidn; elevada proporcion de gastos en la atimentacion,
bajo volumen por comercio por cabeza; escasas facilidades de crédito y
alojamientos pobres. Los elevados indices de natalidad, las deficiencias dieteticas,
mala safud e inadecuado estado sanitario constituyen factores demograficos
tipicos. La baja productividad agricola, unia tecnologia imperfecta, comunicaciones
y transportes rio eficiertes se hallan incluidos entre las caracteristicas tecnoldgicas.

3.3 EL NUEVO ESCENARIO ECONOMICO MUNDIAL
3.3.1 LA GLOBALIDAD DE LA ECONOMIA

En los umbrales del siglc XX1, sin duda soplan vierntos de cambios, 10s
gobiemos, las instituciones, los criterios ya no son los mismos. Castro Contrerasz4,
dice que en la actualidad ya no existen paises autérquicos, “es decir un pais que
por si solo resuelva todos los problemas de demanda econdmica y social de su
poblacion”. En ofras palabras, todos necesitamos de todos para subsistir. “La
globalidad de la economia, consiste precisamente en ver come los paises
necesitan intercambiar sus productos para la transformacion de la demanda
mundial de preductos...”

Uno de los temas que le da un contenide a las relaciones econdmicas
internacionales es el fortalecimiento de ciertos blogues econdmicos, asi surgen ef
NAFTA, CEE o el Mercosur, conceptos renovados que favorecen el intercambio
y ef comercio, al mismo tiempo existe una apertura comercial de los mercados, la
liberacion de los aranceles y el debilitamiente del proteccionismo.

“Estos bloques ecordmicos —anota Castro Contreras™— tienen la
particularidad de ser alianzas entre estados, dirigidos a prestarse facilidades de
comercializacion o proteccion a los productos que efics elaboran. Asi se

u CASTRO CONTRERAS, Jaime. 1994. “Geopolitica, una vision del Perl, sus
posibilidades”. Lima-Pert. Pag. 61-62.

= CASTRO CONTRERAS, Jaime. Op.Cit. pp. 62
. 18



proporcionan facilidades arancetarias, intercambian tecnologias y se protegen
frente a la competendia de otros paises’. Existe, sin duda, una nueva dindmica del
comercio internacional, basada en nuevas facilidades y la apertura de los
mercados. Todo esto se complementa por un nuevo concepto de fa integracion
entre los paises, asentada en la complementariedad y 1a competencia.

1.3.2 LA CUENCA DEL PACIFICO

Bajo este marco surge ofro criterio que engioba Ios anteriores, este es €l
concepto de la Cuenca del Pacifico.

Nos encontramos en un tiempo en que se estan desarroilando nuevas zonas
de hegemonia econdmica, como lo ancta -Julic Millan en su fibro “ La Cuenca del
Pacifico”, que trastoca el contexto ya gastado que emergié de la segunda guerra
mundial, un tiempo en que proliferaban los tratados muititaterales y reverdece la
economia ciasica del comerdio internacional, un tiempo en que presenciamos el fin
de la guerra fria. Cambios trascendentales, tales como la liberacion de la
econdmica el progrese de las comunicaciones, el desarrollo clentifico y tecnoldgico
que han modificado cualitativamente y cuantitativamente el nuevo orden mundial.

Los entendidos aseguran que después de un largoc proceso en que el
Atlantico gravit en la historia, en la economia y en [a politica, ha llegado fa hora
de voltear la mirada hacia e! ceste, a través del Pacifico. Es interesante conocer
las palabras de Carlos Marx referidas a este tema: "E! Océano Pacifico
desempefiara entonces el mismo papel que actualmente desempena el Atlantico
y que tuvo el Mediterraneo en la antigiiedad clasica... y el Atldntico descendera al
nivel del gran lagoc como es el Mediterraneo hoy en ida"®® Ferrero Costa®, citando
a Juan Salazar Sparks anota: “La historia ha ordenado, dice Jiro Tokuyama, que
el siglo XX! sera el siglo del Pacifico, cuando las naciones que forman la
Comunidad del Pacifico reemplacen el eje eurc-americanc como centro de 1a
politica mundial y la premisa econdmica”.

£n este nuevo contexto, presenciamos un acelerado proceso de cambio v
ajuste de los centros econdmicos y politicos del mundo. Se estan creando nuevos
conceptos y mecanismos que habran de cambiar ia fiscnomia gegpoiitica a fines

* Federacao Das Industrias Do Estado de rondonia. A Seida para Q Pacifico. 1993.

Péag. 8.
FERERRO COSTA, Eduardo. “Las relaciones con fa cuenca det pacifico y el
Japon. Pag. £8.
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de este siglo y comienzos del proximo.

El concepto de la Cuenca del Pacifico deviene def dinamismo econdmico de
la regidn, en realidad la gran mayoria de los paises pertenecientes tienen una
economia abierta, dirigida al exterior. :

Millan anota que los paises que tiene costa en el Pacifico suman una
extension territorial superior a los 66 millones de km. Cuadrados, en ellos viven
cerca de la mitad de la poblacidon mundial y se produce la mitad de la riqueza de!
mundo. La cuenca del Pacifico genera mas del 40% de las exportaciones y el 38%
de las importaciones mundiales. Su ingreso per capita fluctia entre los 500 y los
23 mit dolares

En el concepto del consultor peruanc Jaime Castro Conteras™ “el Océano
Pacifico no pueden ser vistos como frontera, sino fundamentalimente como una
gran via de comunicacién y acceso a todo cuanto existe en ia otra orilia, por muy
distante que pueda aparecer”. '

Castro Contreras®® nos hace conocer un cuadro sobre la superficie y
pobiacién de la cuenca gue nos brinda, una vision real de su importancia:

e SRR e e POBUACION =4
Océano Pacifico 166.241.000 !

Mundo Austrat — Asidtico ! 11.987.359 1.092.134.000
ARCO insular Austral-Asiatico 3.007.394 4.003.617.000
Mundo Insular Oceanico 570.4860 7.228.092
Mundo Americano , 7.689.630 10.723.000
Total ( 189.495.843 1.613.702.082
Total Tierras | 23.254.843 |

Los Angeles, Tokio, y Sydney sustituyen la trilogia comercial representada
por Nueva York, Londres y Paris. Esta es la ruta comercial mas importante del

@ CASTRO CONTRERAS, Jaime. Op.Cit. pp. 51-52.
20



siglo XX1. Para el 2000 Asia tendra dos tercios de los habitantes de la tierra,
mientras Europa solo Hlegara al 6% del total. El sud oeste asidtico crece
econdmicamente trece veces mas rapido que ofras regiones del mundo. Sus tasas
de crecimiento econdmico son Cinco veces mayores a las observadas en Europa
durante la revolucidn industrial.

La Cuenca Comprende los siguientes paises:

1. Paises Industrializados: Japdn, USA, Canada, Australia y Nueva
Zelanda.

2. New Industrialized Economies (NIE): Corea de! Sur, Taiwan, Hong Kong,
Singapur, Cuatro Tigres o Dragones del Oriente Este. Estas son
economias crecientemente competitivas y de una gran audacia
comercial. :

4. Association of South East Asian Nations (ASAEN): Brunei, Indonesia,
Filipinas, Malasia, Singapur y Tailandia. Paises con bajos ingresos,
productores y comercializadores de materias primas.

5. Paises de América Latina: Con las mismas caracteristicas que ASEAN,
economias de insurgencia.

La Cuenca es una entidad econdmica regional en formacion, con
importantes corrientes comerciales y de inversidn, que tiene dos pilares USA y
Japédn. Esta se encuentra en su fase embrionaria pero ya se vislumbra un poderoso
centro con gran dinamismo econdmico internacional.

Millan estima gue le "espiritu” de crecimiento del Pacifico se forma de los
siguientes elementos.

- Menor intervencion gubernamental.

- Liberacién y desregutacion econdmica.

- Mecanismos de mercado.

- Iniciativa privada sdlida

- Eficiencia y calidad.

- Apertura de sus economias.

- Condiciones de acceso a los mercados intermacionales.
- Desarrollo de fransferencia de tecnologia.
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3.3.3 PRINCIPALES INSTITUCIONES QUE OPERAN EN LA CUENCA DEL
PACIFICO :

La idea de organizar la Cooperacion en la Cuenca tiene una historia cerca
de 35 anos, bajo el empuje y alimento de Japdn. De esta manera, tenemos la
siguiente organizacion.

A Consejo Econdmico de la Cuenca del Pacifico. Pacif Basin Economic
Councii (PBEC)

Surge en 1967. Organizacion de hombres de negocios, que se inicia con
USA, Japdn, Australia, Canadd, Nueva Zelandia, a los que se adhieren Corea del
Sur y Taiwan en 1987; Chile y México en 1989, Hong Kong vy Pertl en 18280 y
Malasia, Fuji y Filipinas en 1991. Participan como observadores Colombia,
Indenesia, Singapur, China Popular y Rusia, asi como otros sin litoral.

B. Conferencia de Cooperacion Econdmica en e} Pacifico. (PEEC)

Surge en 1980 a instancias académicas. Compuesta por funcionarios
gubernamentales, hombres de negocios y académicos. Originalmente fueron 17
miembros que representaban 15 piases y territorios, a estos se afiadieron los &
piases desarroliados de Pacifico, los 6 de ASEAN, Corea del Sur v los paises
islefios de! Pacifico tomados como uno solo, mas el Banco Asiatico de Desarrollo
varios piases latincamericanos son observadores y han indicado su deseo de
pertenecer ala PEEC

C. Asociacion de Naciones del Sudeste Asiatico. (ASEAN)

Establecida en 1967 participan en el ambito gubernamental: Filipinas,
Indonesia, Malasia, Singapur y Tallandia, Burney se incorporo en 1984,

D. Asociacion para la Cooperacién Econdmica ASIA-PACIFICO (APEC)
Entidad politica y econémica formada en 1989 por dieciocho piases: 1989
Australia, Brunei, Canada, indoamérica, Japon, Malasia, Nueva Zelanda, Singapur,

Corea del Sur, Tailandia, USA.

- 1891 China, Hong Kong, Taiwan.
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- 1993 México, Papua, Nueva Guinea,
- 1994 Chile

Sus cbjetivos principales son acelerar la liberacién econémica entre los
piases miembros.

E. Existen otros foros menos importantes como la Comision del Pacifico
Sur para la Cooperacién Econdmica (SPC) y el Burd del Pacifico Sur
para ta Cooperacion Econémica (SPEC)

El primerc proporciona asesoria técnica, capacitacion y asistencia para el
desarrcllc econémico, social y cultural y el segunde facilita la colaboracion y
cocperacion a sus miembros en temas de comercio, desarrolic ecendmico,
transporte y turismo,

La Cuenca es por lo visto, la zona mas importante en términos de
crecimiente, produccion y comercio exterior, por Io que se le considera la regién
cen mayor petencial de desarrglic econdmice.

3.4 LAS ZONAS FRANCAS

3.4.1 CONCEPTO

Se define a las zonas francas como un “area limitada a una parte de un
puerto o agropuertc ¢ de un ternitorio adyacente a él, en la cual fas mercancias, va
sean de origen nacicnal ¢ extranjero, se las puede admitir, depositar, almacenar,
embalar, acondicionar, fraccionar ¢ industrializar, o bien reexpedir fuera del
territorio del Estado, sin estar sujetos a impuestos aduanercs ¢ internos de

Consume ni en circunstancias especiales, a inspeccidn determinada™®,

Por lo tante una Zona Franca es una area geografica perfectamente
delimitada que goza de extraterritoriedad aduanera, es decir que para efectos
legales se asume que no se encuentra en el territoric nacional y por lo tanto, no se
rige a [as normas generales.

3.4.2 VENTAJAS QUE BRINDAN LAS ZONAS FRANCAS

® UCULMANA SUAREZ, Peter. 1996. "Manual de fransporte internacional de
mercancias”. La Paz-Bolivia. Edit. Stampa Gratica Digital. Pag. 132.
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Las ventajas que brindan las zonas francas son las siguientes:30

- Suspensidn de los diversos impuestos que graban la importacién
mientras la mercaderia se mantenga en zona franca.

- Ahorre en costos financieros.

- Abastecimiento préximo.

- Inventarios tendientes a cero en terriforio aduanero.

- Verificacién del comercio exterior sin limite nt muita.

- Reduccion de costos en puerio para contenedores.

- Alargue de bodega del proveedor.

- Ventas al por mayor y menor en zona franca bajo la figura de
imponiacién directa.

- Cerlificacion de mercaderias para bancos y warrant’'s.

- Contabilidad separada por operaciones en zona franca.

- Exhibicidn permanentie de mercaderia.

3.4.3 EVOLUCION HISTORICA OE LAS ZONAS FRANCAS
3.43.1 CREACION DE LAS ZONAS FRANCAS

Las primeras zonas francas se crearcn a principios del decenio de
1970; desde entonces, se han creado unas 100 y muchas otfras que se hallan en
diferentes etapas de establecimiento. La idea fue estimular las exportaciones de
bienes manufacturados no tradicionales, contribuyendo asi al crecimiento y al
desarrolio del pais en el que se encuentran; perc hasta ahora el historal no ha sido
parejo porque la mayor parte de los éxitos més notables se refieren al Asia®’.

Sin embargo, muchos paises en desarrollo, desde mediados de los
anos 60, han iniciado politicas destinadas a estimular exporiaciones de hienes
manufacturados no tradicicnales. Una forma de tales esfuerzos de exportacion ha
sido el establecimienio de Zonas Francas industriales (ZF1), que fueron creadas en
los primeros afios de la década del setenta. Para mediados de 1980, ya existian
mas de 40 de dichas ZF! solamente en Asia, con un empleo agregado que se
aproximaba al medio milidn; globalmente su nimero e importancia eran mucho

® UCULMANA SUAREZ, Peter. Op.Cit. pp. 132-133.

3 ALTER, Rolf. 1991. “Experiencia derivada de la Zona Franca Industrial de

Mauricio”, tomado de la Revista "Finanzas y Desarrollo”. Diciembre. Pag. 7.
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mayores. Razén por la cual, la mayoria de paises en desarrollo establecieron ZF1
esperando utifidades econdmicas por intermedio de los beneficios en divisas, el
empleo y la transferencia de tecnologia.

Taiwdn, Provincia de China y Corea son las precursoras en [a
creacién de ZF! a fines de los afios de 1960 y principios de 1970. Junto a las
Filipinas, Indonesia, Malasia son fos picneros en este instrumento de comercio
exterior. -

En 1970, el alivio de restricciones det Japdn a las inversiones en el
exterior dio lugar a la competencia entre paises asidticos por atraer inversionistas
japoneses y otros inversionistas extranjercs. Las actividades manufactureras
ligeras, intensivas en el uso de manc de obra no calificada y semicalificada, fueron
identificadas como objetivos para inversionistas en ZF I°2,

Los gobiernos que establecieron ZF) en los primeros afios de 1970,
invariablemente se proponian tres objetivos: ingresos de divisas, emplec y
transferencia de tecnologia. La competencia entre paises huéspedes por
actividades de tratamiento libre se volvié intensa y los paises individuales que han
creado zonas han enconirado por consiguiente mas dificil de lo que habian
esperado atraer la inversion externa.

| as zonas de tratamiento de exportaciones permitian la importacion
libre de derechos de materias primas y bienes intermedios. Asi varios paises que
establecieron ZF! en ta década del setenta, extendieron esta disposicion a firmas
que produzcan para la exportacion pero localizadas fuera de las ZFL Las materias
primas libres de derechos eran tenidas en depdsitos de aduanas en el sitio de ia
fabrica cuando se necesite para la produccion. Sobre esto Corea, Filipinas y
Malasia ofrecen buenos ejemplos cada una.

Este cambio de politica socavé las ventajas de las ZFI hasta cierio
punto pero demostird que Ja construccion de costosas zonas especiales no era
necesaria para que las caracteristicas de libertad de derechos de aduana de las
ZF| se hiciera disponible para otras fimas™".

2 WARR, Pater G. 1989 "Zonas Francas Industriales y Politica Comercial”, tomado

de la Revista "Finanzas y Desarrolio”. Junio. Pag. 34.
8 WARR, Peter G. Op.Cit. pp. 36.
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3.43.2 EL DESARROLLO INTERNACIONAL DE ZONAS FRANCAS
INDUSTRIALES

En la regidn del Lejano Oriente se identificd un movimiento migratorio
de grupos de empresas hacia otras localizaciones geograficas que les permitiera
mantener su posicion de competitividad en el mercado internacional®.

De manera paralela, en la region de Centroamérica y El Caribe se
experimenta un auge en el crecimienic de las zonas francas con nuevas empresas
y expansiones de 1as industrias ya instaladas. No cabe duda de que este es uno
de los sectores que mayor conltribucidn econdmica esta aporfando en ambas
regiones35.

Estas zonas francas industriales, conocidas comoc zonas
procesadoras de exportaciones, han sido creadas por muchos paises del mundo
como instrumento de desarrollo industrial, orientado a las exportaciones. Dicho
esquema ha dado resultados asombrosos en naciones del Lejano Oriente,
incluyendo Taiwan, Hong Kong, Corea det Sur, etc., a las cuales se las denomina
nuevos paises desarroffados.

El sistema de zona franca presenta un potencial en e desarrollo
industrial de paises latincamericanos tales como México, Republica Dominicana,
Costa Rica, Colombia y en otras naciones que estan iniciandose en este campo™..

En América Latina, se subdivide en dos grupos; un primer grupo
compuesto por Brasil, Colombia y México, paises que cuentan con un mayor grado
de desarrolio refative; y un segundo grupo formado por paises de Centroamérica
y El Caribe, incluyendo Costa Rica, Jamaica, Haiti, Guatemala, Honduras,
Panama, Barbados, Trinidad y Tobago, y la Reptblica Dominicana® .

Una confirmacidon mas de 1o0s resultados positivos del sistema de

PEGUERQ, Aruro. 1887. "Perfil de Proyecte para el Desarrollo de ia Zona Franca
Indusirial de Balivia™. Organizacion de las Naciones para el Desarrolio Industrial.
Programa Maciones Unidas para el Desarrollo. ONU. Pag. il

* PEGUEROQ, Arturo. Op.Cit. pp. il.

(bidem, pp. 2.

ibidem, pp. 8.
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zonas francas industriales se refleja en 1a decision de paises socialistas como I3
Republfica Popular de China y Cuba, de establecer proyectos, politicas y
estrategias similares, orientadas a fortalecer la industria y el comercio de
exportacion’™.

Los demas casos de zonas francas que se presentan en la regién,
se hallan en Filipinas, indonesia, Tailandia y Sri Lanka, que han dado resultados
favorables al atraer firmas intensivas en mano de obra, principalmente empresas
manufaclureras de ropa y, en segundo plano, companias ensambiadoras de
componentes eléctricos y electronicos, aunque se reconoce que estos ditimos
paises no han tenido el rapide crecimiento observado en Hong Kong, Taiwan v
Corea del Suc™.

3.4.4. LAS ZONAS FRANCAS EN BOLIVIA

En Bolivia se ha constituido un sistema de zonas francas desde 1990, el
mismo que se ha convertido en un importante instrumento de apoyo al comercio
exterior.

El régimen de zonas francas en Bolivia esta constituide por zonas francas
industriales, comerciales y terminales de depdsito.

Las zonas francas, de acuerdo a la legislacion pertinente, estan sometidas
al principio de segregacion aduanera y fiscal®’.

En Bolivia se han olorgade concesiones para zonas francas industriales en
fa ciudad de El Alic, Cochabamba, Oruro, Santa Cruz y Pueric Aguirre. La ZF! El
Alto inicié sus operaciones en julio de 1994,

En cuanic a zonas francas comerciales, se han concedido autorizaciones
para zonas francas en El Alto y el Desaguaderc en el departamento de La Paz, y
en Puertoc Aguirre y San Matias en el departamenio de Santa Cruz. Asimismo,

tbidem, pp. 7.

d ibidem, pp. 8.

0 UCULMANA SUAREZ, Peter. 1994. "Comercio Intemacional y Exportaciones de
Bolivia”, La Paz. Auspiciado por ef Banco de Crédito de Bolivia. Edit. Cia. Norte

Sur Ltda.
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existen zonas mixtas comercial e industrial en Santa Cruz y en Cochabamba®'.

La estructura de las Zonas Francas en Bolivia esta delimitada en diagonal
existente entre lio hasta la Hidrovia Parana - Paraguay, es una cadena de Zonas
Francas que Coadyuvaran al desarrolio del comercio y la industria. En la practica,
es un corredor de facilidades que permitiran el transporte, él transito, el
almacenaje, la comercializacion, comercializacién,  transformacidn e
industrializacion, que nos llevara al Atléntico hasta el Pacifico y viceversa.

“ UCULMANA SUAREZ, Peter. Op.Cit. pp. 110.
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3.4.5 REGIMEN LEGAL

El régimen legal de las zonas francas tiene su antecedente en el Decreto
Supremo N° 20660 de 10 de julio de 1987 (Ari. 154). Sin embargo, recién a partir
de 1990 se dictan las normas legales que van a permitir su funcionamiento
efectivo. Dichas normas son las siguientes:

1.

Decreto Supremo N° 22407 de 11/11990. Este DS propone
"Politicas de Accién para consolidar Ja estabilidad y promover el
crecimientc econémice, el empleo, el desarrolic social y la
modernizacion del Estado”. Ei Capitulo Vill de este Decreto que se
refiere al régimen industrial y de comercio exterior aprueba el
régimen de zonas francas industriales y comerciales (Art. 59}.

Decreto Supremo N° 22410 de 11/1990. Esia es la norma mas
importante sobre zonas francas, y fue reglamentado porel D.S. N°
22526 de 13/6/1990; consta de dos capitulos: Capitulo | Del regimen
de zonas francas industriales, Capitulo I Del regimen de zonas
francas comerciales y terminales de deposito.

Decreto Supremo N° 22526. Reglamenio de Zonas Francas de
13/6/1990". Consta de los siguientes capifulos: Cap. | De la
creacidon y auionzacion para el establecimienio de zonas francas,
Cap.li De la autorizacién para el funcionamiento de zonas francas,
Cap. il Del régimen tributario y arancelario, Cap. IV De la entidad
coordinadora de las zonas francas, Cap. V De {a administracion de
las zonas francas, Cap. V1 Del patrimonio y régimen econdmico
contable, Cap. Vil Del control de las zonas francas y Cap. Vi De los
usuarios.

Ley N° 1182 de régimen de garantia a las inversiones. €Ei
Capitulc IV de esta ley establece que el régimen de garantia a las

. . . . 4
inversiones, comprende 1as inversiones en zonas francas (Art 20} °,

Decreto Supremo N° 23390, reglamenta el uso del conocimiento

43

UCULMANA, Peter, Op.Cit. pp. 75.
ibiderm, pp. 76.
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de embarque corrido. Este Decreto pone en vigencia el uso del
conocimiento de embarque corrido, por el cual fa mercancia
descargada en un puerto puede ser trasladada directamente a zona
franca®.

3.4.6 CLASES DE ZONAS FRANCAS EN BOLIVIA

La legisiacion contempla las siguientes zonas francas:

1.

ZONAS FRANCAS INDUSTRIALES
Son aquellas destinadas a la produccion para la exportacion.

ZONAS FRANCAS COMERCIALES Y TERMINALES DE
DEPOSITO

Sirven para almacenar, reembalar y fraccionar mercaderias, sin que se
altere la posicidn arancelaria det bien, asi como [a naturaleza, caracteristicas u
origen del producto“.

3.47 CRITERIOS PARA CREAR ZONAS FRANCAS

Los criterios para la creacion de Zonas Francas san los siguien*ces:"'6

Ha sido y es, estimular 1a manufactura de bienes no fradicionales
para la expartacion, y de esta manera, ser un instrumento de
crecimiento y desarrolio de! pais.

Para que se generen empleos es conveniente afrecer al inversionista
internacional la capacidad de realizar lo que ellos necesitan para sus
industrias. Se debe tener una clara conciencia de o que el mercado
internacional necesita en lo que a mano de obra se refiere.

El régimen fiscal establece exoneraciones a largo plazo sobre el
impuesto a ia renta y derechos aduaneros y también la libertad de

45

48

Ihidem, pp. 76.
Ibidem, pp. 80.

DE LA PIEDRA F., Juan M. 1992. "Bolivia Mar: Zofri-ilo”. Lima. Haruki Abe
Froducciones. Pag. 15. :
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repatriar dividendos, utilidades y capital de inversion sin restriccion
alguna. De manera que, el inversionista en su analisis de costos,
solamente le preocupara 1a tasa de inflacion y 1a devaluacion de la
moneda nacional.

Los Bancos y el Sistema Financiero en general no deben dudar méas
en la posibilidad de invertir en la Zona Franca y ofrezcan todos sus
servicios &l inversionista nacional y extranjero que desea instalar su
esfuerzo e imaginacion en esta Zona de Tratamiento Especial.
Estas zonas gozan de un régimen especial en materia aduanera,
tributaria, cambiaria, laboral y financiera. E! ingreso y salida de
bienes desde y hacia terceros paises estd exento de pago de
aranceles y derechos, e inafecto a mecanismos para-arancelarios de
regulacion. No existe estabilidad laboral.

3.4.8 CRITERIOS BASICOS GENERALES PARA LAS ZONAS FRANCAS

Los criterios basicos generales para las zonas francas en Baolivia son los

siguientes:

1.
2.
3.

Politicas de Exoneracion Tributaria.
Politicas en orientacion a las Exportaciones.
Politica Financiera favorable y de largo plazo, fundamentaimente.

3.4.9 OBJETIVOS TRADICIONALES

Los objetivos tradicionales para la creacion de las zonas francas son:

o W=

Atraer inversionistas de todo el mundo.

Reducir el desempleo.

Cambiar de optica al inversionista nacional.

Y la continuidad en et largo plazo de estos criterios; Nos brindan el
marco basico conceptual de lo que puede significar para un pais una

Zona Franca®’.

47

DE LA PIEDRA, Juan M. Op.Cit. pp. 45,
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3.4.10 REGIMEN DE  INTERNACION TEMPORAL  PARA
EXPORTACIONES (RITEX)

Las Zonas Francas Industriales (ZOFR!) resultan adecuadas para
promover inversiones en nuevas industrias dirigidas a la exportacion.
Normalmente, las empresas establecidas tienden a aprovechar su capacidad
instalada, para realizar nugvas inversiones y exportaciones. Este grupo de
industrias, pueden recurrir al mecanismo del Régimen de Intermnacion Temporal
para Exportaciones (RITEX}.

El RITEX permite ta importacion temporatl, con iberacion del pago de
aranceles y tributos, de maquinaria, equipo, materia prima e insumos para ia
produccién o ensambiaje de mercaderias destinadas a la exportacion, proceso en
el que se busca también incorporacion de insumos de origen nacional. La
internacion temporal se ampara en programas gue deben ser aprobados por ia
autoridad competente y donde fos bienes internados necesariamente tendran que
ser exportados posteriormente en los plazos estipulados en 1a norma legal. '

Las Zonas Francas industriales y el RITEX estadn orientados a
promover inversiones en la produccion industrial, el ensamblgje de partes y los
servicios industriales tipo maquiia, con el objeto de generar divisas y empleo
productivo“a.

3.4.11 ZONAS FRANCAS Y CRECIMIENTO ECONOMICO

3.4.11.1 ROL DEL COMERCIO EXTERIOR EN EL DESARROLLO DE LA
ECONOMIA

Es una constante historica que las naciones con mayor poder
econdmico se han caracterizado por un predominio militar y una supremacia en el
comercio internacional. A {0 largo del siglo XX, Inglaterra afirm0 su condicion
imperial mediante una hegemonia comercial a nivel mundial.

Con la declinacion de Inglaterra, a partir de {a primera guerra mundial
(1914-1918) comienza a surgir i poderio norteamericano. La posicion imperialista
de USA se consolida después de la segunda guerra mundial (1943-1945) y
coincide con su poderio comercial.

8 tbidem, pp. 6.
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Pero el camino imperialista no es el Unico medio para tener poder
comercial, naciones como Holanda y Bélgica en Europa y Taiwan y Japdn en Asia,
tienen una importante participacidn en el comercio mundial. La ¢lave de ello es
que han construido una economia exportadora.

Construir una economia exportadora es ciertamente un
problema de produccidn, desarrolio tecnoidgico y dotacion adecuada de
infraestructura, pero esencialmente es un problema de mentalidad, de
calidad de recursos humanos y de desarrotiar una cultura exportadora.

Puede discutirse si esta actitud ha existido o no en Bolivia, lo
evidente es que a partir de la década de 1990 se afirman un conjunto de principios
que permiten iniciar una cultura exportadora®.

3.4.11.2 LA ESTRATEGIA DEL COMERCIO EXTERIOR DE BOLIVIA

"Balivia presenta insuficiencias de infraestructura fisica e institucional
gue obstaculizan el desarroflo de fas exportaciones. Estas restricciones, se reflejan
en los elevados costos de transporte y en la falta de recursos humanos y de
servicios eficientes que coadyuven a la exportacidon. El crecimiento de esta
actividad también se ve limitado por la demanda descendente que enfrentan los
productos basicos - mas del 90% de las exportaciones bolivianas, por los
obstaculos arancelarios y las barreras no arancelarias a los gue son sometidos los
productos manufacturados gue se exportan”.

"La Estrategia de Comercic Exterior se basara en el
aprovechamiento eficiente de las ventajas comparativas actuales del pais,
buscando en forma paulatina, un cambio en el perfii de la estructura de
exporiaciones. El énfasis estard en lograr una mayor participacion de fas
manufacturas basadas en recursos naturales e intensivas en trabajo. Las
importaciones a su vez, no deberan crear desbalances comerciales, guardaran
relacién con el desarrollo de las exportaciones y responderan a los lineamientos

que guian la aperfura de la economia”™.

@ UCULMANA SUAREZ, Peter. 1984. "Comercio internacional y Exportaciones de
Bolivia". La Paz. Auspiciade por el Banco de Crédito de Bolivia. Edit. Cia. Norte
Sur Ltda. Pag. 43.

En 1892, el Ministeric de Planeamiento ¥ Coordinacién, en un documento
lamentablemente poco conocide vy difundido propuso "Estrategia Nacional de
Desarrolio, un instrumento para la Congertacion”. Pag, 149-161.
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La Estrategia sera concordante con os lineamientos det manejo de
fa balanza de pagos, las estrategias de endeudamiento externo e inversidn privada
extranjera y los lineamientos de las politicas de integracién econodmica y regional.

El objetivo central de todas eflas es lograr una mayor apertura de los mercados
externos para nuestros productos.

Esta Estrategia pretende contribuir al crecimiento econdmico
aumentando el dinamismo de nuestro comercio exterior utilizando las economias
de escala que proporcionan los mercados internacionales y aprovechando, a través
de ias rmpor’cacnones la transferencia de las innovaciones tecnoldgicas y
conocimientos®’

Para promover e incrementar las exportaciones, ta Estrategia
propone mantener {2 estabilidad en la regla de juege macroecondmicas e
institucionales. Esto significa basicamente un tipo de cambio nominal anticipable
(no explosivo), un nivel de tipo de cambio real competitivo y una tasa arancelarra
estable y baja.

Por otra parte, es necesario alentar !a consolidacién de las Zonas
Francas y perfeccionar los mecanismos estatales y privados para propiciar la
inversion extranjera asociada al sector exportador. Asimismo, para disminuir los
desincentivos derivados del bajo desarrofio de la infraestructura fisica y de fa
deficiente formacién de los recursos humanos, el Estade realizard esfuerzos
significativos a traves de [a inversidn plblica, en especial aquella refacionada con
los corredores de exportacién, comunicaciones y educacion.

3.5 LOS CORREDORES DE EXPORTACION

3.5.1. DEFINICION

Los corredores de exportacidn se constituyen en nexos para las
exportaciones, en este sentido juegan un rol fundamental, no sélo porgue
integraran las diferentes regiones de! pais, sino también porque uniran a! pais con
sus vecinos y se convertiran en la mejor via para las exportaciones™

I UCULMANA SUAREZ, Peter. Op.Cit. pp. 47.
2 NUEVA ECONOMIA. La Paz, 7 de Octubre de 1997, Nro 196. Pag. 14,

35



Se considera también que son los llamados corredores de transporte,
conductos que facilitan el transporte y el transito de cargas, dandole una mayor
fluidez y operatividad al comercio exterior, abaratando los costos de transporte y
simplificando los pasos administrativos y de conirof®?,

Son ductos que permitiran acceder en forma rapida y competitiva a los
mercados vecinos y principalmente de ultramar.

3.5.2 CARACTERISTICAS DE LOS CORREDORES DE EXPORTACION

Los corredores de exportacion tienen las siguientes caracteristicas:

a. Son ductos que permiten acceder en forma rapida y competitiva a los
mercados vecinos y, principalmente, de ultramar.
b. A través de ellos se consolida la integracién nacional, vinculando

zonas atrasadas y olvidadas, con mercados ciertamente importantes,
mejorando las condiciones de vida en estas regiones, tanto en lo
economico como en o social.

c. Los corredores permiten la exportacion de productos a precios
competitivos.

d. La utilizacién de estos conductos por parte de paises vecinos, dejara
considerables remanentes, por servicios prestados.

e. La importancia de la implementacion de estos corredores de

exportacion tiene como efecto fa implementacion de zonas y
depdsitos francos, silos, abastecimientos y parques cerrados.

Bolivia tiene una cualidad de extraordinaria importancia, es un nexo natural
entre el Amazonas en el norte del continente, el Plata en el sur, el Atiantico en e
oeste y el Pacifico en el oeste.

Se convierte en 1o que se anuncid siempre, aunque no fuera realidad, "en
una tiera de contactos”, en el pais bisagra de muitiples movimientos v en
articulaciones.>

3 ALIAGA PALMA, Gustavo A. Director del Proyecto "Coordinadora Nacional del
Proyecto {lo". Ministerio de Relaciones Exteriores y Culto de Bolivia. Pag. 105.

4 ALIAGA PALMA, Gustavo A. Op.Cit. pp. 105-106.
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3.5.3 LA INTEGRACION ECONOMICA COMO FACTOR IMPORTANTE PARA
EL DESARRQLLO ECONOMICO

3.5.3.1 DEFINICION

En el campo de la teoria de la integracion econdmica el concepto de
"integracidn” queda definido como un "proceso por medio del cual dos o mas
paises deciden institucionalizar un nuevo espacio econdmico, representado por los
mercados y los sistemas econdmicos nacionales”.

El conceplo de "integracion economica” debe ser entendido como un
proceso ascendente de eliminacion de trabas de toda indole con el fin de satisfacer
tntereses y necesidades comunes de los paises miembros, al menor costo posible,
con la finalidad de hacer el mejor uso de los recursos de que dispone cada pais,
complementar sus producciones nacionales, enfrentar de mejor manera la
dependencia externa y actuar conjuntamente frente a terceros™.

Este proceso implica las consideraciones de:

- Privilegiar el intercambio comercial entre los asociados.

- Tratamiento no discriminatorio entre iguales y el disefio de las
acciones pertinenies en forma preferencial para los gque las
necesiten.

- Repartir equitativamente los costos y beneficios que reporte el
proceso de asociacion.

- Coocperacion, a diferentes niveles, en especial a l0s socios menos
desarroliados.

- Armonizacion de acciones en los planos econdmico politico y social.

3.5.3.2 LA INTEGRACION ECONOMICA COMQ OPCION ESTRATEGICA
DE DESARROLLO

La "integracién econdmica” surge como alternativa para los paises
en vias de desarrolio, maxime si se considera fa recomposicion del orden politico
y econdmico a nivel mundial, la globalizacion de la economia, 1a aparicicn de
nuevos nucleos industriales hegemonicos (fundamentaimente en el Sudeste

5 IBC-CADEX. 1993. "Bolivia en el contexto de la integracion Latinoamericana”.

Bolivia. Edit. Sirena $.R.L. Pag. 10.
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Asiatico).

Estos factores de andlisis son una muestra objetiva de la importancia
de encarar fa integracion como una estrategia de desarroilo.

Si los paises mas desarrollados del mundo se han unido o vienen
uniendose, ia racionalidad y fa ldgica nos impelen a pensar “con mayor razon” que
las economias de los paises en vias de desarrollo deben encontrar en la
integracion de sus economias, una alternativa para su pleno desarrolio™.

En este contexto, la motivacion estratégica para los paises
fatinoamericanos tiene ademas una connotacion especial:

- Obtener mayor eficiencia y productividad y promover una
industrializacion competitiva en nuestros pafses.

- Conformar un mercado ampliado para competir globalmente y asi
atraer inversiones, financiamiento y tecnologia, a la vez de lograr
una mayor capacidad negociadora en los mercados
internacionales frente a los grandes bloques regionales que
generan los cambios tecnoldgicos y mantienen una fuerte
competencia de oferta en el mercado mundial v a fa vez insisten
en un neo-proteccionismo de sus mercados.

En suma, la integracion para los paises en desarrollo es una opcién
estratégica para crecer y mejorar las ventajas comparativas en un contexto en el
gue los estados mas desarroifados inciden deliberadamente con acciones de
politicas sectoriales, afectando el libre intercambio de bienes en el mercado
internacionai.

En este sentido, enmarcados “... en el objetivo de la politica de
integracion, cual es fa de generar fas condiciones necesarias para incentivar ias
exportaciones en condiciones de competencia en los mercados internacionales”
s€ sustenta que los corredores bicceanicos se conviertan en una de las
condiciones necesarias para lievar a cabo 1a integracion nacional y la vinculacion
con fa red vial con otros paises a través de nuestro territorio; v a la vez que esta
condicionante se convierta en un sdlido argumento de aporte al crecimiento y
desarroffo econdmico del pais.

% [BC-CADEX. Op.Cit. 11.
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Desde este punto de vista, la implementacion de las vias de
comunicacion terrestre, como los corredores biocednicos, se convierten en
condicion fisica necesaria para realizarse la integracion con los paises limitrofes,
condicionante fisica de infraestruciura que mejorara la propia integracion a nivel
nacional, especiaimente para aquellas regiones que han sido marginadas de
desarrolio y crecimientc econdémico nacional.

3.5.4 LA NUEVA POLITICA DE INTEGRACION LATINOAMERICANA
3.5.4.1 BREVE RESENA HISTCRICA

Los procesos de integracidn latincamericana se inician a partir de
ideas destinadas a fomentar el intercambio de mercancias, asignacion de
fabricacion de productos, liberacion de aranceles y otros, en este marco nacen:

Ef grupo Andino y el MERCOSUR. Con el transcurso del tiempo y en
vista de haberse cumplido parciaimente ios primeros propdsitos integracionistas asi
como los cambios en materia econdmica que se han operado en ef mundo, ios
conceptos basicos de integracion han ido trasformandose; en este sentido surge
la idea de los CORREDORES DE INTEGRACION como una manera de integrar
y vincular los territorios de América del Sur.

Los paises del cono sur son los primeros en tomar la iniciativa, de
esta manera nace la idea multinacional de conformar los denominados Corredores
de Exportacién Bioceanicos. La reunion para fa consofidacion de la propuesta asf
como la definicion de tareas primarias, tuvieron su raiz a partir de la Tercera
Reunion de la Comision Técnica Biltateral chileno -brasilefio, realizada en agosto
de 1995 y finalmente en Santa Cruz de la Sierra, noviembre de 1995. En &l
transcurso de estas reuniones se conformo y consolido el Grupo de trabajo
Muitilateral de Corredores de Exportacidén Bioceanicos, del cual son socios
permanentes las republicas de Argentina, Brasil, Bolivia, Chile, Paraguay, Pert y
Uruguay.

3.5.4.2 PLANEAMIENTO DE LAS POLITICAS

E! planeamientc de las nuevas politicas de integracion y vinculacion
fisica latincamericana, nacen casi de una manera espontanea, vienen como
consecuencia de las necesidades regionales y nacionales en particular vy
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latinoamericanos en general de vincular sus territorios, la consolidacidon de los
Corredores de Exportacidn Bioceanicos se constifuyen en instrumento de
articulacion y de aproximacion entre los paises del; cono Sur y otros, permitiendo
un intercambio econdmico mas dinamico entre ellos. Por ejemplo, se trata de
buscarla apertura de posibilidades de sustitucion yfo completar las comunicaciones
maritimas entre puertos brasilefios, uruguayos y argentinos con puertos chilenos
y peruanos, mediante las comunicaciongs que conectan tales destinos.

Para impuisar los objetivos iniclales se crearon dos comisiones
(Pacto de Santiago 15- VIlI-95) ia comision de infraestructura fisica y la comision
de facilitar del transito y Simplificacion de Normas; La primera se encuentra
abocada a levantar un inventario de proyectos que puedan formar parte de los
Corredores de Exportacidn y de integracion, complementar la informacion Técnica-
economica de la infraestructura existente y de las proyecciones de inversion de
corto y de mediano plazo, esta informacion permitird formar un perfit de proyectos
de inversion de corto y mediano plazo, esta informacion permitira formular un perfil
de proyecto coniunto que sea presentado a los organismos nuitilaterales de crédito
con el objelo de conseguir el funcionamiento para ia consolidacién de los
Corredores en las regiones que fueren necesario materializarse.

Es importante poner en relieve que la armonizacion de criterios
tendientes a facilitar la plena operacidén y consolidacion de los Corredores
Bioceanicos, el grupo de trabajo decidid poner especial relevancia los
principios de igualdad de oportunidad para ia libre competencia de los
puertos del Atlantico con los del Pacifico. Asi mismo se sugerira ante los
organismos pertinentes Ia posibilidad de obtencion del financiamiento
destinado a infraestructura nacional de dos ¢ méas paises, cuando ias obras
sean de interés mutuo, considerando el criterio de relevancia de los tramos
identificados, como el principio de igualdad de tratamiento y de reciprocidad,
para con el proyecto de Corredores Biocednicos de integracion, estas
politicas es de suma importancia para el reforzamiento de la presente lesis.

En el caso de la segunda comision, se determino asumir fa
organizacion de criterios tendientes a facilitar la plena operacion de los Corredores
Bioceanicos, fa busqueda de un sistema normativo y operacionatl que considera
entre otros sectores, materias juridicas, administrativas, financieras, tarifarias,
técnicos y migratorios; bajo estos parametros se acordo:

- Coordinar acciones de cooperacion mulua, intercambiar
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informacién necesaria y vigilar los puestos fronterizos entre las
autoridades policiales de los paises miembros a fin de facilitar un
mejor funcionamiento de los Corredores Biocednicos.

- Realizar reuniones de naturaleza técnica con el fin de buscar
mayor simplificacién de normas relativas a las diferentes
materias y aéreas componentes del trafico para ios Corredores.

- Acoger el proyecto de tarjeta de transito Bioceanico, como
documento Unico de corredor prioritario, el cual tiene como
objetivo facilitar el transito y agilizar el transito de tripulantes en
los corredores.

- Se establecerd una comision que abogue el seguimiento de la
aplicacion plena del "Convenio de Transporte internacional
Terrestre” con el propésito de superar eventuales problemas
derivados de su aplicacidon sobre la base de este convenio, los
paises miembros de! grupo deberdn abocarse al
perfeccionamiento y simplificacion de los procedimientos.

- Acoger la propuesta formulada en cuanto al uso del Manifiesto
Internaciona! de Carga- MIC, segln la via, para el transporte de
mercancias en los Corredores Bioceanicos, en razon que es una
normativa ya establecida y conocida por todos los paises que
participan en los Corredores Bioceanicos.

- Los paises deberan enviar informacion sobre los productos que
estarian insertados en envios a través de los Corredores
Bioceanicos con destinc a puertos Chilenos, para que el Servicio
Agricola Ganadero -SAG estudie y sefale los requisitos
especificos, de tal forma que pueda visualizarse su cumplimiento
ya sea a corto, mediano ¢ a largo ptazo.

- Debera destacarse la importancia de combinar el transporie
multimodal sea carretero - ferroviario, fluvial lacustre - maritimo,
estimulando la oportuna adopcidén de mecanismos que faciliten
el transporte de personas y mercancias® .

d ACTA DE SANTIAGO, 15 de agosto de 95. Chile.
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3.5.5 POLITICAS NACIONALES DE INTEGRACION VIA CORREDORES

El tema de los corredores interocednicos a emergido con fuerza durante
este ultimo periodo, tanto en la agenda vecinal y regional de las relaciones
exteriores de Bolivia. Muy probablemente, el proyecto de los comredores
interocednicos sea el factor aglutinante que logre la verdadera integracion de la
geografia boliviana, permitiendo su definitiva insercion en la regién y el mundo, en
otras palabras vendria a constituir la respuesta boliviana a los procesos de
globalizacion, transnacionalizacion y regionalizacién en curso.

Asimismo, se ha consolidado un consenso en la region sobre el proyecto de
los Corredores Interoceanicos para el desarrollo econdmico y social para los paises
del cono Sur, que requieran en consecuencia, de una formulacion conjunta de los
proyectos de integracidn fisica y transporte internacional en el contexto regional,
En este sentido queda establecido que el principal Corredor de Exportacién
Interocednico, tendrd en un extremo los puertos brasilefios de Santos Y
Paranagua, y en el otro lado los puertos chilenos de Arica y Antofagasta, asi como
los puertos peruanos de Matarani e ilo.

Pero &l desafié de convertir a Bolivia en un importante eslabon de corredor
de exportacion e integracion bioceanico en Sud América, implica necesariamente
la realizacion de una serie de importantes acciones que, por una parte se fortalezca
y mejore la infraestructura fisica de transporte ya existente, como el desarrollo de
nuevas vinculaciones, en caminos, vias férreas, fluviales y lacustres; también en
el futuro aéreas, como parte de los Comredores de Exportacion, y por ofra se crean
las condiciones de apoyo logistico y administrativo necesarias, para la prestacion
de eficientes servicios de transporte tanto nacional como internacional.

Estas politicas y estrategias de integracion via Corredores, deben
desarrollarse de acuerdo a las propuestas planteadas, es decir mediante la
realizacion de coherentes y racionalmente Econémica, buscando un mayor
equilibrio y igualdad de oportunidades entre los diferentes modos (Sub-sectores)
de transporte, tal como sefiala la Comision de Infraestructura Fisica del Grupo
Multilateral, puesto que en el pasado (inclusive actuaimente) se presentaron
determinadas influencias en el marco de las inversiones publicas que no invirtieron
en el desarrolio de un arménico sistema de transportes; por fanto si se trata de
convertir a Bolivia en un eslabdn importante del Corredor Bioceanico en el marco
de las macro politicas internas, el financiamiento externo, por muy importante que
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fuese para la construccion de la infraestructura fisica no debera ser el factor
determinante de la toma de decisiones politicas.

La busqueda de una expansidn de los diferentes sub-sectores de transporte,
tiene por finalidad producir bienes publicos que generan positivas expectativas en
términos y mayores niveles de empleo, mayores alternativas de elecciones, mayor
racionalidad en el manejo de cargas, mayores usos de las vias de comunicacién
(caminos, vias férreas, rios, etc.), mayor duracién de ta maquinaria de transporte
{(camiones, motores de lanchas, iocomotoras, etc.).

En lineas generales de 1o se trata es e instalar en Bolivia una verdadera
industria del transporte, que resuelva problemas del entorno de los empresarios de
produccion, comercio y servicios generales, a fin de apoyar su competitividad en
el mercado internacional (en fecha 17 de diciembre de! 96, Bolivia se constituyo en
miembro del MERCOSUR).

Ahora bien, no se puede ignorar la influyente presencia del Bco Mundial
como un factor gravitante en la aplicacién de estrategias y politicas en materia de
transportes, no solo en Bolivia sino también en Latinoamérica; lamentablemente,
a comentario de especialistas en temas de infraestructura vial, el Banco Mundia!
(inversidn en carreteras son consideradas como una forma de promocion, la idea
es que Bolivia es un pais que facilita el comercio exterior de sus vecinos mediante
la oferta de servicios de transporte Reporte No. 11899-Balivia-junio de 93) a
medios de transporte aun sablendo que el aporte que hace es bastante
signifi cativa®®

Estado Nacional junto al Banco Mundial como organismo financiador, cuya
filosofia fundamental es de aplicar modelos de mercade abierto en la libre
competencia, deberan generar inversiones, de tal manera, que no sélo brinda de
coberfura sub-sector caminos, sino que otorgué similares oportunidades a los
demas modos de transporte.

= REPORTE 11898-BOLIVIA-JUNIO DE 1993 BANCO MUNDIAL.
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3.6 ALTERNATIVAS DE COMERCIO EXTERIOR PARA EL CRECIMIENTO
Y DESARROLLO ECONOMICO DEL ALTIPLANO BOLIVIANO: CASO
PUERTO DEILO

SITUACION GEORAFICA DEILO
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3.6.1 ZONA FRANCA DEL PUERTO DE 11.0: EL INSTRUMENTO COMERCIAL
DE BOLIVIA

Bolivia y PerG han suscrito diversos convenios bilaterales en materia
econdmica, sobre transporte, comunicaciones, utilizacién conjunia del Lago
Titicaca; todo los cuales fortalecen la relacién bilateral.

Merecen especial relevancia los llamados Convenios de lo, por los cuales
Bolivia recibe accese al Pacifico por el puerto de llo y se le otorga una zena franca
industrial y otra turistica en la localidad de ilo.

3.6.1.1 IMPORTANCIA DE 1.OS ACUERDOS DE ILO |

Estos acuerdos permiten que Bolivia y Perd sumen sus
potencialidades, para desarrolflar actividades productivas y comerciales conjuntas
a traves del libre uso de las instalaciones de !LO y de Puerto Sudrez y el impulso
de una Zona Franca Industrial y ofra Turistica en ILO.

Ambas naciones quedardn entrelazadas por un corredor vial de
1.400 kilometros, que unird llo con Puerto Suarez, al borde del Rio Paraguay a
través del cual Pert podra comerciar con Argentina, Brasil y Paraguaysg.

3.6.1.2 LA ZONA FRANCA DE ILO

Conforme al convenio Peruano-Boliviano suscrito el veinticuatro de
enero de 1992, los gobiernos de ambos paises acordaron ejecutar acciones
concretas para la integracién de ambos paises que impulsen la inversion, el
desarrollo industriat y el comercio bilateral mediante la utilizacion de 1a Zona Franca
Industrial de llo (ZOFRI-ILO) por parte de empresas bolivianas, con sujecion a la
jurisdiccién de las normas peruanas y expreso rechazo a cualquier reclamo por la
via diplomatica.®®

Las empresas bolivianas que efectlien inversiones en la parte de
Zona Franca bajo la administracion de la empresa promotora boliviana, aparte de

2 thidem, pp. 109.
® PEGUERO, Arturo. 1987. "Perfil de Proyecto para el Desarrolio de la Zona Franca

Industrial de Bofivia”, Organizacidn de las Naciones para ef Desarrollo Industrial.
Programa Naciones Unidas para el Desarrofio. ONU. Pag. 85.
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los beneficios establecidos para los usuarios de la Zona, gozaran de la ventaja de
poder importar bienes desde Bolivia y reexportarios hacia terceros paises o hacia

Bolivia mismo, sin restriccion aiguna®'.

3.6.1.3 CONVENIO SOBRE LA PARTICIPACION DE EMPRESAS
BOLIVIANAS EN LA ZOFRI-ILO

Mediante este Convenio el Per( se obliga a lo siguiente:

- Otorgar a Bolivia un area superior a las 160 Hectareas, no en
propiedad sino en calidad de cesidn en uso. Ef drea exacta
gue corresponda a Bolivia seria determinada por la Junta de
Administracion de la Zona Franca Industriai de ilo (ZOFRI-
ILO) en base al resultado de! estudio de factibilidad gue se
viene realizando en ejecucion del cuerdo adoptado el 27 de
Mayo de 1991, asi como las necesidades de la empresa

© promotora boliviana.*?

- Ef Gobierno de Bolivia otorgara al gobierno del Perd en la
zona de Puerto Suérez facilidades similares a las otorgadas
por el Perd en el Puerto de llo.

- Et Gobierno de Bolivia concedera al gobierno del Perd los
mismos beneficios que este ha recibido en base a la
reciprocidad internacianal.

Asimismo, este convenio ha establecido obligaciones conjuntas de
Balivia y del Perdi que son fas siguientes:

- Dinamizar y profundizar las medidas para facilitar el transito
de personas, vehiculos y mercancias en ambas territorios.

- Mejorar el uso de la infraestructura del transporte exisiente en
ambos paises prapiciando mecanismos multimodales de
transporte.

- Ambos Gobietnos celebraran los acuerdos complementarios
que sean necesarios para el logro de los objetivos de los

ot PEGUEROQ, Arturo. Op.Cit. pp. 86.
62 ibidem, pp. 107.
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3.6.1.4

3.6.1.5

A.

convenios y su perfeccionamiento.®
OBJETIVOS DE ZOFRI-ILO
La ZOFRI-ILO responde a los objetivos generales siguientes:®*

- Estimular la inversion y el desarrollo tecnolégico.

- Generar nuevos puestos de trabajo y empleo de mano de
obra.

- Contribulr a la generacién de divisas para el pais.

- Propiciar el desarrollo de nuevas industrias para la
exportacion.

- Impulsar ia creacién de polos de desarrollo para generar el
desarrolic regional, elevando el nivel de vida de la pobiacién.

- Fortalecer la descentralizacion de la inversidn.

- Fomentar la generacién de mayor valor agregado industrial
nacional optimizando el uso de [os recursos naturales del pais.

MARCO LEGAL FAVORABLE ZONA FRANCA DE ILO (ZOFRI-ILO)
REGIMEN TRIBUTARIO

-Las Empresas instaladas en la Zona Franca Industrial de llo (ZOFRI-ILO),
gozan de la exoneracion de todo impuesto nacional, regional y municipal
creado o por crearse por un periode de 15 afios renovables.

-Los bienes de capital, insumos y otros componentes empleados en la
produccidn y administracion de la empresa estan exonerados de impuesto
y derechos de aduana.

REGIMEN LABORAL

-Las empresas estan facultadas para contratar personal en forma temporal
mediante contratos a plazos.

-Las remuneraciones de los trabajadores y tas condiciones de trabajo se
pactan libremente.

e ibidem, pp. 109.
6 Ibidem, pp. 65.

47



3.6.2

REGIMEN COMERCIO EXTERIOR

-El ingreso y salida de bienes para la exportacién estan exentos de todo
tributo y derechos aduaneros. No existe ningun mecanismo arancelario o
para-arancelaric y los tramites aduaneros no requieren de la intervencion
del agente de aduana.

-La empresas ubicadas en el resto del territorio que comercialicen sus
productos de Zona Franca, gozan del régimen especial de promocion a las
exportaciones.

-Podran internarse al pais productos fabricados en 1a Zona Franca Industrial
hasta por un monto del 20% de sus ventas.

REGIMEN FINANCIERO

-Los usuarios deben utilizar sus propias divisas para la cancelacion de sus
obligaciones, pudiendo aperturar cuentas en el exterior y efectuar
operaciones de cambio en los términos mas favorables.

-Se permite la remesa al exterior sin restriccion de utilidades, dividendos,
depreciaciones, patentes, etc.

-Pueden llevar su contabilidad en Moneda Extranjera.

-Tienen acceso a los mercados de créditos y capitales nacicnales o
extranjeros.

REGIMEN CAMBIARIO

-El estado garantiza la libre tenencia, uso y disposicion interna y externa de
la moneda extranjera, por las personas naturales y juridicas residentes en
el pais, asi como la libre convertibilidad de la moneda nacional a un tipo de
cambio, Unico.

TRASCENDENCIA DE LOS CORREDORES DE EXPORTACION PARA
EL COMERCIO EXTERIOR DE BOLIVIA

La globalizacion de la economia ha incrementado la independencia entre las

naciones y regiones. En éste contexto, ta ubicacion geografica de Bolivia en
América del Sur, le ofrece ventajas comparativas para ser un pais de vinculacion
y contactos entre los paises vecinos. Consecuentemente, los esfuerzos del pais
deberan dirigirse a completar y mejorar las obras de infraestructura de transporte
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con miras a aumentar progresivamente su participacion en los mercados
mundiales.

Con este propdsito, Bolivia deberd desarrollar su infraestructura vial,
teniendo como meta crear corredores de. exportacién, acorde con los
requerimientos de un sistema de transporte multimodal moderno y eficiente, que
reduzca el iempo y los costos de movilizacién de carga.

La idea central consiste en vincular, a través de Bolivia, los puertos det
Pacifico con los del Atlantico. Este eje, estaria interconectado con la Hidrovia
Paraguay-Parand, también servird de apoyo a los flujos de carga provenientes de
los paises del MERCOSUR con destino a otros paises de América Latina vy
Oriente®,

Para Bolivia resulta preponderante estrechar vinculos con Per(, pues este
pais representa un mercado natural para una importante fraccidn de ia oferta
exportable boliviana. Los empresarios de Bolivia y Perd, han organizado durante
1992, diversas misiones comerciales de ida y vuelta con {a finalidad de fograr un
mayor intercambio comercial®®.

St a los intereses comerciales que se fortalezcan a raiz de la actuacién de
los sectores empresariales sumamos el componente del "Puerto de ilo” v
"BOLIVIAMAR", que merecen la mayor de las atenciones de parte del Gobierno
nacional como componente de la relacidn bilateral, indudablemente las
posibilidades de complementacion y mejor entendimiento entre ambos paises
resultara un hecho irreversible en el futuro®’.

3.6.2.1 CORREDORES DE EXPORTACION

Dentro los cambios econdmicos y politicos, que se estan produciendo
en el mundo, la ubicacidn geografica de Bolivia adquiere una relevancia
extraordinaria. Su en todos los procesos de cambio y transformacién, asi como en
los de la integracion, tienen una gran significacién. Bolivia, localizada en el centro

& IBC-CADEX. 1993. "Bolivia en el contexto de la Integracion Latinoamericana®,
Bolivia. Edit. Sirena S.R.L. P4g. 51.
& [BC-CADEX. Op.Cit. pp. 59.

&7 tbidem, pp. 60.
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de Sud América, con una frontera comtin con cinco paises, se convierte en el nexo
mas claro y definitivo entre ef Pacifico y el Atlantico, entre el Amazonas y el Plata,
es de aqui donde surge 1a idea de los corredores bioceanicos, también llamados
de exportacion.

El Servicio Nacional de Caminos, en el marco de la politica de
integracion existentes y siguiendo los objetivos de generar las condiciones
necesarias para incentivar las exportaciones en condiciones de competencia en los
mercados internacionales, sustenta que los Corredores de Exportacidn atraviesan
el territorio nacional de este a oeste y de norte a sur, permitiendo la integracion
nacional y la vinculacion con fa red vial de otros paises y a éstos entre si a través
de nuestro territorio®®,

En ese sentido, los Corredores de Exportacion le permiten a Bolivia
acceder en forma rapida y competitiva a los mercados de los paises vecinos y de
uitramar; la planificacion de estos corredores esta también dirigida a consolidar 1a
integracion del pais, mejorando sus condiciones econémicas y sociales.

Estos corredores de exportacion son prioritarios para el desarrolio
armonico de Bolivia, porque le permitira:

1. Las exportaciones a precios competitivos.

2. La utilizacion por paises vecinos, dejando remanentes por
servicios prestados.

3. La conversion en corredores de desarrollo por el

establecimiento de una red de apoyo al desarrollo nacional,
adecuada a la dindmica de produccion de cada region®,

3.6.2.2 LOS CORREDORES DE EXPORTACION EN BOLIVIA

Debido a la pérdida de su Litoral, Bolivia debe acceder a los océanos
Atlantico y Pacifico, cruzando territorios de otros paises. Estos corredores de
exportacion son fas rutas por las cuales transitan las mercaderias bolivianas para
ser embarcadas en puertos del Pacifico o det Atlantico.

&8 SERVICIO NACIONAL DE CAMINOS. 1996. “Corredores de Exportacion”. La Paz-
Bolivia. Departamento de Pianificacion. Pag. 1.

& SERVICIO NACIONAL DE CAMINOS. 1994, "Tailer de Transporte en Bolivia". La
Paz-Bolivia. SubSector Carreteras. Pags. 5-6.
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A. ACCESO AL ATLANTICO: LA HIDROVIA PARAGUAY-PARANA

Bolivia accede al Atlantico por la hidrovia Paraguay-Parand. Esta via
natural tiene una extension de 3.442 kms., recorre el rio Paraguay y el rio Parana
hasta [a confluencia de este ultimo con ef Rio de La Plata. Comprende en toda su
extension el rio Paraguay y el medio y bajo Parana.

A lo largo de su recorrido abarca una area de influencia de 720.000 kms.
cuadrados: el centro oeste del Brasil, practicamente todo et Paraguay, gran parte
de Bolivia, las provincias riberefias de Argentina y parte del Uruguay’®.

B. ACCESO AL PACIFICO POR LOS PUERTOS DE PERU Y CHILE

La vinculacion del pais con el Océano Pacifico se realiza a través de
Antofagasta, lquique y Arica (Chile); e llo y Matarani en el Perd.

Actualmente el mayor trafico se realiza por ef Puerto de Arica, lo que ha
profundizado la dependencia comercial con Chite. A Balivia le conviene romper !a
dependencia de un solo puerto de acceso al Pacifico, buscando tas condiciones
mas favorables que ofrecen otros puertos, como los puerios peruanocs gue son mas

baratos que los puertos chilenos’ '

i UCULMANA SUAREZ, Peter. 1994. "Comercio Internacional y Exportaciones de

Bolivia". La Paz. Auspiciado por & Banco de Crédito de Bolivia. Edit. Cia. Norte
Sur iLtda. Pag. 68.
“ UCULMANA SUAREZ, Peter. Op.Cit. pp. 72.
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CORREDORES DE EXPORTACION EN BOLIVIA
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3.6.2.3 INFRAESTRUCTURA VIAL DE LOS CORREDORES DE
EXPORTACION

La infrasstructura vial de los corredores de integracién esta
constituida por 2,119 kilémetros de vias pavimentadas, 4.780 de vias de
tierra/grava y 598 en actual gjecucién. Son en total, 7.497 kildmetros de
carreteras’®.

A CORREDOR ESTE-OESTE

La carretera Arica-Santos es una de las vias importantes que vincula a los
centros de produccidn agricola del pais, que sirve para conectar el territorio
nacional en el extremo este con los puertos del Océanc Atlantico a través del
territorio brasileno y, en el extremo oeste, con los puertos del Pacifico a través de
los territorios chileno y peruano.

Esta carretera se inicia en Tambo Quemado vy finaliza en Puerto Suarez,
tiene una longitud aproximada de 1.548 Kilometros””.

El Corredor Este-Oeste consta de los siguientes ramales:

1. Cuiaba-Arica, via que vinculara el extremo este con €l oeste del pais.
Nace en la poblacién de San Matias y cuimina en Tambo Quemado
y/lo Desaguadero.

2. Rama! Caihuasi-Pisiga, carretera de 282 kildmetros de longitud,
comprende los tramos Caihuasi-Orurg, tramo de 39 kildmetros:
Oruro-Pisiga, 246 kilbmetros de longitud con superficie de ripio.

3. Ramal Patacamava-Desaguadero-lio, carretera de 197 kildmetros
que permitird legar al pueric de llo en Per.

B. CORREDOR NORTE-SUR

La carretera Trinidad-Santa Cruz-Yacuiba se inicia en la ciudad de Trinidad
en direccion sur hasta llegar @ Yacuiba, punta fronterizo con Argentina donde, a

o NUEVA ECONOMIA. La Paz, 7 de Octubre de 1997. Nro 196. Pag. 14.
7 NUEVA ECONOMIA. Op.Cit. pp. 14.
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través de su red caminera, se conectara con el puerto de Rosario.

Este corredor tiene una longitud de 1.084 kildmetros, desde Trinidad hasta
Yacuiba.

La superficie de rod'adura actual presenta las siguientes condiciones:
pavimento 932 kitdmetros; ripio 113 y tierra 39 kilometros™.

1. Ramal Bayuibe-Hito Villazédn, carretera de 135 kildmetras construida
con superficie de tierra, Cuenta can financiamiento de FONPLATA
para la elaboracion de los estudios de disefio final, complementacion
del impacta ambiental, ademas de construccion y pavimentacion de
la carretera. Este ramal es de gran importancia para el pais porque
permitird fa vinculacion con fa Hidrovia Parana-Paraguay.

C. CORREDOR OESTE-SUR

Desaguadero-La Paz-Oruro-Potosi-Tarlja- Bermejo, la importancia de este
carredar radica en constituir un nexo de vincutacidn entre las capitales de cuatro
departamentos del pais y la ruta primardial para 1a vertebracion norte-oeste-sur del
Dais.

A través de este corredor se logrard incentivar el desarrollo agropecuario en
la zona de influencia, al tener una via dptima para transportar la produccion. Tiene
una langitud de 1.190 kildmetros que se caracterizan por tener 607 kildmetros de
pavimento (216 en etapa de construccion y pavimentacion), 583 de ripio y ningun
kilémetra de tierra’”,

1. Ramal _Cuchu Ingenio-Villazdn, carretera de 323 kilometros de
longitud. Cuenta con financiamiento de FONPLATA para la
realizacidon de los estudios de factibilidad econdmica e impacto
ambiental (fase 1) y diseno de ingenieria (fase ).

tos estydios han sido adjudicados a la asociacion de empresas
Consa-Consulbaires. La primera fase concluyg en diciembre de

74

ibidem, pp. 14

[ ibidem, pp. 14.
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1996 y el informe final estd en revisidn por parte del Servicio
Nacionai de Caminos (SNC).

2. Ruta Diagonal Jaime Mendoza, comprende los departamentos de
Cruro y Chuquisaca y forma parte de ia ruta nimero 8 que parte de
Machacamarquita (Orurc) y pasa por la ciudad de Sucre para llegar
al Hito Villazon, en la frontera con Paraguay.

Esta ruta sirve para conectar las rutas No. 1 y 9 que atraviesan
verticalmente los extremos oeste y este del pais, integrando al
departamento de Chuquisaca a dos rutas de vinculacion intemacional
mportantes.

La longitud total de esta carretera es de 971 kildmetros, los cuales
tienen la siguiente caracteristica: pavimento 95 km..; ripic 584 km. ;
tierra 292 km.

3. Carretera _ Tarifa-Villamontes, ubicada integramente en el
departamento de Tarija, esta clasificada como la ruta nimero 11 de
ta red vial nacional, que sirve para conectar las rutas 1 v 9 que
atraviesan al departamento en forma vertical a los extremos este y
ceste.

Esta ruta es de suma importancia para el desarrollo e integracion de
Tarlia, ya que cruza longitudinaimente su territorio, conectando
ambas rutas nacionales que sirven para vincularse con 1a Argentina,
en el sur del pais, y en el exiremo norte ¢on ef eje central (La Paz,
Cochabamba y Santa Cruz).

La longitud de la carretera Tarija Villamontes es de 225 kildmetros y
tiene las siguientes caracteristicas: pavimento 14 km.; ripio 241 km.;
tierra cero kilémetros.

3.6.3 CORREDOR DE EXPORTACION CESTE-NORTE RELACIONADCO CON
EL PUERTO DEILO

La relacion existente entre el Corredor Bioceanico Oeste-Norte v el Puerto
de ilc estd dada por la conexion directa entre tres paises inicidndose desde el
Brasil, Bolivia y el Per(.
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Brasil es un pais con un espectacular potencial econdmico, en permanente
expansion y requiere contactarse, a bajos costos y faciimente, con ef Pacifico y los
rmacro mercados del QOriente; los Estados brasilefios del Acre, Rondonia, Mato
Grosso do Norte, Mato Grosso do Sur y Amazonas, son mediterraneos, zonas de
desarrollo agricola e industrial en ampliacidon sostenida, a los que les queda mas
cerca el Pacifico que el Atlantico; la distancia media que les separa a esios
Estados del océano Pacifico bordea ios 1400 km., mientras que el Atlantico les que
da a 4000 Km, (se estima que la produccion de granos, en especial soya, de sstos
5 Estados en los proximos afios, llegue a los 7 millones de tonesladas anuales, cuyo
principal mercado sera ef Oriente). Ante esta realidad el sur del Per(, el oriente de
Balivia y el sudestie brasilefio han comenzado a tejer una red de lazos econdmicos
y pensar en un corredor bioceanico.

En lo que se refiere a nuestro pais, potencialmente beneficia a aquelias
regiones olvidadas, tal es el caso del Departamento del Beni, Pando y la region
andina de La Paz.

Ei Corredor Bioceanico Oeste-Norte comprende los siguientes tramos:

a) La carretera La Paz-Guayaramerin, constituye una de las alternativas
mas importantes para la vincutacion internacional suroeste-noroeste.
Su construccion ha permitido fa vinculacion detf territorio boliviano
con la red de carreteras de Brasil, especialmente con el estado de
Rondonia.

Este tramo cumple con los objetivos de extension de la red vial
nacional al norte del pais, logrando integrar una vasta zona agricola
a la economia central.

b) Se complementa con el tramo Patacamaya-Tambo Quemado,
conformando una alternativa de salida al océano Pacifico (Puerios
de Arica e lquique en Chile). '

La longitud de este corredor, desde Desaguadero, en la froniera con
Perd, hasta Guayaramerin en el limite con Brasil, es de 1.142
kildmetros con ia siguiente conformacidn: Pavimenio 181 kildometros;
fipio 961 y cero kildmetros de tierra™.

Ibidem, pp. 14.
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1. Ramal Yucumo-San Borja-Trinidad, carretera de 176
kildmetros de longitud, los primeros 48 kildmetros vinculan
Yucumo y San Borja, los restantes 228, vinculan San Borja
con Trinidad.

2. Ramal E! Chorro-Cobija, carretera de 368 kildmetros de
longitud ubicada en el depariamento de Pando recorriendo en
sentido oeste-esle.

De esta forma, verificamos que existe una relacion entre el Corredor
Bioceanico Qeste-Norte y el puerto de llo mediante el tramo Desaguadero-
Guayanamerin-Brasil. Es decir, uno de los derivados de este del corredor como
destino es el Puerio de llo, en la Republica del Pert.

GUYARAMERIN/ALO

LLa poblacion de Guayaramerin se encuentra al Nordeste de La Paz en €l
departamento del Beni, y es la frontera con el estado de Rondonia.
La carretera es la siguiente:

- GUAYARAMERIN .| . PARCIAL(KMS) ..;- TOTAL (kms)::-
Riberalta 88 88
Rio Yata 329 417
Santa Rosa 84 501
Rurrenabaque | 100 601
Yucumo 104 705
Quiquibey 42 ] 747
Bella Vista 67 814
Santa Barbara 118 932
Cata Pata 49 981
laPaz 58 1025
llo 500 ‘ 1529

Esta ruta unird Porto Velho, capital de Rondonia, con el Pacifico, una
distancia aproximada de 1800 km.,. de los cuales 1142 km ., son en Bolivia. Esta
es una ruta de gran valor estratégico para el desarrollo de los departamentos de
Beni, Pando y de La Paz.
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Cota Pata-Santa Barbara (50 Km)

Este tramo financiado por el BID, KFW y CAF es efectuado por ia empresa
Andrade Gutiérrez, segin el BID se trata de la obra mas dificil que se construye
con fondos de esa institucidn en Sudamérica. El disefio inciuye la construccién de
28 puentes y viaductos, 20 tineles artificiales y 2 naturales. El Valor de! Proyecto
es de $us 86.796.807. La supervision realizara el Consorcio Hidro Service — Connal
- Lawmeyer por $us 8.561.680.

Santa Barbara ~ Bella Vista (120 Km)

Estan avanzadas tas negociaciones con la CAF para su financiamiento; esta
en uso el camino provisional, en buen estado de transito.

Bella Vista — Quiquibey {70 Km)
El SENAC tiene a su cargo el mejoramiento de esta via.
Quiguibey ~ Yucumo (42 Km)

Ruta terminada en Noviembre de 1993, una parte pavimentada, y ia otra,
menos estable, ripiada, debido a ias inundaciones periddicas de los rics. Su
construccion estuvo a cargo de Andrade Gutiérrez, 1a supervisién del consorcio
Siscabol. Se pavimento 12 kms, y los otros 30 kms, de grava.

Yucumo ~ Rurrenabague (102 km)

Carretera de grava sélida, transito todo el afio. De un total de 21 puentes en
el trazo del camino, se han 5, tos mas importantes. Faltan algunos puentes y obras
menores, previsias en el proyecto.

Rurrenabaque ~ Reyes — Santa Rosa -~ Riberalta - Guayaramerin (610 km)

La carretera tiene un transito continuo durante todos los mese del afio. Gran
parte de la obra fue realizada gracias al esfuerzo ejemplar del Sr. Velasco,
pobiador de al zona, que tomo ia determinacion de trabajar por su propia cuenta,
ayudado por sus hijos con tractor y equipo propio; et SNC al ver la forma en que
proseguia esta labor ejemplar decidid prestar su concurso, consiguiendo asi un
positivo avance.
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4.0 VERIFICACION DE HIPOTESIS, ANALISIS E INTERPRETACION

EL PUERTO DE iLO Y LOS CORREDORES BIOCEANICOS COMO
FUENTES DE COMERCIO EXTERIOR PARA EL DESARROLLO
ECONOMICO-SOCIAL DEL ALTIPLANO BOLIVIANO

En e presente capitulo se realizar& un compendio analitico de
conformacion y de constitucion del convenio Puerto de ilo con conexion parte del
Corredor Bioceanico Oeste Norte en el crecimiento econdmico del Departamento
de La Paz.

Como conocemos gue la interseccion entre el corredor Oeste Norte y el
Puerto de llo es Desaguadero y Guaqui. Desaguadero se constituye en €l punto
de interseccion entre el Puerto de llo y el corredor en cuestion.

Consecutivamente, se conoce que el framo que estamos estudiando y que
esta en cuestion es La Paz — Desaguadero, que esta en vias de conclusion, con
un avance aproximadamente de! 90% del total proyectado, y la parte norte dej
corredor atin no esta concluido, tal es el caso del framo Cotapata - Santa Barbara
que se concluird aproximadamente para el ano 2000. Lo cual implica que el
corredor en cuestidon aun no-esta funcionando como tal, acorde a io establecido en
los convenios.

Lo propio sucede con el Puerto de ilo, cuya zona franca adn no esta en
funcionamiento, hasta el momento como esta establecido en el convenio entre
Bolivia y Peru.

Ambas situaciones implica que tanto el Corredor Bioceanico Oeste Norte
y el Puerto de llo aun no estan funcionando, en su total cabalidad, hasta el
momento.

Todo lo anterior implica que el siguiente andlisis de incidencia de la apertura
de! puerto de llo conectado con el Corredor Bioceanico Qeste Norte sobre el
crecimiento econdmico y en el desarrollo econdmico. Tendrd un caracter de
estudio a futuro bajo el siguiente esquema:
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Corredor Oeste Norte  |g »| Puertode llo

Zona dei Altiplano

Cresimiento Economico [ > Desarrolio Economico

1 anterior esquema implica realizar el estudio de una forma sintética, de tai
forma que el avance de la verificacién de la hipdtesis sea secuencial,

Primero, se determinara las caracteristicas fundamentales de la zona
altiplanica como zona intermedia del Corredor Bioceanico Oeste - Norte,
especificamente en dos casos, como es Desaguadero y Guagui, como dos
poblaciones impacto respecto de la institucion del corredor citado en su crecimiento
y su desarrollo mismo, para posteriormente de una forma inductiva generalizar los
resultados para toda la regién.

Segundo, se realizaré un andlisis de la evolucién de las relaciones
comerciales entre Pertl v Bolivia. Para determinar el nivel de las exporiaciones y
las importaciones realizadas a través de ambos paises. Verificando principaimente
el origen de los productos elaborados al interior de nuestro pais, con el propdsito
de conocer si existe algun sector econdmico en ia regidn del altiplano inmersa en
las relaciones comerciales en el marco que estamos verificando, y que la apertura
del corredor tuvo o tendrd una incidencia positiva en el crecimiento y desarrolio de
la region y por ende en todo el pais.

Tercero, se realizard un estudio de comportamiento de la posible incidencia
de la apertura del Corredor Biocednico Oeste Norte conectado con el Puerto de
destino llo en la region del altiplano, especificamente en los poblados de
Desaguadero y Guaqui, como regiones transito del corredor citado.
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Cuarto, se realizara un estudio previo de la posible comercializacion de los
productos de procedencia nacional por el Puerto de llo, previa consolidacion de las
condiciones necesarias de que tiene que ofrecer un Puerto de Comercializacién.
Y el propio trasiado de comercializacion sustitucion del Puerto de Matarani por el
Puerto de llo.

Quinto, se verificara las causas por las hay que apresurar la pronta
ejecucion del los corredores bioceanicos para el provecho del pais.
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41 SITUACION GEOGRAFICA GENERAL DEL CORREDOR OESTE-NORTE
Y DE LAS ZONAS DE IMPACTO ECONOMICO
LOCALIZACION Y DISTANCIA DEL. CORREDOR OESTE-NORTE
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4.1.1 POSICION RESPECTQ AL CONTINENTE

Es importante determinar en una primera instancia describir la ubicacion
geografica en la que se encuentra Bolivia y 1a extension territorial.

Bolivia se halla situada en el centro de América del Sur, entre. Los 57°26
y 69°38" de longitud occidental del meridiano de Greenwich y los paratelos
9°38 y 22°563" de latitud sur, abarcando mas de 13 grados geograficos. Su
extension territorial es de 1.098.581 kilémetros cuadrados.””

Los limites de Bolivia con ios paises vecinos es el siguiente: limita al norte
y este con Brasil, al sur con la Argentina, al oeste con Per(, al sudeste con
Paraguay y al sudoeste Chile.

Con respecto al Corredor Bioceanico Oeste-Norte, se encuentra en la parte
norte de Bolivia entre los departamentcs de La Paz y Beni, ésta ubicacion permite
conectarse con los paises de Perl y Brasil, al oeste con Perd y al norte con Brasil.

Como Bolivia es el centro de América del sur, el Corredor Oeste-Norte de
este pais permite conectarse con los paises vecinos, principalmente, finalmente
con tode el mundo, via puertos de Hlo (Perd) y Brasil.

Bolivia como pais intermedic, se convierte en la interseccidn de comercio
via salida hacia el océanc Pacifico y el océanc Atiantico en conexién con fos
demas continentes.

Las poblaciones cClaves de conexidn via corredor bicceanice ya citado tienen
la siguiente ubicacidn en el ambito nacional e internacional:

+ llo, poblacidn costera que se encuentra al sur-oeste del Perl, donde se
encuentra e Puerto del mismo nombre, constituide con una zona franca
en un ccnvenic con Bolivia, esta poblacion estd conectada con
Desaguadero.

o Desaguadero, poblacién fronteriza entre Bolivia y Perd, ubicada en
Bolivia al ceste del departamento de La Paz, esta poblacién se conecta
con la poblacién de Guyaramerin.

o Guayaramerin, pobiacion fronteriza entre Bolivia y Brasil, ubicada al
norte de Bolivig, al nor-este del departamento de Beni, esta poblacidn se

Instituto Nacional de Estadistica, INE. Boletin Estadistico. 1997,
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conecta con el Sudoeste del Brasil, regidn con gran desarrollo
econdmico (agricola e industrial).

4.1.2 POSICION RESPECTO AL PAIS

El Corredor Bioceanico Oeste- Norte une a los departamentos rezagados
del pais como es Beni y Pando, integrandocios de esta forma al pais, via esta
carretera de comunica.

Este corredor se conecta especialmente con los departamentos de La Paz
con Beni y Pando. Ya que el Corredor en cuestién pasa precisamente por los
departamentos mencionados.

La longitud de este corredor, desde Desaguadero, en la frontera con Pery,
hasta Guayaramerin en el limite con Brasil, es de 1.142 kildmetros’".

Los tramos que comprende el presente corredor y las poblaciones de
importancia, son los siguientes:

» Desaguadero — El Alto — La Paz — Guaramerin.

» Desaguadero, ubicada en el departamento de La Paz, en la regién del
Altiplano, en el oeste del departamento en la provincia Ingavi; es una
poblacidon fronteriza con el Peru.

» Bl Alto - La Paz, ambas son poblaciones citadinas ubicadas en el
departamento de La Paz, en la Provincia Murillo.

» Guaramerin, ubicada en el Departamento de! Beni, en la parie norte del
Departamento de la provincia de Vaca Diez.

4.1.3 ESTRUCTURA GEOGRAFICA

Eilcorredor en cuestidon pasa por diferentes zonas geogréficas, de Ias cuales
se consideran las siguientes, acorde a las regiones transito de al corredor
mencionado:”®

La region Andina: En su generalidad, en su totalidad abarca el 28% del
territorio nacional, con una extension estimada de 307.000 Kildmetros cuadrados.

[ NUEVA ECONOMIA, La Paz, 7 de Octubre de 1897. Nro 196. Pag. 14.

Instituto Nacional de Estadistica, INE. Baletin estadistico. 1997
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Esta zona se halla a mas de 3.000 m.s.n.m., ubicada entre la cordiliera
Occidental y la cordillera Oriental 0 Real, enire ambas se encuentra la meseta
aifiplanica y algunas de las cumbres mas elevadas de América. Sin embargo,
en parte de esta region pasa el corredor Oeste—Norte, ubicada en el departamento
de La Paz, regibn en la que se encuentra las poblaciones transitc como
Desaguadero, Guaqui, cerca del Lago Titicaca considerado el lago mas alto del
mundo, situado a2 3.810 m.s.n.m.

La region Sub-andina: Regién intermedia entre el altiplano y los  llanos
orientales, abarca el 13% del territorio. Comprende los valles y los yungas (valle
subtropical), con una altura promedio de 2.500 m.s.n.m., se caracteriza por su
actividad agricola y su clima templado a calido (15 a 25° C.). Especificamente, la
region por ta que pasa el corredor mencionado, es por la regién subtropical o
también denominada los yungas, ubicada en el norte del departamento de La Paz,
donde se encuentran una de las poblaciones importantes como Caranavi.

La region de los Llanos: Abarca el 58% del territorio, se ubica al norle
de la cordiflera Oriental 0 Real, comprendiendo las llanuras y extensas
selvas ricas en floray fauna. Registra una temperatura media anual de 22 a 25°C.
Las caracteristicas de este tipo de regiones se encuentra en el departamento de
Beni, en la que se encuentra la poblacion de Guayaramerin, por la que también
pasa el corredor en cuestion.

4.1.4 RECURSOS DE LAS REGIONES

A lo largo de todo el departamento de La Paz, por su condicion geografica,
cuerta con diversos recursos naturales y econdmicos, tanto como los renovables
y los no renovables:®

Dentro de los recursos renovables comprende a los productos agricolas, la
ganaderia, la piscicola, flora y fauna. En los recursos no renovables se cuenta con
los diverses tipos de minerales e hidrocarburos.

En la aclividad agricola, se dedican a la produccidn de hortalizas,
legumbres, floreria y plantas medicinales, entre etlos ternemos a los tubérculos,
frutales trigo, cereales, goma, castafia, palmeras y ofros.

Mapa de los Recursos Naturales y Econtmicos del Departamenio de La Paz.
Producciones CIMA. La Paz — Bolivia
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En la actividad ganadera, existe el ganado mayor: vacuno, mular, equino,
asnal; en el ganado menor: al ovine, caprino, y porcino; en el ganado mediano: a
los camélidos y los animales de granja.

En lo que se refiere a la pesca, se lo realiza en los rios y lagos de agua
dulce. En los rios orientales se pesca el pacd, surubi y otros. Mientras que en el
altiplano el mas importante es la pesca que se realiza en el Lago titikaka.

En la mineria se explotan minerales basicos, minerales no metales y rocas
de aplicacion.

Respecto a las artesanias, tenemos a la orfebreria, la plateria y tejidos tanto
en los andes, valie y ios llanos.

Las atracciones turisticas son muy ricas en este departamento, se cuenta
con la poblacion de Laja, Centros Arqueoidgicos de Tiwanaku, la ciudad de piedra,
. Chacailtaya, Laguna Tumi Condoriri, Lago Titikaka, Huatajata, Sica Sica, Guaqui,
Jesus de Machaca, Sorala, Valle de la Luna, Palca, Zongo, Coroico, Caranavi,
Chulumani, Tecponte, Guanay, Rio Tipuani, Alto Beni, Puerto Linares, Santa Ana
de Huacah y Covendo.

4.1.5 DELIMITACION Y CARACTERISTICAS DE LOS POBLADOS DEL
ALTIPLANO QUE TRANSITAN POR EL. CORREDOR

Segln lo estudiado anteriormente, en este punto 1o que se hace es delimitar
las poblaciones clave de estudio en la presente investigacidn, como sujetos de
estudio particular y concreto; estas poblaciones seguin lo estipulado tienen que
estar ubicadas en la region del altiplano.

Son varias 1as poblaciones que se ubican a 1o largo del departamento de La
Paz en la regidn de! altiplano; sin embargo, las poblaciones transito respecto ai
corredor bioceaanico Oeste-Norte, entre los mas importantes, son Desaguadero
y Guaqui®’.

Desaguadero y Guaqui son dos poblados contiguos que por ellos pasa e
corredor en estudio, el primero es fronterizo con el Perd y el segundo se ubica a

8 Se elige solamente los poblados de Desaguadero y Guaqui por problemas de

informacidn de las caracteristicas de todo el altiplano en su conjunto ubicade en
el departamentc de La Paz.
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orillas del Lago Titicaca.

Las caracteristicas a escala general, son dos poblados que se dedican al
comercio, agricultura, ta ganaderia y la pesca:®?

En lo comercial, existe una gran actividad comercial por los cuales se da
una flujo de productos a una escala nacional e internacional, las personas del
pueblo especialmente a la intermediacion comercial. También es un paso
importante para llegar a los lugares turisticos como las orillas dei Lage Titicaca y
al Tiwanaku.

En la agricultura, por la condicion climatoldgica del lugar se dedican a los
cultivos alimenticios especialmente tubérculos, y a la elaboracidn de chufio y tunta
que son derivados de la papa.

Respecto a la ganaderia, la crianza de animales se concentra los vacuno en
menor cantidad, seguida de {os ovinos, porcinos'y los camélidos entre los mas
importantes. Que son utilizados para el consumo propio y comercializado en las
ferias.

La actividad pesquera es reducida, concentrandose en pobladores
asentados a las oriflas al Lago Titicaca, entre las especies que se pescan estan el
pejerrey y la trucha entre los mas importantes.

4.2 INTERSECCION DEL TRAMO AL TIPLANICO DEL CORREDOR
OESTE-NORTE CON LAS REGIONES TRANSITO DE LA ZONA

Para ubicarnos en el lugar en el que se encuentra las regiones transito del
altiplano del corredor Bioceanico Oeste - Norte, con interconexion at Puerto de llo
y por la Aduana de Desaguadero, en Bolivia, determinamos estas regiones a
estudiarlos posteriormente.

Sin embargo, el ramal clave que estamos estudiando, de yna forma fisica
es la de Puerto de lio - Desaguadero - Rio Seco - El Alto La Paz.®

Mapa de los Recursos Naturales y Econdmicos del Departamentio de La Paz,
& SERVICIO NACIONAL DE CAMINOS. Carredares de Integracion, Departamento
de Planificacion. La Paz, Junio de 1998. Pag. 5.
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Desaguadero — Rio seco, es un tramo que consta de 96 km. de longitud, es
un proyecto en actual ejecucion, la misma que se ha iniciado a partir del 14 de
febrero de 1995 y actualmente, para junio de 1998, sé tenia un avance del 72% de
la obra. Por consiguiente se tenia previsto la conclusidn para el afio 1999.

Rio seco — El Alto, tiene un tramo de 5 km. De longitud en actual servicio,
a nivel de pavimentacion.

Rio seco - La Paz, es un tramo pavimentado de aproximadamente de 19
km. de longitud, estando en actual servicio.

CUADRO N°1
RAMAL DESAGUADERO - RiO SECO ~ LA PAZ

TRAMO LONG. [CALZADA |PUESTAEN ;TRABAJOS A

(Km.} (Km.) SERVICIO EFECTUARCE.
L.a Paz—-Rio Seco 19 14,0 1993 -
El Alto—Rio Seco 5 14,0 1995 -
Rio Seco— 96 7.0 2000{ Pavimenioen
Desaguadero gjecucion
TOTALES 115

Fuente: Flaboracién propia en base a datos del Servicio Nacional de Caminos

Como observamos, y reiteramos a la vez, que uno de los principales
tramos, Rio Seco — Desaguadero, esta en plena gjecucion, y esta proyectado su
conclusion para el presente afo, 2000. Situacion que no permite hasta el momento
contar con una infraestructura adecuada para el flujo de vehiculos de indole
internacional, por esta via.

Sin embargo, los restantes tramos, en el ramal estudiado, Rio Seco - El
Alto y Rio Seco — La Paz, ya se cuenta con las condiciones necesarias como para
que se establezca su conexién internacional.

Finalmente, los restante tramos parte del Corredor Oeste — Norte, en su
mayoria recién estan en ejecucién de obras e incluso en algunos apenas se esta
desarrollando proyectos de factibilidad para su aplicacidn, tal es el caso de
Cotapata Santa Barbara.

Estas comprende, a los tramos La Paz — Cotapata — Santa Barbara — Bella
Vista — Quiquibey — Yucumo — Rurrenabaque — Riberalta — Guayaramerin.
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Estas comprende, a los tramos La Paz — Cotapata — Santa Barbara — Bella
Vista — Quiquibey — Yucumo — Rurrenabaque ~ Riberalta — Guayaramerin.

4.2.1 POTENCIALIDADES Y PROBLEMAS DEL PROYECTO DE ILO EN
CONEXION CON LOS CORREDORES BIOCEANICOS

Los corredores de integracién seran el eje fundamental para el desarrolio
gcondmico, social, politico y fisico de los pueblos.

Por esta situacion, uno de las principales urgencias del pais es la
construccion de caminos estables, ttiles todo el afio, por que la produccion
nacional pierde por falta de transporte. Este problema incide, como por ejemplo,
en lo que se refiere a la comercializacion de la soja, esta después de la cosecha
pierde el 20 % del total de la produccidn agricola que significa millones de dolares
para el pais.

Por lo fanto, el tema infraestructura caminera esta relacionado con el
desarrollo econdmico y fa promocion productiva que faciliten las condiciones de
competitividad y eficiencia para todos los sectores productivos del pafs.

Concretamente, los acuerdos firmados con la Replblica del Pert son la
Zona Franca Comercial e industrial, asi como ta zona turistica donde los Bolivianos
podrian disfrutar de un balneario en el Océano Pacifico e incluso adquirir
propiedades.

Segun as estimaciones establecidas una vez puesta en marcha la carretera
asfaltada, los ciudadanos podrian trasladarse de La Paz hasta la Playa de Hio en -
5 horas solamente. Esto implica que el transporte de mercancias hacia el puerto
de tlo comeo punto de contacto con otros mercado a nivel internacional sera minimo.

La dificultad que atraviesa, la conclusion del tramo Desaguadero - o, v el
mismo acceso al Puerto de llo es la construccion de la carretera en territorio
peruano.

Bueno, la construccion de la carretera en territorio peruanc requiere de
financiamiento internacional, por lo que las obras sufrieron un considerable retraso.

Nuestro gobierno insiste que una adecuada conexidn, desde el Puerto de
llo con nuestro territorio, permitira a ambos paises realizar tareas de intercambio
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y se desarrollard un mayor incentivo a la inversion.

Segun la cancillerfa peruana, “el tramo faltante a concluir en su territorio

estara prevista para mediados del afio proximo™”.

La ejecucidn de las obras de los Corredores Bioceanicos esta a cargo del
Servicio Nacional de Caminos, SNC, con la finalidad de mantenerlas en buen
estado.

Segtin informaciones de la misma hasta la fecha el Unico corredor que esta
construido se desprende de ia ruta de La Paz — Oruro vy es el camino Patacamaya
- Tambo Quemado. Otro que esta en procesa de construccion en su (ltima fase
es el framo Rio seco — Desaguadero. Entonces, segun el Director det SNC, hasta
la fecha los corredores de exportacidn no son una realidad, los trabajos estan
avanzados y algunos tramos ya estan concluidos; para el proximo afo el proyecto
de que Bolivia sea el puente entre los paises limilrofes y un nexo entre el Pacifico
y et Atlantico serd una realidad.®®

Uno de los objetivos por los que se instituye los Corredores Biocednicos, s
que a lo largo de su recorrido se faciliten los servicios para el fransporie de
mercancias con el objetivo ulterior de abaratar los costos.

Sin embargo se estad demorando excesivamente en tomar definiciones sobre
¢l desarrollo de una via destinada a integrar los Puertos del Pacifico con las zonas
productoras de soja en el Mato Grosso (Brasil). Ya que estas rutas convertiran al
territorio nacional en un puente para el transporte de la soja apelecida en los
mercados de ultramar del Asia.

4.2.2 RELACION ENTRE DESARROLLO ECONOMICO E INFRAESTRUCTURA
CAMINERA EN EL MARCO DEL CONVEN!O DEL PUERTO DE ILO

La relacion existente entre €l desarroilo econdmico y la infraestructura
caminera es que la segunda se convierte en un factor imporiante para la primera.

La infraestructura caminera es un factor importante de conexidon y
vinculacion de los centros productivos con los mercados de consumo e
intercambio, facilitando su traslado.

"Bl DIARIO". La Paz - Bolivia. Dominge 11 de octubre de 1998.
“LA RAZON". La Paz - Bolivia. Dominga § de agosto de 1998. Pag. 8.
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En este caso, los corredores bioceanicos se convierten en un nexo
fundamental entre mercados tanto a nivel intraregional e internacional, con
conexiones con los paises limitrofes de Argentina, Brasil, Chile, Paraguay y Per(,
y, a través de los puertos de ubicados en el océano Pacifico y el Atlantico con el
resto del mundo.

A la vez desde un punio de vista social y cultural, estos corredores
posibilitan la integracidn a la vida del pais los diversos pueblos que hasta ahora
son olvidados y postergados.

Por todo 10 sefialado anteriormente 1a infraestructura caminera se convierte
en un factor preponderante para la integracién econdmico, social y cultural en un
marco de! desarrollo econdmico.

Por lo tanto, la infraestructura caminera esta absolutamente relacionado con
el desarrollo econdmico y la promocion productiva de tal forma que faciliten las
condiciones necesarias de competitividad y eficiencia a los sectores productivos
del pais, como el agricola, ganadero, forestal, minero y turistico.

4.2.3 SITUACION ACTUAL EN LA QUE SE ENCUENTRA LA REGION
TRANSITO DEL ALTIPLANO BOLIVIANO CON EL CORREDOR
BIOCEANICO OESTE-NORTE

Respecto a las zonas transitc de la regidon de! altiplanc, se desarrollé vy
describic las caracteristicas progias de la zona, desde un punto de vista
especiaimente social y econémico.

Especificamente, las provincias por la que corta el tramo desaguaderc — La
Paz son parte de la Provincia de Los Andes, pasa el corredor a lo largo de toda la
Provincia Ingavi en un sentido semidiagonal v por la Provincia Murillo, donde esta
ubicada la Ciudad de La Paz.

En este caso nos centramos de una forma concreta en {a Provincia Ingavi,
donde existe, segun el Departamento de Estadistica del INE®, son 82.343
habitantes para 1995, para 1997 1a cantidad de habitantes se reduce a 80,942, por
efectos de la migracién, y la mortatidad.

Concretamente, describiremos a continuacion los Poblados de Desaguaderc

8 instituto Nacional de Estadistica, INE. Anuario Estadistico 1997.
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y Guaqui, que se encuentran en la misma provincia.

4231 CARACTERISTICAS SOCIALES DE LOS POBLADOS DE GUAQUI Y
DESAGUADERO

La poblacién de la Provincia Ingavi representa el 3,5% de la peblacion
total del Departamento de La Paz, lo cual significa una concentracion poblacional
muy pequena en la zona.

Al concretizar de una forma mas particular la investigacién, nos
centramos en dos poblados importantes, como poblados transite del corredor
Bioceanico Qeste Norte, como es Guaqui y Desaguadero, que son seccionas
municipales de la Provincia en cuestion.

A. POBLACION

Segun el siguiente Cuadro, en ambaos poblades, Guaqui y Desaguadero,
habitan al rededor de 6.025 v 4.497 pobladores respectivamente para 1997,
representando en ambos casos el 12,99% del total de |a poblacion de la Provincia
Ingavi, siendo las secciones municipales que menos habitantes tienen con relacién
a los demas pueblos de la Provincia, precisamente por que se encuentran alejados
de los centros principales.

CUADRO N° 2
LA PAZ: POBLACION EN LA PROVINCIA INGAVI
(SERIE: 1995 - 1997)

DEF EN o] 824
PROV. INGAVI 82,343, 81.656, 80.942
Viacha 57.766 57.284l 56.784
Guaqui 6.129! 6.078; 6.025
| Tiawanacu 13.8731 13.757§ 13.637
Desaguadero 4 575 4.537| 4.497

FUENTE: INSTITUTO NACIONAL OE ESTADISTICA

Bolivia: Proyecciones de Poblacidn, segin Departamento y Provincia, La Paz agosto
de 1997.
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B. SERVICIOS BASICOS

Las caracteristicas que presentan ambos poblados en lo que se refiere a los
servicios basicos, educacion, y nivel de pobreza, son los siguientes:

Los servicios basicos en ambos poblados adolecen de muchas carencias
llegando a un estado de olvido de ambas secciones municipales, siendo uno de
ellos, Desaguadero, un poblado fronterizo muy importante, para el afio 1996.

En Guagqui las condiciones basicas son preocupantes, ya que solamente el
44,22% de la poblacién cuenta con el servicio de agua potable, el 19,74% con
alcantariila, pero si el 71,79% cuenta con energia eléctrica, y ef 25,85% cuenta con
alumbrado publico; como son poblados pequefios no cuentan con el servicio de
reco|o de basura y drenaje fluvial.

Mientras que en Desaguadero la situacion cambia relativamente, el 81,17%
de ésta poblacidn cuenta con agua potable y energfa eléctrica, el 25,56% cuenta
con alumbrado pdblico. Toda la poblacidn no cuenta con un sistema de
alcantarillado, ni recojo de basura ni mucho menos drenaje fluvial.

Esta situacion explica la carencia de una forma general de ambos poblados
de los servicios basicos, asi como lo explica el siguiente cuadro:

CUADRO N°3
LA PAZ: POBLACION BENEFICIADA POR SERVICIOS BASICOS,
PROVINCIAS INGAVL

(ANO 1996)
4 ENERGIA|: RECOJ
| o POTABLE! ELECTR,m_fffTZ LUVIAL - PUBLICO
TOTALBOLIVIA | 4.576.743  2.364. 23?, 4.480.048, 1.621.013]  879.282] 3.144.110
DEPTO.LAPAZ | 1.507.046]  822.061) 1.489.302]  43.310] 9.181]  484.975
PROV.: INGAVS 58.078]  47.472] 75648 14687 ol 54305
Viacha 51.400 44060 58751  14.687 nd. 51.400
Guagqui 2.700, 1200,  4.364, - R 1.450
Tiahuanacu 295] 2.212 8.850 - . 295
Desaguadero 3.683! - 3.683! A A 1.160

FUENTE: INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA - PRIMER CENSO DE GOBIERNOS MUNICIPALES
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C.

EDUCACION

En lo que se refiere ala educacion en ambos poblados, esta mas ligada a
la educacidn primaria, no tanto asi a la educacion secundaria. Contando con un
numero considerable de establecimientos educativos de nivel primario.

Segun el Cuadro N°4, en Guagui, se cuenta con 23 establecimientos de
nivel primario, de origen publico, y ninguno de nivel inicial y secundario y mucho

menos superior.

Mientras gue en Desaguadero,

se cuenta con dos

establecimientos de educacién inicial, 15 establecimiento de nivel primario y
solamente uno del nivel secundario, todos son estatales. Asi como se detalla en
el siguiente Cuadro.

CUADRO N °4
LA PAZ: ESTABLECIMIENTOS EDUCATIVOS EN LA PROVINCIA INGAVIY
SECCIONES MUNICIPALES (AFIO:_1998)

DESCRIPCION - | EDUC. INICIAL | . EDUC. .|, .EDUC.. - | . EDUC.

e L L e ] PRIMARIASSE LS ECUNDARIA [ SUPERIOR .-
e pag L pRVET POB. T PRIV POBI CPRIV.| PUB PRIV,
TOTALBOLIVIA | 2974 463 11.475 749 1.690 510 108 163
DEPTO LA PAZ 853| 125 3.279] 302 651 157 12 3
PROV.: INGAV! 35 0 222 Q 50 0 0 1
Viacha 1 - 138 - 40 - - -
Guaqui - - 23 - - - - -
Tiahuanacu 32 - 45 - 9 - - 1
Pesaguadero 2 - 15 - 1 - - -
FUENTE: INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA — PRIMER CENSO DE GOBIERNOS

MUNICIPALES
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D. POBREZA

Con respecto al numero total de hogares que habitan tanto en Guaqui como

en Desaguadero, suman 2.403 hogares; en Guaqui 1. 300 y en Desaguadero
1.103 hogares.

Segun el Censo de 1992% en un aspecto social de la pobreza, ambos
poblados presentan altos niveles de pobreza muy criticas, tanto asi que la
incidencia de la pobreza en Guaqui asciende a un 89,53% del total de los
hogares, mientras que en Desaguadero el 92,65% de los hogares son pobres.

Guaqui se encuentran en el umbral de la pobreza, aproximadamente 81
hogares, mientras que 384 hogares se encuentran en un estado moderado; 691
hogares considerados se encuentran en un estado mas critico, considerados en
un estado de indigentes, y 89 hogares conviven en un estado marginal.

Mientras que en Desaguadero, la situacion de los hogares pobres se
compone de 63 hogares gue se encuentran en el umbral de la pobreza, 386
hogares son considerados moderadamente pobres, 594 hogares se encuentran
en un estado indigente y 42 hogares son considerados marginales.

En el cuadro N°5 se detalla mas sobre la pobreza en ambos poblados en
cuestion:

CUADRON° 5
LA PAZ: HOGARES PARTICULARES POR ESTRATO DE POBREZA,
EN LA PROVINCIA INGAVI Y SECCIONES DE PROVINCIA. (ANO: 1992)

DESCRIP. TOTAL | HOGARS :INCIDENCIA | UMBRAL {MODERA-(INDIGENTES I'.n‘IARGIN?|
HOGARES | POBRES | POBREZA DOS LES
DEPT. LA PAZ 411.152] 290.041 70,5 % 46.895 130.797 137.718 21.526
PROV.INGAVI | 18.019] 15851  88,0%| 1265 4863 9561, 1427
Viacha | 12490 10639 852 %| _ 1053 3536 6234 869
Guaqui 1300 _ 1164  895% 81 384 691 89
Tiohuanacu _ | _ 3.26] 3026 _ e68%| 68  ss7] 2042 427
Desaguadero 1.103 1.022 92,7 % 63 386 594 42

FUENTE: INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA ~ CNPV'92

87

INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA, Censo de 1992,
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Desde un punto de vista econdmico, especialmente el poblado de
Desaguadero, se constituye en una zona franca muy importante, principatmente
para el desarrollo del comercio entre Bolivia y Pera.®®

Desaguadero esta caracterizada por constituir una de las principales vias
de ingreso y salida de mercancias de y hacia la Republica del Per(. En esta zona
se presenta un flujo considerable de transitos de importacion, superior al que
registra otras aduanas como Pisiga y Yacuiba. Las nacionalizaciones en la
subadministracidn de Desaguadero son minimas, toda vez que las mercancias
destinadas a dicha zona son nacionalizadas en la Zona Franca de Desaguadero.ag

Ahora bien, esta acepcion se convierte en un potencial econdmico para el
desarrolio de la zona, y de toda la regidn colindante.

4.3 EVOLUCION COMERCIAL DE BOLIVIA CON LA REPUBLICA DEL PERU
EN EL MARCO DEL PUERTO DE ILO Y EL CORREDOR BIOCEANICO
OESTE-NORTE -

LLa evolucion comercial de Botivia con el pais limitrofe de Peru esta basada en
fas diferentes transacciones de bienes.

El presente acapite nos permitird dilucidar los tipos de bienes que son los que
se transan de Bolivia hacia el Pert, con el debido conocimiento de que si estos
productos pasan como medio de transito por el Perd utilizando como puerto de
Destino a llo; o ala inversa, si el Puerto de Hlo se convierte en una infraestructura
de entrada de bienes con destino hacia nuestro pais.

Esta situacidn nos permitird conocer ia proporcionalidad de fas relaciones
comerciales de nuestro pais con el Per(l, y este pais como una estructura de
transito de productos derivados de nuestro pais a través del Puerto de lio.

Sien embargo, es importante conocer la evolucién de los convenios boliviano—
peruano a nivel comercial.

8 MINISTERIO DE DESARROLLO ECONOMICO. Secretaria de Industria y
Comercio. "Bolivia Una Vision para. invertir’, La Paz Bolivia. Pg. 57.

= VALENCIA — CASAS. . Contrabande e Informalidad en la economia Boeliviana.

Opiniones y Andiisis. Fundacidn Hanss Seidel, FUNDEMOS, Camara Nacional de
Comercio. La Paz — Bolivia, Septiembre de 1998, Pg. 60.
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4.3.1 CONVENIOS BILATERALES A NIVEL COMERCIAL CON EL PERU

Desde el afio 1992 Bolivia suscribié con el Perll un acuerds comercial a
rivel bilateral para el establecimiento de una Zona de Libre Comercio, lo cual
imptica a su vez sl levantamiento total de las barreras ararncelarias entre ambos
paises.

Bueno, el acuerdo de la Zona de Libre comercio, tiene vigencia desde el 23
de diciembre de 1995, conjuntamente con el Decreto Supremo 24222, Este
acuerdo fue firmado con una vigencia indefinida.

Las preferencias recibidas en [o que se refiere a la exencidon total de
gravamenes arancelarios esta favoreciendo a todos los productos comercializados
por parte de Bolivia, excepto a tres partidas que pagan el 50% del arancel vigente,
que significa en porcentaje el 8,5%.90

Esto quiere decir que los productos favorecidos con la exencion arancelaria
son casi en su totalidad, a excepcidn de: el aceite comestible refinado de soja,
girasol, demas grasas y aceite refinado.

tsta situacion implica que las relaciones comerciales Boliviano Peruanas se
estan suavizando con ventajas favorables para ambos paises.

4.3.2 SITUACION COMERCIAL BOLIVIANO-PERUANO

De acuerdo a lo planteado en el proyecto perfil de 1a presente investigacion
nos enmarcamos a analizar la situacion comercial de Bolivia con e} Perd en el
periodo 1990 ~ 1997.

o0 MINISTERIO DE DESARROLLO ECONOMICO. Secretaria de Industria v
Comercic. “Balivia Una Vision Para Inverir’, L.a Paz Bolivia. Pg. 54.
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CUADRO N°6
EXPORTACIONES AL PERU
EN $us. Americanos

Ao Valor
1990 53.046.911
1991 47.591.371
1992 58.178.895
1993 75.010.202
1994 120.801.703
g 1995 141004978
1996 135.182.319
1997 156.096.768
Fuente: INE

Segun el cuadro anterior™, la evolucion de las exportaciones de productos
Bolivianos hacia el Perl presenta un crecimiento sostenido y paulatino de gestion
en gestién del 16,67% segun e! periodo que tomamos en cuenta.

Con un valor reducido para 1990 de 53.046.911 ddlares americanos y con
un cambio e incremento favorable respecto de este afio de 156.096.768 dolares
americanos para 1997,

El total de las exportaciones realizadas hacia e! Pertl representan en un
promedio de 10,38% respecto de las exportaciones totales realizadas al resto del
mundo, entre 1990 y 1997, lo cual significa una relacién comercial reducida con
el pais vecino. Asi como lo indica el siguiente cuadro:*’

% INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA, Departamento de Comercio Exterior.

¢

BANCO CENTRAL DE BOLIVIA, BCB. Boletin Externo N°18, Diciembre de 1997.
La Paz — Bolivia.
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CUADRO N°7
PARTICIPACION DE LAS EXPORTACIONES DEL PERU
RESPECTO DEL TOTAL DE LAS EXPORTACIONES

NACIONALES
Afiio |Exp.FOB total Exp. A Pera |Participacion
En mill. De $US En $US. % de X al Pera

1990 845 53.046.911 6,27
1991 | 776,6 47.591.371 6,13
1992 637,6 58.178.895 8,81
1993 709,7 75.010.202 10,56
1994 985,1 120.801.703 12,26
1995 1041,5 141004978 13,53
1996 1132 135.182.319 11,94
1997 1151,7 156.096.768 13,55

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del INE

Con relacion al nivel de las importaciones de Peru hacia el nuestro, son
menores en cuantium respecto de las exportaciones bolivianas. Presentando una
evolucion sustantiva de afio en afio, con un crecimiento de 23,53%, con bienes
dirigidos principalmente ai consumo final. Como o indica el siguiente cuadro de
lag importaciones peruanas.

CUADRO N°8
IMPORTACIONES DEL PERU
(En délares americanos)

Aios VALOR CiF
FRONTERA
1.990 22.199.845
1.991 21.321.826
1.992 27.121.537
1.993 54.091.126
1.994 65.060.208
1.995 76.576.070
1.996 90.231.821
1.997 97.491.562

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del
Anuario Estadistico 1997 del INE
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El valor reducido de las importaciones peruanas que demuestran las
estadisticas respecto a las exportaciones bolivianas, explica una balanza comercial
positiva para Bolivia con relacion al pais vecino.

Seguin el Cuadro N°8, la misma participacion de las importaciones peruanas
representa un porcentaje reducido respecto al total de bienes que ingresan hacia
nuestro pals, con un promedio general de participacion del 4,37% en el intervalo
de 1990 a 1997.

CUADRO N°9
PARTICIPACION DE LAS IMPORTACIONES AL PERU
RESPECTO AL TOTAL DE LAS IMPORTACIONES

fio .[lmp.CIF total |- Imp.CIF a Perit [Particig
el En mill.De $.1 “Front.'en $. 1% d& M
1990 687 22.199.845
1991 969,5 21.321.826
1992 | 1090,3 27.121.537|
1993 | 1133,6 54.091.126
1994 1147 65.060.208
1995 1385,4 76.576.070
1996 1536,31  90.231.821

Fuente: Elaboracion propia en base a datos dal INE 1997

Toda esta situacion implica una balanza comercial positiva para nuestro pais
con relacion al Perd. Con tasas de crecimiento positivas de exportacién.

Este incremento favorable al interior del periodo estudiado se debe
principalmente a la comercializacion de ciertos productos de una forma constante.
Estas se la presente en el siguiente segmento, donde se analizara la evolucion de
la misma.

4.3.3 EVOLUCION PERIODICA DE LLAS EXPORTACIONES HACIA EL PERU®

Segun el cuadro N°10, el comportamiento de las exportaciones Bolivianas
haica el Pert tienen un sentido ascendente, presentando una tasa de crecimiento
del 16,6% promedio anual en el periodo 1992-1997, con un valor de $us.
156.096.768 en 1997 y de $us. 53.528.924 para 1990, lo cual significa un buen

% INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICAS. Departamento dei Sector Externo.
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parametro para tomar ciertas decisiones con respecto a la gjecucion inmediata del
corredor Bioceanico QOeste — Norte, especialmente el tramo desaguadero — Rio
Seco

LLos producios que presentan mayor participacion, en el periodo 1990-1997,
es la torta de soja y los residuos sélidos de la extraccion del aceite de soja, el
azicar de cafia o0 de remolacha y sacarosas, los aceites de soja y fracciones, y el
algodén sin cardar ni peinar, 1os cuales demuestran un movimiento comercial
estable alolargo de todo el periodo, en comparacidn a los demas productos que
tiene un comportamiento diferente al anterior.

La evolucion de ia torta de soja presenta un crecimiento del 14,97%
promedio anual, siendo el mas alto de entre todos los productos de exportacion,
consiguientermnente, le sigue los residucs sélidos de la extraccion del aceite de soja,
con un valor maximo lograde de $us. 35.864.644 para 1997 y un minimo de $us.
15.528.944 para 1990.

Esto se debe a la dinamicidad econdmica que presenta la region oriental de
Bolivia, con un desarrolio pujanie especialmente del sector soyero de la region.

También, otro de los productos de importancia se encuentra el azdcar de
cafia 0 de remolacha y zacarosa, presentando un crecimiento, aunque no muy alto
con relacién a la soja, del 0.57% promedio anual, a lo largo del periodo estudiado;
esta situacion se debe precisamente a la gran competencia que tiene este sector,
el valor maximo aicanzado fue en el afio de 1994 con un valorde $us. 21.009.233
y para 1997 disminuye a $us. 12.000.544 con una tasa negativa del -17%.

Por otro lado el aceite de soja y fracciones presentan un comportamientio
oscilante a lo largo de todo el periodeo , con un valor maximo alcanzado en 1997 de
$us. 14.694.582 y un minimo en 1996 de $us. 1.220.344.

Por el contrario, en io que se refiere al algoddn sin cardar ni peinar presenta
un crecimiento sostenido desde 1991 hasta 1997, con el 92% promedio anual con
un valor de $us. 695.504 y $us. 34.893.184 respectivamente.

Sin embarge, productos como ta carne de pollo, fa harina de habas y soja,
las pastas alimenticias, los minerales de zinc y plata mas concentrados, cueros y
pieles, presentan una insercién de mercado aproximadamente a partir del aito de
1993 para adelante, lo que implica su importancia participativa en la

81



comercializacion al Perdl.

Adicionaimente, los productos mineros como el zinc y el estaiio vy sus
propios concentrados, especiaimente los concentrados, su comportamiento bueno
se debe a la procedencia introduccion de minerales de procedencia del Per( con
direccion a la Planta de Fundicidn de Vinto, en el cual se le daba el respectivo
tratamiento para posteriormente ser devuelto al mismo mercado, ya en calidad de
exportacidn.

Consecuentemente, la descripcidn de la evolucidn de la comercializacién de
las exportaciones de productos Bolivianos hacia el pafs vecino de Per(, nos
demuestra los siguientes resultados preliminares con relacion a lo que persigue el
cbjeto de estudio de la presente investigacion:

Primero, ia mayor proporcion de productos exportades hacia el PerGd son
productos de origen oriental del pafs, tal como es la torta de soja, el azticar de cafia
o remolacha, los derivados de la soja como son el aceite y la harina, cuercs
tratados; y finalmente minerales de palta y zinc concentrados, que también son
productos explotados no precisamente en la region que estamos estudiando.

Segundo, las consideraciones anteriores, nos inducen a asegurar que las
regiones que estamos tomandc en cuenta, como posibles benefictarios de la
apertura del Corredor Oeste Norte, solamente son pobiacicnes transite de dicho
corredor,

Tercero, una de las pob\acionés como es el Desaguadero se constituye
como un potencial beneficiaric plausible de ta apertura del corredor en cuestion, por
ser una parte de la Zona de Libre Comercio establecido en &l tratado y con el gran
potencial de desarrollo del sector servicios mas que todo.
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4.3.4 SINTESIS DE LA EVOLUCION COMERCIAL BOLIVIA-PERU

De una forma resumida, el comercio intra-regional boliviano peruano se
caracteriza por que las exportaciones bolivianas han registrado un incremento
promedio anual del 16,6%, habiéndose triplicado en valor durante el periodo 1990
— 1997. No obstante, con respecto a este adecuado comportamiento, las
importaciones han registrado un crecimiento mas dinamico, con una tasa promedio
anual de 19.8%. Pese a las asimetrias que han registrado nuestro comercio
exterior con la Repiblica del Peri, el intercambio comercial han dejado saldos
favorables constantes a Bolivia™.

Asi como lo demuestra el siguiente cuadro de la Balanza Comercial
Boliviano— Peruario, tomando en cuenta a las exportaciones e importaciones CIF
frontera para ambos:

CUADRO Ne11
COMPORTAMIENTO DE LA BALANZA COMERCIAL PERU ~ BOLIVIA
EN MILLONES DE $US

ANO EXP. CIF IMP. CIF | BAL. COM. | CONTRAB. | BAL. COM
(a) (b) c=a-b (d) e = a-(b +d)
1990 53,0 22,2 30,8 11,8 19,0
1991 477 21,3 26,4 1,0 25,4
1992 57,8 27,1 30,7 6,6 24 1
1993 75,0 54,1 20,9 0,0 20,9
1994 120,1 65,1 55,0 12,9 421
1995 150,6 76,6 74,0 0,4 73,6
1996 1445 86,8 57,7 10,8 46,9
1997 154,5 94,1 60,4 14,8 456

Fuente: Eiaboracion propia en base a datos del Banco Central de Bolivia, ALADI, Camara
Nacional de Comercio.

Perlt es uno de los pocos paises, miembros de la ALAD!, con los que
Bolivia tiene una balanza comercial favorable. Entre 1990 y 1997, la balanza
comercial Pert - Bolivia se ha inclinado siempre er favor del pais: de 30,8 a 60,4
millones de dolares. En promedio el valor de las exportaciones bolivianas durarite

3 VALENCIA — CASAS. Contrabando e Iinformalidad en la economia Boliviana,

Opiniones y Andlisis. Fundacion Hanss Seidet, FUNDEMOS, Camara Nacional
de Comercio. La Paz — Bolivia, Septiembre de 1998. Pag. 50.
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durante el periodo estudiade fue de 100,4 millones de ddlares, principalmente
a partir de 1994. Entre los principales productos de las néminas exportadas
hacia el mercado incaico figuran: las tortas y harinas de soja desgrasadas,
algoddn sin cardar ni peinar, azlcar de cafia refinada, aceite de soja purificado
o refinado, harina de habas de soja, carne de gallina, soja en grano, cuero y
pieles barnizadas o metalizadas, y alcoho! etilico.

Mientras que las importaciones procedentes del Perd casi se han
cuadruplicado en los Gltimos siete aios. En 1990 el valor fue de 22,2 millones
de dolares con incremento promedio anual de 19,7%. Los principales productos
gue demanda el pais son detergentes para la industria textil, oro semilabrado,
alambre de cobre, hilados de algoddn, barras de hierro, perfiles de hierro, fibras
acrilicas, jabdn y preparaciones tensoactivas, cemento, leche evaporada,
pafiales, toaflas higiénicas, medicamentos, explosivos, confecciones para
hombres y mujeres, betunes, conservas de pescados, fosfato de calcio y
chocolates.

l.a balanza comercial con el PerG, arrgja saldos favorables para la
economia boliviana, por un monto acumulado de 355,9 millones de dolares.
Empero, éste se ve disminuido por las importaciones ilegales, que durante el
periodo analizado sumaron un total de 58,3 millones de ddlares.

44 VINCULACIONES COMERCIALES BOLIVIANO-PERUANO A TRAVES
DEL PUERTO DELO

Segun fuentes primarias, especificamente el INE, ef Puerto de 1o que se
encuentra en la parte sur deil Peru, en el Departamento de Moquegua, es un
puerto por ef que no se realizan grandes flujos de bienes y servicios. Ya que
solamente se comercializan via este puerto harina de pescado que proviene def
mismo pais.

Esto implica que no existe comercializacién de productos ni siquiera un
nivel de importacion e exportacion via el Puerto de llo, y mucho menos los
productos provenientes de Bolivia, que utilizarian en este caso, al Puerto de llo
como via intermedia, tanto de salida como de entrada de los productos
especialmente bolivianos.

También, implica que solamente hasta el momento tedricamente se
establecieron convenios en un marco bilateral entre ambos paises, lo cual
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significa el Puerto de llo como una via potencial para realizar operaciones
comerciales por parte de nuestro pais.

Es importante mencionar, que los producios comercializados hacia el
Peru, y aquellos productos que son trasladados a través de la infraestructura
intermedia de este pais, son comercializados mediante el Puerto de Matarani
en su mayoria.

4.4.1 CARACTERISTICAS DE INFRAESTRUCTURA DEL PUERTO DE ILO

El Puerto de llo se encuentra ubicada en la Ciudad de Ilo, del mismo
distrito, en la Provincta Mariscal Nieto, Departamento de Moquegua, Regién
José Carlos Mariategui, Republica del Perg.”

La Ciudad de llo se encuentra al extremo Sur del Litoral peruano a 1,300
km. de la Ciudad de Lima, a 95 km. de la Ciudad de Mogquegua y finalmente a
- 609 km. de la Ciudad de La Paz (Bolivia). E! clima de llo es templado-seco, con
una temperatura que fiuctia entre los 18 y los 221C, con un viento moderado
de Norte a Qeste, que los ilefios denominan “el forano”.

En {o que se refiere a aspectos netamente demograficos, Ho tiene una
superficie total de 1,523.44 km?. Tiene una poblacion de 80.000 habitantes, con
caracteristicas poblacionales especificados en el siguiente cuadro:%

CUADRO N-12
ILO: POBLACION

Poblacion de llo 80.000
Poblacion Econdmicamente Activa 64.000
Numero de desempleados 37.000

Fuente: Junta Zofri-llo.

Los recursos con los que cuenta llo son: energia de 3.5 megas {redes
primarias y secundarias), con agua de 10.03 litros por segundo.

% DE LA PiEDRA, Juan. Bolivia Mar, Zofri-llo. Ed. Haruki Abe Proeducciones Sri.
Lima — Perd, 1992. Pag. 51.

® DE LA PIEDRA, Juan. Op.Cit. pp. 52.
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La actividad del Departamento se concentra principalmente en la
Fundicion de llo, yacimientos de Cuajone, Centros Pesqueros y Frutales.

Actualmente existen proyectos de inversién basandose en el
aprovechamiento de recursos naturales en toda la regién Mariategui
{Departamento de Moquegua, Tacna y Puno).

Especificamente en lo que se refiere a la infraestructura del Puerto de Ilo,
que nos interesa, es que la misma terminal de llo se encuentra en proceso de
equipamiento y renovacion de instalaciones. Por lo tanto, la descripcién de las
caracteristicas del Puerto son de referencia:

Las instalaciones que posee la terminal maritima se componen de:s7

-Puerto de Atraque,
-Almacenamiento,
-Equipamiento,
-Ayudas de navegacion.

En los puestos de atraque se realizan operaciones a través de un muelle
tipo espigdn de 302 metros de largo por 27 metros de ancho, construido a base
de concreto, dotado de sistema de iluminacion y suministro de agua. E!l muelle
del terminal maritimo de llo cuenta con cuatro amarraderos,

CUADRO N+13

2 36’

1 16’
1 23’
Fuente: ENAPU

En lo que se refiere a almacenamiento, el puerto posee dos tipos de
almacenamiento: dreas techadas y en zonas abiertas, ocupando un area total
de 34,560 m®.

7 Ibidem, pp. 55.
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El area techada cuenta con 1,580 m>, y se encuenfra destinada al
almacenamiento de la carga en general.

Las zonas abiertas estan destinadas a almacenar principalmente

contenedores de harina de pescado, entre otros productos. Esta cuenta con un
area de 33,000 m? que se divide en cuatro zonas:

CUADRO N-14
ILO: ZONAS DE ALMACENAMEENTO

Zona N°1 1,200
Zona N°2 4 300
Zona N°3 12,000
Zona N°4 15,000

Fuente: ENAPU

En cuanto a equipamiento para las operaciones de servicio de carga vy
descarga el terminai de {lo cuenta con los siguientes equipos:

CUADRO N-15
| |L0 SERVlCIOS DE CARGA -

'MERCURY
| CLARK

Fuente: ENAPU
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CUADRO N* 16 |
CLARK DE
HORQUILLA
CLARK DE H./ 4.800 2
BOBINERAS
LANCER BOSS 7.000 2
DE HORQUILLA
CLARK ORQUILLA 7.000 1
PRENSA
LANCER BOSS 12.000 1
DE HORQUILLA

Fuente: ENAPU

CUADRO N-17
VAGONETAS |. CAPACIDAL
I'"-lff':ﬁi'MODEL'O"-‘“;r: cisErn by
CLARK
CLARK
Fuente: ENAPU

CUADRQ N+17-1
‘MOTOBOMBAS. . - CAPACIDAD /| CANTIDAD :
‘MODELO* B Glsimin:b- folie ]
HALLE PUMPS 350 1
WIS
HALLE PUMPS 100 1
CHRYLERS

Fuente: ENAPU

Respecto a las ayudas de navegacion, el terminal maritimo de llo cuenta
con las siguientes facilidades:
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e Una rada abierta con profundidades mayores de 60 metros en el
muelle

+ Dos Boyas para amarre de naves

» Elsistema de sefiales para la seguridad de la navegacidn de diversos
tipos.

En lo que se refiere a la comparacion del Puerto de llo con los Puertos
de Arica, lquique y Antofagasta,98 posee un menor movimiento comercial,
debido precisamente a la mejor infraestructura que poseen aquellos a la fecha
y que se reflejan en la cantidad de horas en que se demoran en atender un
bugue de carga. Asi como lo especifica el siguiente cuadro:

CUADRO N-18
COMPARACION DE TARIFAS PORTUARIAS
‘PUERTO ... .| ARICA L IQUIQUE -ANTOFAGASTA |.. ILO
{CANTIDAD 20 hrs. 20 hrs. 20 hrs. 35 hrs.
DE HORAS

Fuente: GESTION

Sin embargo a pesar de la infragstructura con que cuenta la Terminal
Maritimo de llo, cuenta con menores tarifas portuarias, en una proporcion de
20% a 47% menos que los chilenos, segun el siguiente cuadro:

" TARIFAS PORTUARIAS DE ILO
20% MENOS QUE ARICA

18% MENQOS QUE 1QUIQUE

47% MENOS QUE ANTOFAGASTA
Fuente: GESTION

A pesar de las condiciones favorables en tarifas portuarias que ofrece el
Puerto de llo, adn faltan tas condiciones necesarias de infraestructura para este
puerto como para ser competitivo con relacion a los puertos chilenos en
comparacién.

% DE LA PIEDRA, Juan. Op.Cit. pp. 59.
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45 INCIDENCIA DE LA APERTURA DEL PUERTO DE ILO EN LA
PRODUCCION DEL DEPARTAMENTO DE LA PAZ COMO REGION
TRANSITO DEL CORREDOR OESTE-NORTE (VERIFICACION DE
HIPOTESIS)

Después de conocer las condiciones en la que se encuentra el proyecto flo
y su conexion con el tramo Desaguadero - La Paz, que es parte del Corredor de
Exportacion Oeste Norte, nos disponemos a analizar la incidencia de la apertura
de! Puerto de llo en el crecimiento econdmico del Departamento de La Paz.

Tomando en cuenta que aun falta realizar la pavimentacion en el territorio
peruano, llo ~ Desaguadero, segun los mismos estaria concluido para mediados
del aio 1999, para conectarse posteriormente con ¢! 90% de las obras gjecutadas
de! tramo Desaguadero — La Paz.

E! analisis de impacto desde un punto de vista empirico esta en funcién a
datos historicos y datos proyectados.

El presente modelo se distribuira en dos partes, las cuales nos permitira
desarrollar la estimacion de fa misma, en un periodo de 1992-1997, con cinco anos
de proyeccion incluidas en el analisis desde 1998 hasta el 2002, tanto para la
primera como para la segunda etapa.

Esta situacion nos permite desarrollar el presente modelo, estudiando en
la primera parte un analisis del impacto del proyecto o en el crecimiento
gcondmico del Departamento de La Paz conectado con el tramo Desaguadero —
La Paz.

Y en la segunda etapa, especificamente, los beneficios que traeria consigo
la apertura del Puerto de llo especialmente en el crecimiento de las exportaciones
del Departamento de La Paz hacia y por el Peru.

Las proyecciones se la realizan en funcidn de la siguiente funcidn, que es

la tasa de crecimiento, que nos permitira obtener las estimaciones del periodo
1998 — 2002:
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i V' (Qn/Qo) - 1

Donde: Qo = la Cantidad inicial
on = Cantidad final
T = numero de periodos

451 SUPUESTOS VALIDOS

Para realizar el analisis es preciso mencionara los supuestos validos
bajos los cuales esta estructurado la teoria que nos permitird desarrollar el
presente modelo. Ellos son los siguientes:

- Segun los célculos estimados la apertura del Proyecto llo comenzaria
a funcionar desde mediados del afio 1999, por lo tanto las
proyecciones estimadas son a partir de este afo hasta el 2002.

- Los costos de operaciones, de transporte y de comercializacion via
puerta de llo, son bajos.

- Las tarifas portuarias del Puerto de llo, se mantienen desde el
acuerdo a lo firmado.

- Se incrementa el flujo de transporte de via tramo lLa Paz-
Desaguadero—Puerto de to.

- Se incrementa los servicios hoteleros en las regiones transito det
Corredor Bioceanico, especificamente en Desaguadero, Guaquiy la
Ciudad de La Paz.

- Se realiza un analisis historico y proyectado ai mimo tiempo en uno
sdlo. :

De esta forma en funcién a lo anterior pasamos a desarroliar cada uno
de los siguientes modelos:

4.5.2 INCIDENCIA DE LAS RELACIONES COMERCIALES BOLIVIANO-
PERUANO EN EL PiB DEL DEPARTAMENTO DE LA PAZ

4.5.2.1 ESPECIFICACION DEL MODELO
Mediante este modelo se tratara de demostrar si la apertura del
Puerto de llo para los productos bolivianos, y 1as importaciones, tendra efectos

positivos en el PiB dei Departamento de La Paz, via Corredor Bioceanico Oeste
Norte, especificamente en el tramo lio — Desaguadero - La Paz.
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Es en este sentido, para el manejo practico y sencillo de las
variables, se las nombra con las Ultimas letras del abecedario, que muestra de
una forma mas clara las siguientes variables:

Xi: Niveles de Importacién del t-&simo afo, en miles de
dolares.

Xz: Niveles de Exportacién t-ésimo afio, en miles de ddlares.

X;: [Exencién de aranceles en la comercializacion Baliviano-
Peruano, del t-ésimo afo, variable dicotémica.

Yi: Producto Interno Bruto (PIB) del departamento de La Paz,
del t-ésimo afo, en miles de ddlares.

También tenemos variables aleatorias y cualitativas:

Ut : Términc de perturbacién del t-ésimo afio (variable aleatoria).
X3 : Variable Dummy, que esta capturando los efectos netos que
no son absorbidos por las variables cuantitativas. Siendo ésta la
gestidn a partir de 1a cual se realizan la exencién de aranceles de

comercializacion, para los productos provenientes de Bolivia.

X3: [ 1 imposicion de aranceles vigentes.
[ 0 exencién de aranceles.

La relacién de comportamiento de ia variable principal sera:
Yt = f{Xae, Xat, Xgt, Uy
La ecuacion de comportamiento es de tipo lineal:

Yi=Bo+ By Xt + Bo Xap, + B3 X, + Uy (1)
Donde ademas que:

Y: : Es la variable dependiente o endégena

X, . X265 X3t o son las variables independienies ¢ regresores
{exdgenas)
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Por lo tanto el modelo econométrico (1) esta adecuadamente
especificado para explicar a ia posible incidencia de la apertura del Puerto de
llo en la produccion y comercializacion del PIB del Departamento de La Paz.

Ahora contamos con la informacion estadistica de las variables del
modelo, proseguimos a estimar la ecuacion (1), de acuerdo a la misma.

CUADRO DE OBSERVACIONES DE LAS VARIABLES DEL MODELO

ANO YT X1 X2 X3

1990 | 874079.4 | 53000.00 | 2220000 | 1.000000
1991 8953630.0 | 47000.00 | 21300.00 | 1.000000
1982 | 996563.0 | 57800.00 | 27100.00 | 0.000000
1993 | 1011642 75000.00 | 54100.00 | 0.000000
1994 | 1139858 120100.0 | 65100.00 | 0.000000
1995 | 1293325 150600.0 | 76600.00 | 0.000000
1996 1439707 144500.0 | 86800.00 | 1.000000
1997 | 1834769 154500.0 | 94100.00 | 0.000000
1998 | 71408199 | 167941.0 | 107274.0 i 0.000000
1999 | 1.2E+08 182552.0 | 122292.0 | 0.000000
2000 | 2.15E+08 | 198434.0 | 139413.0 | 0.000000
2001 | 3.72E+08 | 215698.0 | 158931.0 | 0.000000
2002 | 6.54E+08 | 234464.0 | 181181.0 | 1.000000

Fuente: Elaboracién propia en base a datos del INE

4.5.2.2 ESTIMACION DEL MODELO

4,52.2.1

Para

la estimacion del modelo (1) utilizaremos el método

ESTIMACION PUNTUAL

tradicionat de MINIMOS CUADRADOS ORDINARIOS (MCO), teniendo muy en
cuenta las hipotesis respecto de los términos de perturbacion Us, estas gozan
de las caracteristicas de RUIDO BLANCO, es decir, estamos frente a un modelo
econometrico homocedastico e incorrelacionado. Ahora con la utilizacion del
T3P, un paguete econométrico que utiliza MCO y otros métodos de estimacion,
se obtiene la estimacion del modelo de la siguiente forma:
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SALIDA DE COMPUTADORA:

Variable

Coeficiente

Std. Error

T-Statistic

Prob.

X1

X2

X3
C

-4791.678
2036.685
88840981
-56596984

1873710
2276.580
50679333
82480465

-2.557321
3.969412
1.753002
-0.686187

0.0308
0.0033
0.1135
0.509¢9

Adjusted

R-squared

S.E of regression
Sum squared resid
Log Likelihood
Durbin-Watson stat

0.877013
0836018
7928283
5.69E+16
-252.5471
1.813613

Mean dependet var
S.D dependst var
Akaike info criterion
Schwartz criterion
Prob { F-statistic)

11E+08
1.96E+08
36.63691
21.39290
0.0006197

De estos salida de computadora tenemos el siguiente resultado en
o que se refiere a la ecuacidn:

Yi= -56596984 + -4791.678 X4, + 9036.685 X, + 88840981 X34,

1y

A.

MATRIZ DE VARIANZAS Y COVARIANZAS

la matriz de varianzas y covarianzas de los estimadores de los
parametros, esta dada por una matriz simétrica de orden kxk, donde en la
diagonal principal estan las varianzas de los estimadores de los parametros, en
el resto estan las covarianzas.

COEFICIENTE COVARINCE MATRIX

X1 X2 X3 C
X1 3510788. 4182242, [2.86E+10 [1.23E+11
X2 4182242, 15182818. +3.09E+10 1.28E+11
X3 D 86E+10  }3.09E+10 {2.57E+15  }2.01E+15
C 1.23E+11 [.28E+11 +2.01E+15 6.80E+15
T

Esta matriz nos sirve para medir la precision con que se estiman los
parametros, estos coeficientes deben tender a cero, de acuerdo a o que nos
presenta el presente la matnz anterior. Como se nota la precision que presentan
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nuestros estimadores no son nada deseables, situacion que sera demostrada
en adelante.

B. COEFICIENTE DE DETERMINACION

RE=B" X Y-n(Y¥
Y'Y —n (Y)?

R? = 87,70%

La interpretacion de este resultado es que de! porcentaje total del
Producto Interno Bruto generado al interior del Departamento de La Paz, el
87,70% esta explicado por ef modelo de regresion.

Es decir, el comportamiento positivo del PIB del Departamento de La Paz
se debe por una parte a la evolucién eficiente de las exportaciones hacia el
Perd, especialimente, en los periodos 1990 a 1997 por la balanza comercial
favorable para nuestro pais y posteriormente por los beneficios recibidos de
parte del Convenio de Ho, con la exencidn arancelaria.

El resto del 12,3 estan explicas por otras variables que no se encuentran
en el modelo o factores aleatorios que ejerce presion desde afuera o
exdgenamente no cuantificabies y que estan al margen de lo que persigue la
investigacion.

Este resuitado también indica que es una buena especificacion del
modelo, los regresores son variables claves para explicar la variable
dependiente.

45222 ESTIMACION POR INTERVALOS DE LOS PARAMETROS
Una forma de medir la precision de los estimadores es mediante

la magnitud del intervalo, que debe ser lo més pequefio posible, pero ¢con una
alta seguridad o de confianza, generalmente del 95% de certeza.
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Construir intervalos de confianza para los principales parametros
del modelo, que es una de las de estimacion:

PBi = Ytz ni0 Sai < Bi < By + tipz; nig Sai |

Contando con los siguientes datos: n =13, 1 -a= 95%, Y12 060 = 2,262

P[Bg - t(g.a,fz; n-k) Sg1 < By < By + t(i.ax;z; ) 331] = -2.557321 = 95%

PB2 — t(t-a2i i Se2 < B2 < Bz + t1 2 nig Szl = 3.969412 = 95%

P[Bs - t(1_a;2; n-k) Sp3<B3< B3+ t[1.a;2; nk) 333]: 1.753002 =95%

Segun estos resultados nos demuestra que si existe una cierta

precision de los estimadores Bq, B2 , Bs, por que el tamafio de intervalo de
los tres estimadores son pequefios.

45.2.3 PRUEBAS O DOCIMAS DE HIPOTESIS

Las pruebas de hipétesis, es una proposicién de un supuesto
relacionado con cualquier cosa posible.

En este estudio las docimas de hipdtesis tratan pruebas
especialmente estadisticas, con el proposito de aceptar o rechazar la hipétesis
formulada, sobre [a base de resuitados obtenidos de una muestra aleatoria.

En econometria las pruebas de hipdtesis nos sirven para
determinar la relevancia de cada uno y el conjunto de los regresores sobre el
regresando o la variable dependiente.
4.5.2.3.14 PRUEBA DE SIGNIFICACION GLOBAL

). Formulacion de hipotesis.-

Ho: Bi = 0 El modelo no estad adecuadamente especificado, no sirve

H1: Bi =0 E! modelo esta adecuadamente especificado y sirve para
el anaiisis.
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E! conjunto de los regresores esta determinando et comportamiento de
la variabie dependiente. Donde i= 1,2,3.

ii). Nivel de significacidn: « =5% = 0,05
iii). Estadistico de pruebas.- F = R™(nk) = 21.39280
1-R% -1
F= 21.39290

iv). Estadistico de tablas: F x1.n0= F 5%2,99= 3,86

v). Decision :

Rechazo de Ho

Aceptacién de

Ho

: >

- F=21.39290

(e}
L
[us]
o

vi). Conclusion.  Se acepta H1 y se rechaza Ho. De esta forma

se acepta que el modelo de una forma generat tiene relevancia respecto a la
variable dependiente.

Esto quiere decir, que la evolucion positiva, que se ve a traves de

una balanza comercial favorable para Bolivia respecto al Pery, a la vez tiene
efectos positives en el PIB del Departamento de lLa Paz, ya sea por
expectativas positivas por parte de los exporladores una vez enterados por los
beneficios que traeria la apertura del proyecto llo.
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Sin embargo es importante analizar la relevancia de una forma
individual en el siguiente anélisis.

5.2.3.2 PRUEBAS DE SIGNIFICACION INDIVIDUAL
1). Formulacidn de hipdtesis .-
Ho: B1 = B,= B3= 0 No existe ninguna relacién de Yt con los Xy,
Xat, Xat.

H1: B1#B2 =B, #0 Existe relacion de Yt con lo Xi;, Xz, Xa

ii). Nivel de significacion.- ¢ =5% = 0,05

iii). Estadistico de pruebas.- t = B;- B;; =123
SBi
t =B - By =2,5573
’ SB1

iV). Estadistico de tablas.- t(1.a;;2; nig = t (0,975 9) = 2,262

V). Decision

Rechazo Ho Rechazo Ho

Aceptacion Ho

1
L
¥
I
I
1
I
1
|
1
1

2,262 0 2,262
: » t,=3 9694

Pty =1,7538

o 4=-2,5573
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vi). Conclusion. Para B3 se acepta Ho y se rechaza la H1. La
exencion de aranceles, que son parte del Convenio lio, no tuvo efectos en el
nivel de la produccién para la exportacion, esto debido precisamente que &l
Puerto de Ho aun no esta funcionando hasta la fecha por ia falta de
tnfraestructura caminera adecuada, en el periodo 1990 a 1998.

Por el contrario, st tiene una gran relevancia los productos
exportados hacia el Perd obteniendo una balanza comercial favorable para el
pais, y ia propia importacion proveniente del Perg, sin embargo ésta tiene
efectos positivos, para el periodo proyectado, es decir, para 1998 a 2002,
. incidida precisamente por la supuesta puesta en marcha del proyecto ilo.
4524 ANALISIS DE AUTOCORRELACION
45241 TEST DE DURBIN-WATTSON

1). Formulacion de hipbtesis

Ho: p =0 No existe autocorrelacion positiva ni negativa
H1:p =0 Siexiste autocorrelacion positiva y negativa

ii). Nivel de significacién: « = 1% = 0.01
iii). Estadistico de prueba:
d=2 (1-p) = 1.925775 Entonces p = 1-d/2
d: Coeficiente de Durbin Wattson, Entonces C<d<4

iv). Estadistico de Tablas
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A Rechazo Aceptaf Rechazo

Ho Ho : Ho
! ‘ ! ! !
i | i i |
| Zonade | | Zonade | i
i Indecision | i Indecisién j i
Existe | i Noexiste | i Existe |
Ar(1) i A (W () i I Ar(1)
| i i 0
| | i i i
i | i i L,
dL au | 4-du 4-dL 4
0,499 1,526 2 2,474 3,501

B 4= 1913613

v). Toma de decision: El estadistico d cae en la zona donde no existe
autocorrelacion, ni positiva y negativa. Por lo tanto nuestro modelo es
incorrelacionado.

4525 CONCLUSION DEL MODELO

Con los resultados obtenidos se realiza la contrastacion de la
teoria con ia evidencia empirica. La siguiente ecuacion es el resultado de todo
lo obtenido anteriormente:

Yi= -56596984 - 4791.678 Xy, + 9036.685 Xy, + 88840981 X3, (1)*
82462112 1873,7 2276,58 50655167

Segun ios resultados obtenidos, entendemos que las variables
que tienen relevancia en el crecimiento econdmico del Departamento de La Paz,
son las exportaciones y las importaciones realizadas desde y con el Peri. No
tanto asi los beneficios que tedricamente traerian la puesta en marcha del
Proyecio lio.
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Sin embargo, es importante mencionar que la relevancia tanto de
la variable exportacién como de ias importaciones, se debe principalmente a
que esta mantuvo un constante crecimiento en lo que se refiere a productos
exportados hacia y por el Per.

Esta situacidn mantuvo una balanza comercial favorable para el
pais, estamos hablando del periodo 1990 — 1997.

Pese a todo esto nos demuestra que segin 1o estipulado, de que
todo el proyecto Hlo iba ya a funcionar desde mediados de 1999, a través de ia
desgravacion arancelaria a la comercializacion entre ambos paises, favoreceria
en la produccion especialmente de Ia region del Departamentc de La Paz
especialmente para la exportacion, en el presente modelo no tiene relevancia.

Esta situacion nos da a entender que la infraestruciura, en este
caso la caminera y las vias<de contacto maritimo con mercados intemacionales,
es una condicion necesaria pero no suficiente, ya que existen otros factores que
fnciden en el incrementc de 1a produccion para las exportaciones, en este caso.

Esto no quiere decir que la apertura de Puerto de llo no tendré
una incidencia positiva en las produccion para las exportaciones bolivianas, mas
por el contrario facilitara {a conexion con mercados internacionales y ésta no
estara sujeto a arbitrariedades, como ha venido realizando hasta ahora Chile en
sus puertos maritimos.

453 LA INCIDENCIA DE LOS FACTORES DEL CORREDOR OESTE-
NORTE Y LA APERTURA DEL PUERTO DE ILO EN LA
PRODUCCION PARA LAS EXPORTACIONES DEL
DEPARTAMENTO DE LA PAZ

4.5.3.1 ESPECIFICACION DEL. MODELO

El presente modelo como parte complementaria a Ia anterior, trata
de cuantificar de una forma mas especifica que la anterior 1a incidencia que
podria tener ta los factores principales dei Corredor Bioceanico Oeste Norte,
especificamente en el tramo Desaguadero—La Paz, conjuntamente con la
apertura del Puerto Maritimo de llo que se encuentra en la Replblica del Peru,
en la produccion para tas exportaciones hacia y por el Perl.
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De igual forma al anterior modelo se tomara en cuenta el periodo
histérico y el proyectado en conjunto, ésta es desde 1990 hasta el afio 2002.

Para este caso se tomara en cuenta la tasa de crecimiento de las
exportaciones del Departamento de La Paz, como variable principal sujeta a las
siguientes vanables:

Bien, para el manejo practico y sencilio de las variables, se utiliza la
siguiente denominacion:

Y2 : Latasa de crecimiento de las exportaciones del Departamento

Z1:

Z2 .

Z3:

Z4

Z5:

26

de La Paz, del t-ésimo afio (en porcentajes).

Tarifas portuarias en ei Puerto de lio para las Exportaciones,
del t-ésimo aiio (en dolares por descarga y embarque
indirecto).

Tarifas portuarias en el Puerto de lio para las Importaciones,
del t-esimo afio (en ddlares por descarga y embarque directo).

Tasas de crecimiento del niimero de restaurantes y hoteles de
las regiones transito del framo Desaguadero-La Paz, del t-

&simo afo {(en porcentajes).

Tasas de crecimiento del transporte que fluctiia a través del
tramo Desaguadero—La Paz, del t-ésimo afio {(en porcentajes).

Exencion de aranceles del t-ésimo afio, variable dicotémica.

Puesta en marcha de Puerto de llo del t-ésimo aiio, variable
dicotémica.

Con las vanables aleatorias:

Ut : Término de perturbacion del t-ésimo afio (variable aleatoria).
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Entonces la relacién de comportamiento de la variable principal
sera:

Y2t = §(Zy, Z21, Zs, Zae, Zst, Zey,Uy)
La ecuacion de comportamiento es de tipo lineal:

Yi=Bo + By Zyy, + By Zay, + B3 Zyy, + By Zay, + Bs Zgy, + Bg Zgy,+ Uy
(2)

Entonces la ecuacién (2) es un modelo adecuadamente
especificado para explicar la incidencia de los factores de las garantias
hipotecarias en la tasa promedio de la Bolsa de Valores.

De esta forma pasamos a cuantificar la ecuacion (2), con la
siguiente informacion estadistica:

CUADRO DE LAS OBSERVACIONES DE LA ECUACION

ANO Y2 Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6
1990 | 0.000 | 0.00 0.00 | -0.27 5.47 1 0
1991 | -10.00 | 0.00 0.00 5.09 6.54 1 1
1992 | 2117 | 4.43 2.93 7.28 3.52 1 0
1993 | 29.75 | 4.43 2.93 3.97 6.06 1 0
1994 | 66.13 | 4.43 2.53 2.13 2.94 1 0
1995 | 25.39 | 4.43 2.53 243 3.04 1 0
1996 | 4.050 | 4.43 2.53 3.50 8.44 1 0
1997 | 6920 | 443 2.53 3.65 3.86 1 0
1998 | 8.690 | 4.43 2.53 4.45 9.30 1 C
1999 | 8.700 | 4.43 2.53 5.45 9.77 C 1
2000 | 8.690 | 4.44 2.53 6.62 | 10.26 C 1
2001 | 8.720 | 4.44 2.53 8.07 | 10.77 0 1
2002 | 8.750 | 4.44 1.00 9.85 | 11.31 0 1

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del INE, BCB y Turismo.
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4.5.3.2
4.5.3.2.1

Para

ESTIMACION PUNTUAL

ESTIMACION DEL MODELO

la estimacion del modelo (2) utilizaremos el método

tradicional de MINIMOS CUADRADOS ORDINARIOS (MCO). Acordes con sus
propiedades. Mediante el TSP, se abtiene la estimacion del maodelo de 13

siguiente forma:

SALIDA DE COMPUTADORA:

Variable | Coefficient Std. Error T-Statistic Prob.

21 20,77797 11.54955 1.799028 0.1221

Z2 -15.14762 13.32786 -1.136538 0.2991

Z3 -4.559245 3.832923 -1.189485 0.2792

Z4 -8.432554 2.509244 -3.360596 0.0152

Z5 -3.776522 22.52217 -0.167680 (.8723

Z5 23.48039 28.88342 (.812244 0.4477

C 48 67160 34 48730 1411291 Q02079

R-squared 0.770028 Mean dependent var 13.75846
Adjusted R-squared  0.540055 S.D. dependent var 19.22202
S.E. of regression 13.03623 Akaike infa criterion 5.439198
Sum squared resid 1019.660 Schwartz criterion 5.743401
Log likelihood - 46.80009 F-statistic 3.348347
Durbin-Watson stat 2.165926 Prob (F-statistic) 0.083530

En base al anterior cuadro, estructuramos la siguiente ecuacién:

Y2 = 48.67+20.7721-15.1422-4.55923-8.43224 -3.776 Z5+ 23.46 26 (2)*

A, MATRIZ DE VARIANZAS Y COVARIANZAS

Mediante la siguiente matriz de varianzas y covarianzas verificamos la
precisicn de cada una de los estimadores

105




COEFICIENTE COVARINCE MATRIX

Z1 zZ2 Z3 Z4 Z5 Z6 - C

Z1 133.39 | -141.47, -36.37 | -16.8 | 132.64 | 251.31 | -88.824
Z2 -141.47) 177.63 | 34.051) 1595 }-99.86 | -199.5 21.814
Z3 -36.372] 34.051 | 14691] 5673 | -30.08 | -84.81 3.0145
Z4 -16.820{ 15950 | 5.6738! 6.296 |[-1.522 | -37.14 -31.38
Z5 13264 | -99.86 | -30.08 | -1.52 | 507.2 502.7 -676.9
26 251.31 ) 1995 | -84.81| -37.14} 502.7 834.2 -492 4
C -88.824 | 21.817] 3.014 | -31.38| -676.9 | 4924 1189.3

De acuerdeo a ésta matriz, la variabilidad de nuestros estimadores en su
mayoria tienen una relativa precision, a excepcidon de B3 y B4 gque tienden por
lo menos a cero, lo gue nos indica que estos tienen un nivel aceptable de
precision.

B. COEFICIENTE DE DETERMINACION

RZ=B'TX'Y —n (Y
Y'Y -n(Yy¥

R = 70%

El resultado que nos arroja el coeficiente de determinacion es del 70%
es muy aceptable, ya que nos indica que en un 70% posiblemente incidirian los
regresores del modelo respecto de la variable dependiente.

Tecnicamente, los factores de la apertura del Puerto de llo tendrian, tales
como las tarifas portuarias a las exportaciones, los servicios de restaurantes y
hoteles el flujo de transporte en el tramo Desaguadero~La Paz, tendran una
incidencia positiva en las exportaciones del Departamento de La Paz.

E! restante 30% son otras variables no explicadas en el modelo y que
estan al margen de la investigacion o simplemente no son cuantificables.

Paor lo tanto este resultado también nos da a entender la consistencia de
la buena especificacién del presente modelo.
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4.5.2.3.2 ESTIMACION POR INTERVALOS DE LOS PARAMETROS

De otra forma medimos la precisién de nuestros estimadores, a
través de los intervalos de confianza, mediante la utilizacion del estadistico t-
student:

La siguiente relacion estadistica nos permite calcular fa precision
de estos estimadores:

PIBi — ti1.02; nig Sei < By < Bi + Y12 nky Sai |

Contando con los siguientes datos: n = 13, 1 -a= 95%, bt -pi2; niy =
2,447

P[B1 - tm-_xmrz; n-k) Sg1 < By <By+ t(1_a;2; nk) 831] = 1.799028 = 95%
P[B2 = t1-w w2 iy Se2 < B2 < Bz + tte2; niy Sl = -1.136538 = 95%
P[Bs - t-cai2ni O3 < Bz < Bz + t1-nr2; nky Sg3] = -1.189495 = 95%
P[B4 - tu-,t.czz; n-k) Ses <Bg < By + t(pa;z; n-k} 854] = -3.360596 = 95%
P[Bs — t(1-..cr2: k) Ses < Bs < Bs + t1.02. 04 Smsl = -0.167680 = 95%
P[Bs — t(1- . w2:nky Ses < Bs < Bs + t(112:nky Sgel = 0.812244 = 95%

El tamario de los intervalos presentados por cada uno de los
estimadores, nos indica que existe una precisién de cada uno de nuestros
estimadores, ya que en su mayoria estan cerca a cero.

453.3 PRUEBAS O DOCIMAS DE HIPOTESIS

Mediante las pruebas de hipdtesis determinamos la relevancia y
el grado de significacion de nuestras variables de una forma general y particular.

453.3.1 PRUEBA DE SIGNIFICACION GLLOBAL
i}. Formulacién de hipotesis.-
Ho: Bi = 0 El modelo no estd adecuadamente especificado, no sirve

H1. Bi # 0 El modelo estd adecuadamente especificado y sirve para
analizar.
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Donde i= 1,2,3,4,5,6.
i). Nivel de significacion.- « =5% = 0,05

iii). Estadistico de pruebas.- F =R*(n-k) = 3.348347
1-R% k-1

F= 3.348347

iv). Estadistico de tablas: F (, ki,nig = F s%:6:6)= 4,28

v}. Decision

Flx

Rechazo de Ho

Aceptacion

de
H

———————] D

» F = 3.348347

vi). Conclusion. Se acepta Ho y se rechaza H1. Aceptando que
nuestro modelo por el hecho de que trabaja con datos especificamente
acordados a futuro, de una forma general no tiene relevancia sobre la
variable principal.

Ahora veamos cual es el nive! de la relevancia de cada uno de los
regresores de una forma pariicular respecto a la regresando.
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4.5.3.3.2 PRUEBAS DE SIGNIFICACION INDIVIDUAL
i). Formulacion de hipétesis.-

Ho: By=B; =B3=B4=Bs=Bs=0 No existe ninguna relacién de Yt con los
Xit

H1: B1=B2 B2 B4#Bs #Bs20 Existe relacién de Yt con lo X
it}. Nivel de significacion.- ¢ =5% = 0,05
lii}. Estadistico de pruebas.- t = B;- B;; 1=1,3

Sai

t1=§1_ﬁ1 = 1,79
SB‘!

iv). Estadistico de tablas.- {4,000 = {0,975, 8) =2,447

v}. Decision

Rechazo Ho Rechazo Ho

2,447 | 0 | 2,447
b= 179 i
Lty = 41,13
f--pty= -1,18
————— —>t,= -3,37
............................................ >t5— -0,16
= 0,81 4
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vi). Conclusién. Para B4 rechaza Ho y se acepta H1. Entonces la tasa
de crecimiento de flujo de transporte y los ingresos generados por los mismo,
por el tramo Desaguadero-La Paz, tiene un efecto positivo sobre 13 tasa de
crecimiento de la produccién para la exportacion del departamento de La Paz
hacia y por el Perd.

No tienen la misma relevancia los demas factores, como la tarifa
portuaria que ofrece el Puerto de ilo a los productos bolivianos, tampoco el nivel
de crecimiento de la apertura de restaurantes y hoteles a lo largo de las
regiones transito del tramo Desaguadero—La Paz.
4.5.3.4 ANALISIS DE AUTOCORRELACION
4.5.3.4.1 TEST DE DURBIN-WATTSON

t). Formulacion de hipétesis

Ho: p=C No existe autocorrelacion positiva ni negativa
H1.p=0 Siexiste autocorrelacion positiva y negativa

). Nivel de significacion: « = 1% = 0.01
iit). Estadistico de prueba:

d=2(1-p) = 2.165926 Enlonces p = 1-d/2
d: Coeficiente de Durbin Wattson, Enionces 0=d=4
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iv). Estadistico de Tablas

Rechazo Aceptar Rechazo
Ho Ho Ho
! Zona de ! | Zona de ! !
i | { ., | !
: indesicion i i Indesicion ; ;
Existe : i No existe : ; Existe i
Ar (1) i ; Ar (1) (+) () ; i Ar{1) i
® ; ; O
% | ! | |
i i i i @
T i l i —>
db du 4 -dUu 4 —dL 4
2
............ > d = 2.165926

v). Toma de decision: El estadistico d cae en !a zona donde no existe
autocorrefacion, ni positiva y negativa. Por fo tanto el modelo es incorrelacionado.

4535 CONCLUSION DEL MODELO

Con los resultados obtenidos se realiza la contrastacion de la teoria
con ia evidencia empirica. La siguiente ecuacion es el resultado de todo lo
obtenido anteriormente:

Yz = 48.67+20.77 Z1-15.14 Z2-4.559 Z3-8.432 Z4 -3.776 25+ 23.46 Z6 (2)*
3448 11,54 13.32 3.83 250 2242 28.88

Segln el analisis empirico lievado a cabo a lo largo del modelo, no
todas nuestras variables tienen la relevancia esperada segun lo estipulado.

Los resultados ponen en evidencia que lo mas principal para la
comercializacion de productos hasts los centros de consumo final o intermedio es
muy importante, a su vez, dlarifica que esta requiere de infraestructura caminera
adecuada para realizarla. Esta aseveracion lo respalda Ia t de student para esta
variable.
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Por lo tanto en este caso es importante ejecutar en el menor
tiempo posible las obras de del tramo carretero de llo-Desaguadero-La Paz,
para que éste factor sea mas viable para el transporte de productos no
solamente de origen del Departamento de La Paz si no también de todo el pais
y a nivel internacional.

Sin embargo los demas factores, tanto las tarifas portuarias de
exportacion, el incremento de los servicios de restauran y hoteles a lo largo de
la del tramo estudiado, no tienen una gran relevancia como la anterior.

Esto no quiere decir que el Puerto Maritimo de Ho no sea
importante, mas por el contrario, se convierte en una alternativa eficiente en un
- futuro préximo para la exportacion de los productos bolivianos, dependiendo de!
fortalecimiento de la infraestructura adecuada como para realizar transporte
maritimo de gran envergadura.

Por lo tanto, Bolivia debe aprovechar todas las tendencias
direccionales de los mercados de produccidn y consumo asociadas a la
economia del transporte con bajos costos en ambas direcciones Este-Oeste,
Norte—-Sur, sobre la base de direccion geo-econdmica y politica, que bien
asumidas con gran vision, podran restringir las implacables restricciones
impuestas por nuestra mediterraneidad.

4,8 ANALISIS DE COSTO - BENEFCIO CON RESPECTO A LA
APERTURA DE CORREDOR BIOCEANICO

4.6.1 COSTOS DE APERTURA DEL CORREDOR BIOCEANICO OESTE
NORTE

El analisis de costos se refiere especialmente a los montos de inversién
Que se requieren y los montos programados para la ejecucion respectiva de la
carretera integracionat.

De una forma general la inversién total actual alcanza hasta el momento
a $us. 329.752.065,85 para todos lo corredores(ios cuatro) que se estan
ejecutando actualmente, de los cuales se destinaron e 3,18% para la
preinversion en ejecucion y el restante 96.73% hacia la inversidn en ejecucion
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Mientras que la inversion faltante asciende a los $us. 1.572.030.000, de
los cuales el 1.2% se necesitan para los estudios de preinversion, y el 98.8%
para la inversidn segun programa establecido, pero que aln no tiene una fuente
de financiamiento definido.

Consecuentemente | la inversion total entre 1a actual y Ia faltante alcanza
a los $us. 1.901.782.066%, de los cuales solamente el 17.34% se ejecutaron
hasta el momento, y faltaria el 82.66% de los programado para realizar las
respectivas gjecuciones de los corredores bioceanicos.

Cuadro N°19
INVERSION ACTUAL Y FALTANTE DE CORREDORES
DETALLE . |  MONTOENSUS. ..
oo |nversidnactual B
Preinversidn en gjecucion . 10.928.075,85
inversion en Ejecucion 318.928.075
Total Ejecutado 329.752.065,85

Inversién Faltante

Preinversidon sin financiamiento 18.930.000
Inversion sin financiamiento 1.553.100.000
Total Faltante 1.572.030.000
TOTAL PROGRAMACO 1.901.782.066

Fuente: Servicio Nacional de Caminos

| a evolucion de estos datos, se debe precisamente que de los cuatro
Corredores Bioceanicos solamente se esta ejecutando casi en su fotalidad el
Corredor Tambo Quemado — Puerto Suarez y los demés recien estan en su
etapa inicial mediante estudios estudios de prefactibilidad o en gjecucion o
simplemente no se comenzaron las obras.

En el caso concreto det Corredor de Integracion Oeste — Norte, como se
conoce tiene una longitud total de 1.142 km, el estado actual en que se
encuentra es el siguiente: 181 km. pavimentados y 961 km. de ripio.

¥ Ministerio de Desarrollo Econdmico - Viceministerio de Transporte y Comunicaciones y Asronautica
Civil — Servicio Nacional de Caminos. Hacia una visidn estratégica la infraestructura vial, ia politica de
caminos, Corredores de Integracion, Programa Nacional de Mantenimiento Rutinario, Resultados de
Inspeccion. La Paz 1998. Pg. 18.
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Cuadro N°20
Estado de Construccion
de Corredor Qeste-Norte

Detalle Longitud
Pavimento 181 km.
Ripio 961 km.
Tierra 0 km.
Total 1.142 km.

Fuente: Servicio Nacional de Caminos

A continuacion detallamos el estado en que se encuentran los tramos del
Corredor Oeste-Norte.

El tramo Desaguadero — Rio Seco esta en un proceso de ejecucion con el
respectivo pavimento de 96 km., cuya ejecucion total y puesta en servicio esta
programado para 2000, presenta un avance de obras del 90%. Mientras que el
tramo Rio Seco — La Paz se encuentra pavimentado en su totalidad (19 km.) y
puesta en servicio desde el afio de 1993. También, el tramo La Paz — Cotapata
esta pavimentado en su totalidad (48 km.). Los tres tramos citados anteriormente
comprenden el 19% de avance del total de longitud del Corredor Bioceanico en
cuestion.

Por otro lado, los restantes tramos como Cotapata — Santa Barbara esta en
proceso de gjecucion (49 km.) y el resto del corredor, Santa Barbara - Guaramerin
se encuentra en proceso de estudio de prefactibilidad.

El costo total que requiere ia gjecucion total del corredor Oeste Norte es de
$us. 485.145.000, este monto es el requerimiento de los tramos a partir de Santa
Barbara hasta Guayaramerin que consta de 930 km., comprendiendo el 81%
restante por gjecutarse en este corredor. Ver Cuadro 21.
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E! costo del tramo Desaguadero — Rio Seco asciende a $us. 29.978.594,2,
de los cuales” la construccion fue adjudicada a fa empresa constructora Queiroz
— Galvao, con un porcentaje del 55 6% del monto citado, y la supervisidn fue
adjudicada a la Consorcio TIPSA — PCA — GMT por un costo del 17.7% respecio
del total, los restantes $us. 11.000.000 fueron destinados a ia conclusion de la
camretera Guaqui — Desaguadero, financiado por el Banco interamericano de
. Desarrolio (BID)y"™ .

Cuadro N°22
COSTO TRAMO DESAGUADERO - RO SECO
, ENTIDAD COSTO PORCENTAJE

ACTIVIDAD CONTRADA (SUS.) B
Construccion | QUEIROZ-GALVAQO 16.659.133,78| 55.6%
Supervision TIPSA - PCA -- GMT 2.319.460_42 7.7%
| Financiamicnto potencial | BID 11.000.000,00 36.7%
TOTAL 29.978.594,2 100%

Fuente: Servicio Nacional de Caminos.

Lo anterior impiica que el costo total de inversion ejecutado y por ejecutarse
para la realizacion del Corredor Bioceanico Oeste — Norte, asciende a los $us.
514.938.594,2 en toda su magnitud, de los cuales solamente se han ejecutado el
5,82% y por ejecutarse el 94,18% .

4.6.2 BENEFICIOS DE APERTURA DEL CORREDOR BIOCEANICO OESTE
NORTE

Los beneficios de la apertura del Corredor Bioceanico se enmarcan en [os
siguientes niveles generales:

+  Econémico,
+ Social, y
«  Geografico

En lo econdmico, se convierte en uno de los elementos esenciales para la
atraccion de inversiones que permitan impulsar el desarrollo econdmico de
.. 100
Boilivia.

* Ministerio de Desarrollo Econémico Et. Al Ob. Cit. Pg. 10.

1% Ministerio de Desarrolio Econdmico Et. Al Ob. Cit. Pg. 2.
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De acuerdo a lo estudiado en anteriores capitulos, uno de los sector con
mayor potencial a desarrollarse en la economia nacional es la promocion del
etnoturismo y los servicidos que dispone el departamenic de La Paz,
especiaimente en la region andina, tomando en cuenta a las ruinas del
Tiwanaku, Copacabana y otros de importancia.

Otro de los sectores mas beneficiados sera el fransporte, mediante el
cual se podra diminuir el nivel de gastoes de operacién, minimizar el tiempo de
cada viaje, haciendo a este sector mas dinamico y eficiente en el servicio que
se brinda.

En el sector productivo, precisamente en la regidn de! aitiplano no se
espera mucho ya que las regiones subtropicales y tropicales del norte del
departamento de La Paz ofrecen mayores potenciales de desarrollo por la gran
diversidad de recursos naturales con los gue cuentan, por lo cual se espera
mayores perspectivas de la insercion de capitales especialmente en €l agro de
estas regiones. '

En lo social, por la existencia de una lenta evolucién de los indicadores
de desarrollo humano en tas zonas pobres, no solo se refaciona con deficiencia
en materia educativa de cobertura educativa y de salud, sino con limitaciones
alarmantes en la dotacion de servicios basicos para la produccion, se espera
que por lo menos los poblados transito de los corredores se beneficiaran por la
amplitud de ios servicios que se otorgaran, tanto en Desaguadero y Gauqui.

En la geografico, 1a constitucion del corredor bioceanico de integacidn se
ha perfilado como un componenie basico de la vision estratégica del pais,
debido a su ubicacién geografica en el centro delf continente, con perspectivas
de integracion econdmica con los paises vecinos y resto del mundo.

4.6.3. INCIDENCIA DE LA APERTURA DEL CORREDOR OESTE NORTE EN
LOS SERVICIOS DE LAS REGIONES TRANSITO.

En este segmento determinamos la incidencia que tendra la apertura del corredor
Bioceanico Oeste - Norte en la regiones transite dei altiplano def Departamento de La
Paz, exclusivamente en los servicios mas que en el sector produciive.

Para fal efectc se ha considerado el estudic de los pobladores de
Desaguadero y Guaqui, como sujeto de estudio, realizado mediante un
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De acuerdo a lo estudiado en anteriores capitulos, uno de los sector con
mayor potencial a desarroliarse en la economia nacional es la promocion del
etnoturismo y los servicios que dispone el departamento de La Paz,
especiaimente en la regidn andina, tomande en cuenta a las ruinas del
Tiwanaku, Copacabana y otros de importancia.

Otro de los sectores mas beneficiados serd el transporte, mediante el
cual se podra diminuir el nivel de gastos de operacidn, minimizar el tiempo de
cada viaje, haciendo a este sector mas dinamico y eficiente en el servicio que
se brinda.

En el sector productivo, precisamente en la regidn del altipiano no se
espera mucho va que las regiones subtropicales vy tropicales del norte del
departamento de La Paz ofrecen mayores potenciales de desarrollo por ia gran
diversidad de recursos naturales con [0s gque cuentan, por [0 cual se espera
mayores perspectivas de la insercidn de capitales especialmente en el agro de
estas regiones. '

En lo social, por la existencia de una lenta evolucion de los indicadores
de desarrollo humano en las zonas pobres, no s0lo se relaciona con deficiencia
en materia educativa de cobertura educativa y de salud, sino con limitaciones
alarmantes en la dotacién de servicios basicos para la produccidn, se espera
gue por 1o menos 10s poblados transito de los corredores se beneficiaran por la
amplitud de los servicios que se otorgaran, tanto en Desaguadero y Gaugui.

En lo geografico, ta constitucion del corredor bioceanico de integacion se
ha perfilado como un componente basico de la visidn estratégica del pais,
debido a su ubicacion geografica en el centro del continente, con perspectivas
de integracidn econdomica con los paises vecinos y resto del mundo.

4.6.3. INCIDENCIA DE LA APERTURA DEL. CORREDOR OESTE NORTE EN
LOS SERVICIOS DE LAS REGIONES TRANSITO.

En este segmento determinamos la incidencia que tendra la apertura det corredor
Bioceanico Ceste - Norte en la regiones fransito del altiplanc del Departamento de La
Paz, exclusivamente en los servicios mas que en el sector productivo,

Para tal efecto se ha considerado el estudio de los pobladores de
Desaguadero y Guaqui, como sujeto de estudio, realizado mediante un
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trabajo de campo en estos dos poblados.

4.6.3.1 SITUACION ACTUAL DE LOS SERVICIOS EN DESAGUADERO
Y GUAQUI

En una primera vision se estudia detenidamente la situacién actual de la
estructura de los servicios en los pobladores de Desaguadero y Guaqui.

A continuacion se describe detalladamente las caracteristicas acordes a
los que se persigue en el presente segmento.

a) Desaguadero.

En el poblado de Desaguadero la estructura de los servicios se concentra
especialmente en restaurantes, alojamientos, despachantes de aduana, bancos,
comunicacion, transporte entre otros de importancia,

Segun el siguiente cuadro, en gran proporcion existen mas restaurantes
con 25 centros que actualmente estan en pleno funcionamiento, cuya atencion
es en su mayoria a viajeros que transitan por este poblado, con diferente
calidad tanto en atencidn y el mismo tipo de servicio.

Con relacidn al numero de Hoteles o Alojamientos, existen 6 de
condiciones pequenas, con un promedio de rango de camas de entre 10 a 30
camas por Hotel. En nimero se incremento en un 600% con relacion 20 afios
atras.
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DESAGUADEROD
TIPOS DE SERVICIO POR APERTURA DE FUNCIONAMIENTO

Coofueie o oops oo o) Despachantes o o SR DR i
Afos | Restaurantes| - Alojamientos | . de Aduana . | Banco | Comunicacién| Transporte* | Otros™.
1980 3 1 1

1981 3 1 1

1882 3 1 1

1983 3 1 1

1984 3 1 1

1885 7 2 1

1986 8 2 1

1987 8 2 2 4
1988 8 2 2 4
1589 8 2 2 4
1990 13 2 1 2 4
1991 13 2 1 2 4
1992 13 2 1 2 4
1993 13 2 2 2 4
1994 15 3 2 2 4
1995 22 4 2 2 4
1996 23 4 3 1 2 5
1997 24 3 4 1 2 5
1998 25 5 5] 2 1 2 a8
1999 25 € 7 2 2 8
2000 25 a8 7 2 2 2]

Fuente: Honaorable Alcaldia Municipal de Guaqui.
(") Comprende asociaciones de transporte.
(™) Comprende a estacion de servicio, talleres de mantenimiento y reparacion mecanica.

Con respecto a los Despachante de Aduanas, éstas iniCiaron actividades
desde el afio de 1990(solamente una), actualmente funcionan 7 entidades de
estas caracteristicas, 5 de ellas son agencias aduaneras, I0s restantes son
verificadoras de comercio exterior con operaciones de certificacion de
importaciones y exporiacionas mediante control de calidad, cantidad, precios vy
servicios de comercio exterior.

Las instituciones que brindan servicios financieros tienen una reciente
apertura de actividades en esta region, SARTAWI institucidon dedicada a la
otorgacién de microcrédito estd operando hace 4 anos y el Banco Mercantil
opera mediante una de sus agencias hace dos afos atrés.

Con relacién al sector fransportista, existen estructuradas 1 Cooperativa
de Transporte denominada “UNION INGAVT” y una Ascciacion de Transportes
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“9 de Noviembre”, cuyo funcionamiento data desde 20 a 13 afios atras,
respectivamente; conjuntamente estas dos organizaciones cuentas entre 100
a 120 vehiculos entre Buses y Minibuses, los cuales estan en pleno
funcionamiento todos los dias, lo que significa un flujo de movilidades de la
misma dimension por dia aproximadamente, sin tomar en cuenta e flujo de
vehiculos privados y de transporte pesado. (ver el siguiente grafico).

DESAGUADEROQO: TIPOS DE SERVICIOS

COMUNICACS

BANCOS

IDESPACHANTES DEADUANJ.__'_ : TS - SRR . - . P .

y " TTrTr———— - L . i . H

} ALOJAMIENTOS— - - o : o
=

RESTAURANTES ko e it AR

0 5 10 15 20 25
N° DE SERVICIOS

Con relacion a las telecomunicaciones "ENTEL”, ha incursionado con sus
servicios hace dos ailos a Desaguadero, brindando todos los servicios de estas
caracteristicas.

En lo que se refiere a ofro tipo de servicios, existe una estacion de
servicio de gasolina y diesel con cuatro bombas instaladas recientemente
pasado, y los demas servicios son talleres de mecanica y tanterias que et afio
son de mucha utilidad a las movilidades de transporie que transitan por
Desaguadero.

b) Guagui.

Guaqgui es un poblado pequefio con relacién a Desaguadero cuya
estructura de servicios en el pueblo es de las mismas dimensiones.

Seglin el siguiente cuadro, existen actualmente 6 restaurantes cuya
aperiura de los mismos es reciente, mientras que los hoteles o alojamientos son
solamente 3 con un promedio de entre 12 a 16 camas.
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GUAQUI :
TIPOS DE SERVICIO POR APERTURA DE FUNCIONAMIENTO

Despachantes :

ARos| Restaurantes Alo;amlentos . De Aduana  |Banco’ Comunlcacxon .Transpor'{e Qtros™

1980

1881

1982

1983

18984

1985

1986

1987

1988

1989

1990

1991

1992

1993

1994

1995

1985

1997

1998

[N EVE I (0] QUETY PR JENIRY QRIS NUNPNY DENT DENY PEY

1999

_\._.\—\._\_.\_\.—\-_.\_.\_.\—\_.\_.\—l_\_.\_\—-\_\_\_.\

||l n]|lw|w|w|wm i mlala]lws|lala]lalala

RS Fav3 1 LS T FoRY oy Y
alala|l—=]

—
alealm]—cia]l=ta

2000

[ 8V

Fuente: Honorable Alcaldia Municipal de Guaqui.
(") Comprende asociaciones de transporte.

(") Comprende a estacidn de servidio, talieres de mantenimiento y reparacién mecanica,

Con relacién a los Despachantes de Aduanas, existen dos
organizaciones de estas caracteristicas, una verificadora de comercio exterior
y una agencia aduanera.

Con respecto a los servicios financieros existe solamente una institucion
financiera denominada SARTAWI, que funciona hace 4 afos. Las

telecomunicaciones via ENTEL funciona hace dos afos.

Mientras que los restantes servicios son una estacion gasolinera y diesel,
y talleres mecanicos y llanterias, cuyo funcionamiento es reciente.
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GUAQUI : TIPOS DE SERVICIOS

comumcacion iRy

5
z

0 1 2 3 4 5 6
N° DE SERVICIOS

Como se notara existe una gran diferencia de servicios en magnitud entre
Desaguadero y Guaqui, los cuales se debe precisamente a que la primera es
una peblado netamente fronterizo y el otro un pobiado fransito.

4.6.3.2 PROYECCIONES DEL IMPACTO EN SERVICIOS DE LAS
REGIONES TRANSITO DEL CORREDOR OESTE-NORTE

Segun el anterior acépite se ha determinado que las regiones de
Desaguadero y Guaqui presentan una buena estruciura de servicios, con una
dinamica de crecimiento a lo largo de los Ultimos afos, mas que todo en éste
sector con respecto al productive.

Desaguadero presenta un mayor crecimiento con relacién a Guagui, esto
se debe a que esta poblacion es fronteriza, por lo tanto su movimiento
econdmico se debe al flujo de comercio exterior.

Consecuentemente, fa apertura del Corredor Oesie- Norte iuvo efectos

positivos potenciales en el desarrollo de los dos poblados que e esta tratando
en la presente investigacion, en especial en el sector servicio.
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DESAGUADERO

TIPOS DE SERVICIO PRDYECTADQS

(*} Comprende asociaciones de transporte.
{™) Comprende a estacién de servicic, talleres de mantenimiente y reparacion mecanica.
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_ Afios " |Restaurantes Alojamientos | 'de Aduana | Banéo |Comunicacion| Transporte*|  Otrog™ "
2001 26 8 7 3 1 2 8
2002 28 8 8 3 1 2 8
2003 27 6 9 3 1 2 8
2004 28 6 9 3 1 3 8
2005 28 6 10 4 1 3 8
2006 29 7 11 4 1 3 8
2007 30 7 11 4 1 3 9
2008 31 7 11 5 1 3 9
2009 31 7 11 5 1 3 g
2010 | - 32 8 11 5 1 3 10

TOTAL |- _32F . 8 - L1 _ 5. 1 3 10

Fuente: Honorable Alcaldia Municipal de Desaguadero

{") Comprende ascciaciones de transporte.

(**) Comprende a estacion de servicio, talleres de mantenimiento y reparacion mecanica.
Como se notara en el anterior cuadro, en una proyeccion de 10 afios

hasta el afio 2010, en ia poblacion de Desaguadero, los restaurantes tendran

el crecimiento propercional aceptable hasta llegar a 32 establecimientos de

estas caracteristicas, seguida de los alojamientos con 8 recintos, los

despachantes de Aduanas a 11, mientras que los bancos se incrementaran a

5, comunicaciongs se mantendra, en fransportes existe la posibilidad de

organizarse otra asociacion de estas caracteristicas.

GUAQUI
TIPOS DE SERVICIO PROYECTADOS
e . b oo ‘Despachantes . 0 oo b e
" Ahos - | Restaurantes {Alojamientos| ‘deiAduana | -Banco . fomunicaciod Transporte*]’ Otros™
2001 6 3 2 1 1 1 3
2002 6 4 3 1 1 1 4
2003 8 4 3 1 1 1 4
2004 6 4 3 1 1 1 4
2005 7 4 3 1 1 1 5
2008 7 4 4 1 1 1 5
2007 7 5 4 1 1 1 6
2008 7 5 4 1 1 1 6
2009 8 5 4 1 1 1 8
2019 8 5 5 1 1 1 7
CIDTAL- ] 0.8 . Lt B 4 .5 EE PETE EE 7
Fuente: Honorabie Alcaldia Municipai de Guaqui.




Con relacion a la poblacion de Guaqui las variaciones en los servicios en
el futuro no son tan significativas, ya que en restaurantes se incrementaran
aproximadamente a dos mas, en la misma proporcion en alojamientos, lo que si
se incrementaran en tres son los despachantes de Aduanas, mientras que los
bancos, transporte y comunicaciones se mantendran, segun e! anterior cuadro.

4.6.3.3. PERSPECTIVAS DE LA CREACION DE TRANSPORTE
INTERNACIONAL COMPETITIVO Y SERVICIOS
COMPLEMENTARIOS '

El proyecto de la conexion interoceanica requiere de un esfuerzo
suplementario de definicion y conceptualizacion. Donde 1a nocion de "Corredor de
Servicios” debe ampliarse al concepto de Sector de Servicios de Transporte
intemacional de Carga y ‘Pasajeros internacionalmente competitivo. Esta precision
no es trascendente  en la medida en que pasamos de un énfasis de servicios
complementarios a los corredores interoceanicos, como estaciones de servicio,
restaurantes a una vision sistematica de distribucion y logistica en el actual
comercio internacional.

En efecto, la operacion de los servicios interoceanicos no solo necesitara
de caminos y puentes, sino ia materializacion de la ventaja competitiva esta se
traducira en la instalacion de Terminales Interiores de Carga en los centros
principaies (Desaguadero y Guaqui), del corredor troncal, con alta tecnologia y
especializacion, tanto en términos de equipo para el manejo de la carga como en
soportes informaticos para el registro y control de carga. Del mismo modo las
empresas directamente involucradas en servicios de transporte, asi como en
servicios relacionados, que tendran que adoptar en la plataforma tecnolégica mas
avanzada de! transporte y distribucidon internacionales, convirtiéndose. En
verdaderos operadores del transporte muitimodal. En definitiva este esfuerzo de
inversion solo sera posible si existe la demanda suficiente, por los cual la
generacion de economias de escala es de primordial importancia.

Con relacion a las Terminales Interiores de Carga; por razones de eficiencia
econdmica y operativa a provocado que los contenedores ya no ser vacien en los
puertos, como era en la practica tradicional, sino que prosigan viaje hasta su
destino final (o localizacién muy cercana) sin ser abiertos, particularmente aquellos
gue llevan productos de exportacion Ahora bien, los Terminales Interiores de
Carga o “Puertos Secos” desemperian un papel! clave en el proceso de acercar el
contenedor al origen o destino de los bienes que
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contienen. Pueden realizar una gran variedad de funciones que van desde el
intercambio modal mas sencillo hasta el conjunto mas complejo de servicios
integrados de transhordo, distribucion, reparacion de contenedores, control
aduaneros aimacenamiento y distribucion de bienes. Ademas de los servicios
tradicionales de almacenamiento, en estos terminales se proceda a la
concentracion y desconcentracion de lotes, con llenado y vaciado de
contenedores, 0 al embalaje, rotulacion, facturacién que se disponga de
servicios como reparaciones limpieza y aiquiler de equipos de transporte; o de
alojamiento y alimentacidn de tripulantes. Puede también efectuarse servicios
vinculados con importacién y exportacion de la carga tales como aduana e
inspeccién sanitaria, lo que originaria oficinas gubernamentales dentro del
terminal en cuestion.

Consecuentemente, la generacidn de un sector de servicios de transporte
internacional gue sea competitivo significa tener la capacidad de brindar
servicios sofisticados con alta productividad de lo que en definitiva se deduce
a disminuir los actuales aitos costos de operacion, sean esios monetarios, de
tipo de transito o por perdidas , danos y demoras.

Este esfuerzo empieza por fa adopcion, normas y reglas de intervencion
del Estado para fomentar ia competencia entre los proveedores de servicios
entre los diferentes modos de transporte y los operadores de servicios hasta
la incorporacion de modemas tecnologias para ia administracion, planificacion
y control del transporte internacional. En suma, la concretizacion de este
corredor interocednico se viabilizard a través de la incorporacion de los
mejores recursos humanos del pais

Tiene que quedar establecido que el potencial de! corredor no se reduce
a mas chatarra de segunda mano en nuestros caminos, ¥y a mas camioneros
0 mecanicos en las rutas. El verdadero desafio de los corredores interoceéanicos
es crear un sector empresarial altamente calificado dedicado a fa construccion
de un eficiente sector de provisién de Servicios de Transporte Internacional.
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CONCLUSIONES

A continuacion se detallan las principales conclusiones generales a las que
se llegaron en el presente estudio, que por cuestion metodologica se precisan de
acuerdo a los objetivos especificos:

1. SITUACION ECONOMICA Y SOCIAL DEL TRAMO ALTIPLLANICO DEL
CORREDOR OESTE-NORTE CON LAS REGIONES TRANSITO

El tramo altiplanico del corredor oeste-norte, zona de impacto econdmico
y social de las regiones transito se ubican principalmente en los poblados de
Desaguadero y Guaqui, como secciones municipales de la provincia Ingavi del
depariamento de La Paz.

En cuanto a los servicios basicos ambas poblaciones, es muy deficiente:
la poblacion de Guaqui cuenta con servicio de agua potable, aicantarilla, energia
eléctrica y alumbrado publico en menor proporcion respecto de Desaguadero que
tiene mayores posibilidades de tales servicios, por ser un lugar fronterizo con al
Republica del Per(.

Ambas poblaciones no tienen un sistema de alcantarillado ni de recojo de
basura, mucho menos drenaje fluvial.

En lo que respecta a la educacion, en ambos lugares del altiplano boliviano
en estudio, la educacidn esta mas ligada a la educacion primaria. Todas las
escuelas existentes en el ambito fiscal.

Segin el censo de 1992, en esta zona se presentan altos niveles de
pobreza, Guaqui tiene mayores valores de pobreza respecto de la poblacion de
Desaguadero, teniendo en cuenta el Cuadro N° 5 de la pagina 75.

Econdmicamente, Desaguadero tiene mejores posibilidades que Guaqui,
por existir una zona franca para el desarrollo del comercio entre Bolivia y Perl.
Desaguadero es una de las principales vias de enfrada y de salida de mercancias
hacia el Pertl, y de manera indirecta a la Cuenca de Pacifico, (mercado potencial
de nuestras exportaciones agropecurias del oriente; y de la gran frontera agricola
de los estados brasilefios limitrofes con nuestro territorio.) Por esta consideracién
que presenta Desaguadero se convierie en uha zona con potencial economico y
social de la region altiplanica estudiada.
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2. CONVENIOS INTERNACIONALES ENTRE BOLIVIA Y PERU: VENTAJAS
ECONOMICAS DEL TRAMO ALTIPLANICO DEL CORREDOR OESTE-
NORTE CON LAS REGIONES TRANSITO

Las ventajas son positivas de acuerdo a los Convenios boliviano-peruano:
desde con el convenio marco firmado en 1992. Proyecto Binacional de Amistad,
Cooperacion e Integracion, en ese contexto se firmaron acuerdos muy importantes
como la Zona Franca de ilo, fos convenios para promover el transporte
internacional Terrestre entre Bolivia y Perl; y otros relacionados con las
Comunicaciones, y el Transporte Ferroviario entre las dos Republicas.

Con esa base legal, nacen los “Convenios de 10" que tienen claramente
definidos dos objetivos estratégicos el desarrolio y la promocion de la regidn, y
facilitar las opresiones portuarias, comerciales € industriales a Bolivia.

Es evidente que esa doble finalidad estratégica beneficie a ambos piases.
Sin duda, se debe visualizar como una forma de promocionar inversiones en una
zona econdmicamente deprimida, otorgando facilidades a Bolivia. Generando un
impacto econdmico, en la region estudiada, mejorando Ia infraestructura caminera,
de transporte, de servicios y otros, produciendo un crecimiento y desarrolio
economico de [a region.

Por otra parte, se suscribié con el Peri acuerdos comerciales para el
establecimiento de una Zona de Libre Comercio que implico levantar barreras
arancelarias entre ambos paises. Un acuerdo de Zona de Libre Comercio firmado
en 1995 con vigencia indefinida. Los productos favorecidos con al exencion
arancelaria son casi todos en su totalidad, con la excepcion del aceite comestible
refinado de soja, girasol y demas grasas.

Se presenta un incremento del comercio boliviano-peruano desde 1990 a
1997 segln los cuadros 6 al 9 de las paginas 78-80. Lo que redunda en un
incremento favorable debido principaimente a la frecuencia constante de su
realizacion.

LO QUE SE EXPORTA AL PERU, principalmente se origina de! sector
oriental del pais: soja, azucar de cafa o remolacha, derivados de soja como el
aceite y Ia harina, cueros tratados. Por otro lado, también salen al Perl minerales
como la plata y el zinc concentrado.
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Las poblaciones beneficiadas con la apertura del corredor Qeste-Norte
son las poblaciones transito como Desaguadero y Guagui principalmente.
Desaguadero se constituye en potencial beneficiario con la apertura de este
corredor por esta inmerso en la Zona de Libre Comercio establecido en el
tratado con la Repubiica del Peru.

3. CARACTERISTICAS POTENCIALES DEL CORREDOR OESTE-
NORTE

Partiendo del analisis de i0s resultados obtenidos en 10s modeios,
llegamos a las siguientes consideraciones: lo mas importante para la
comercializacion de productos hasta ios centros de consumo final o intermedios,
es unha infraestructura caminera adecuada; por consiguiente es imporiante
concluir en el menor tiempo posible el tramo carretero Ho-Desaguadero-La Paz,
para que este factor sea mas viable para el transporte de productos no
solamente de origen de! departamento de La Paz sino también de todo el pais,
principalmente de la zona oriental, a nivel internacional.

Habiéndose demastrado que los productos de mayor demanda de
exportacion al Perd, son los productos de la region oriental de! pais productos
como:. soja, azucar de cana y remolacha, algododn, y otros, determina que exista
un mayor potencial, tanto en tierras de cultivo como condicionas para su cuitivo
en los departamentos norte de La Paz, Beni, Pando.

Este corredor tiene para Bolivia una gran importancia, a través del se
consolidara, ia integracidn departamentai, nacional, vinculando zonas atrasadas
y olvidadas de los departamentos antes mencionados, con mercados
importantes, mejorando ias condiciones de vida en estas regiones, tanto en lo
economico como en 1o social.

Por otro lado, este corredor permitiria ia exportacién de productos
agricolas principaimente, a precios competitivos, aun que, es claro, la
produccidn de exportacién botiviana seria marginal frente a la mercaderia de
transito.

Una caracteristica potencial de este ducto, es la utilizacién por parte del
Brasil, este dejaria considerables remanentes, por servicios prestados; aqui
radica la importancia de la implementacién del Corredor Oeste—Norte gue
conecta el noreste del pais con la vecino republica.
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En este contexto surge la importancia que adguiere el Brasil y la
necesidad de su vinculacion con la Cuenca del Pacifico.

4. EL PUERTD DE ILO, PUERTO DE DESTINO DEL CORREDOR
BIOCEANICO OESTE-NORTE, COMO FUENTE DE COMERCIO
EXTERIOR PARA EL DESARROLLO ECONOMICO DEL. ALTIPLANO
BOLIVIANO

Para una mejor presentacién de las conciusiones acerca de este punto,
se debe partir de los modelos realizados, a partir de sus conciusiones parciales
abordadas, de la siguiente manera:

De acuerdo a la incidencia de ias relaciones comerciales boliviano-
peruanas en el PIB del departamento de La Paz, las variables que tienen mayor
relevancia son las exportaciones e importaciones desde y con el Perli. Debido
al crecimiento constante experimentado en el periodo de 1990-1997,
- manteniéndose una balanza comercial favorable a Bolivia.

La idea de las ventajas que traeria en la produccion de la region del
Departamento de La Paz, con el Proyecto lio, no tiene relevancia.

La infraestructura caminera y las vias de contacto maritimo con
mercados internacionales como la Cuenca del Pacifico, es condicion importante
pero no suficiente, ya que existen otros factores que inciden en la produccion
como la comercializacion bilateral. Por el contrario el funcionamiento del
Proyecto lio facilitara la conexion con taies mercados internacionales.

Para gue se eslablezca la incidencia del corredor en estudio es muy
importante que se materialice la infraestructura caminera y vias de
comunicacion.

E! puerto de llo en un futuro proximo es un punte importante para las
exportaciones de ios productos del pais, convirtiéndose en un puerto de destinc
para el Corredor Oeste-Norte, siempre y cuando mejoremos la infraestructura
vial, posibilitando la consolidacién de los Corredores Bioceanicos de
Exportacién

Con relacién a la regidn transito del altiplano se verificd que ef mayor
potencial de desarrollo es ¢l turismo y los servicios en los poblados estudiados,
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en lo productivo ofrecen mayores potencialidades las regiones subtropicales y
tropicales del norte de La Paz y Beni; estos resuitados nos permiten aceptar la
al hipdtesis planteada en la presente investigaciéon que sostiene que: "Con la
apertura del puerto de lio se mejora la infraestructura vial nacional,
posibilitando la consolidacion del corredor bioceanico oeste-norte, como
una alternativa de comercio exterior para el desarrollo econémico
boliviano, de manera especial para la regidn transito del altiplano™.

5 PERSPECTIVAS DE LA CREACION DE DE SERVICIO DE
TRANSPORTE INTERNACIONAL COMPETITIVG Y SERVICIOS
COMPLEMENTARIGQS.

Ei potenciai dei corredor Oeste—Norte es de semejante magnitud que en
ningun momento se lo debe reducir a la facilitacidon de transito de la soja
brasilena hacia los mercados de la Cuenca del Pacifico. En consecuencia, fa
carga de graneles tendra que ser solo el detonante para el desarrolio del
Corredor interoceanico, pero en ningiin momento convertir en la meta
principal. El verdadero objetivo de medianc y largo plaze es la insercién de un
sector empresarial, altamente calificado, dedicado a ia construccién de un
eficiente seclor de provision de servicio de transporte internacional.
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1.

RECOMENDACIONES

Para mejorar las condiciones de extrema pobreza de las poblaciones
fransito del corredor ceste-norte, el apoyo gubemamental es muy
importante, de acuerdo a su voluntad politica para orientar esfuerzos
economicos-financieros para mejorar la infraestructura de caminos, vias de
comunicacion y de servicios basicos, que contribuya a que la poblacién
tenga las posibilidades de una mejor participacion en las actividades
inherentes al fenédmeno economico y social que tiene por efecto los
corredores bioceanicos.

La firma de los Convenios con la Republica del Perd no son suficientes, es
necesaria su implemeritacion a fravés de la culminacién de los trabajos de
integracion fisica que posibilitaréd el cumplimiento de las conclusiones
arribadas en el presente estudio.

El Estado y el sector privado deberan {ener una articulacién optima -entre
la construccidon y mantenimiento de ia infraestructura estos estrechamente
relacionados con a accion e statal, y un segundo componente casi
exclusivamente del sector privado, como es fa provision de servicios.

El Estado debera adoptar normas y reglas de intervencién para fomentar
la competencia entre los proveedores de servicios, con la incorporacion de
modernas tecnologias de informacién para la administracién, planificacion
y control del Transporte internacional.
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ANEXO 1
PUERTO DE ILO
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ANEXO2
1LLOS CORREDORES BIOCEANICOS
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ANEXO 3




VISTA PANORAMICA DEL PUERTO DE ILO
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