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INTRODUCCION

La investigacion propone en tema: “LOS PROYECTOS DEL PRESUPUESTO DE
INVERSION PUBLICA DEL SECTOR INFRAESTRUCTURA VIAL DEL
DEPARTAMENTO DE COCHABAMBA (1998-2018)” y refleja el siguiente
planteamiento de problema: “LA BAJA CONTRIBUCION DE LOS PROYECTOS
DE INVERSION PUBLICA EN LA FASE DE EJECUCION DEL SECTOR
INFRAESTRUCTURA VIAL EN EL DEPARTAMENTO DE COCHABAMBA”.

El tema de investigacion presenta como objetivo general: Determinar la contribucion
de los proyectos del presupuesto de Inversion Publica en fase de ejecucion del Sector
Infraestructura vial del departamento de Cochabamba, la Hipoétesis del trabajo es:
“La ejecucion de la Inversion Publica del sector infraestructura vial no contribuyen
significativamente en la generacién fisica y desarrollo de infraestructura vial del

departamento de Cochabamba”.
El estudio de investigacion estd organizado en cinco capitulos:

CAPITULO I: Constituye el "Marco Metodolégico Referencial del tema de
Investigacion" que formula la delimitacion del tema, las categorias y variables
econdmicas, identifica el problema, objetivos e hipdtesis, asi como la aplicacién

metodoldgica empleada.

CAPITULO II: Fundamenta el “Marco Tedrico y conceptual”, es el respaldo de la

Teorias Econdmicas y conceptos que se maneja en el tema de investigacion.

CAPITULO III: Fundamenta el "Marco de Politicas, Normas e Institucional”, que se
relacionan e influyen en las categorias y variables econdmicas determinadas en el

tema de investigacion.

CAPITULO IV: Fundamenta el "Marco de Desarrollo de Objetivos", describe,
explica y compara el comportamiento de las variables en dos periodos de
investigacion diferentes a fin de dar respuesta al problema de investigacion planteado

y que a su vez contribuirdn en la verificacion de la hipétesis planteada.



CAPITULO V: Desarrolla las conclusiones y recomendaciones del tema de
investigaciéon y sefala que la Ejecuciéon de los Proyectos del Presupuesto de
Inversion Publica del Sector Infraestructura Vial no contribuyen significativamente
en la generacién fisica y desarrollo de infraestructura vial del departamento de
Cochabamba.”. Se presenta el aporte de la investigacion en la Mencion de Gestion de
Proyectos y Presupuestos, que verifica la hipdtesis, la evidencia tedrica y las

recomendaciones.



RESUMEN

El siguiente trabajo de investigacion corresponde al plan de estudios, en la Mencion
de Gestion de Proyectos y Presupuestos, estd dirigido a explicar la contribucién de
los Proyectos del Presupuesto de Inversion Publica en fase de ejecucion del Sector

Infraestructura Vial en el departamento de Cochabamba.

El presente trabajo de investigacién tiene como objetivo determinar si aportan
significativamente los Proyectos del Presupuesto de Inversion Publica en la Fase de
Ejecucion del Sector Infraestructura Vial en la generacion fisica y desarrollo de

infraestructura vial del departamento de Cochabamba.

El marco tedrico con el que sustenta, sefiala que es importante la intervencion del
Estado, en el desarrollo del tema de investigacion la funcién a considerar es la de
Asignacion y Distribucion planteada por Richard Musgrave y las acciones de

Produccion y de Acumulacion planteadas por los autores Sierra y Cibotti.

En el Capitulo de Marco de Desarrollo de Objetivos del tema se observa el
comportamiento de las variables econdmicas en la ejecucion del Presupuesto de
Inversion Puablica del Sector Infraestructura Vial, en el cual se puede evidenciar una
disparidad en ciertos periodos entre la programacion y la ejecucion del Presupuesto
de Inversion Publica del Infraestructura Vial, mostrando el incumplimiento del ciclo

de vida del proyecto.

En el ultimo Capitulo de las Conclusiones y Recomendaciones se verifica que la
Ejecucion de los proyectos del Sector Infraestructura Vial no contribuye
significativamente en la generacién fisica de infraestructura y desarrollo vial del

Departamento de Cochabamba.
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Capitulo 1

Marco Metodologico Referencial



INTRODUCCION
CAPITULO I
1.-MARCO METODOLOGICO REFERENCIAL.

1.1.-IDENTIFICACION DEL TEMA DE INVESTIGA CION

En la elaboracion de la siguiente investigacion, contempla los afios 1998 al 2018.
Pero se haré referencia al periodo de los 90 en general como referencia historica. En
la década del 90 la economia boliviana crecié alrededor de un 30% y el PIB per
capita se mantuvo en el orden de los US$ 1.000. El crecimiento del nivel de actividad
del sector transporte en este periodo mas que duplico el crecimiento del PIB y en el
caso del transporte carretero triplico el crecimiento experimentado por la economia.
Influyé en este crecimiento la modernizacion de la estructura econémica del pais, la
globalizacién de la economia y el crecimiento del comercio mundial, asi como la
pavimentaciéon de tramos importantes de la red vial, y transformaciones

institucionales del sector!.

A finales del 2006, el Estado asume un rol importante en el sector transporte, a través
de una reestructuracién institucional en el sector y la creacién de empresas publicas
dedicadas a la actividad del transporte. En este contexto mejord la condicién entre
los distintos niveles que existen en los gobiernos y las instituciones publicas en el
cual se ejecutdé una mayor cantidad de obras respecto a periodos pasados debido a

una mejora en la eficiencia de los ejecutores de la inversion.

La importancia se centra en la Administracién Publica, mediante la implementacién
de la “Ley de Participacion Popular’®, la “Ley de Descentralizacion

Administrativa™,“Ley SAFCO™ y las “Normas Bésicas del Sistema Nacional de

! Corporacién Andina de Fomento Informes sectoriales de infraestructura, agosto de 2004.

2 Gaceta Oficial de Estado Ley 1551 (Ley de Participacién Popular), del 20 de abril de 1994.

3 Ministerio de Economia y Finanzas Publicas. Ley de Descentralizacién Administrativa, del 28 de
julio de 1996.

4 Gaceta Oficial del Estado Ley N° 1178. Ley de Administracién y Control Gubernamental del 20 de
julio de 1990.



Inversién Publica” (NB-SNIP); que permite un reordenamiento de la economia y de

las instituciones piiblicas con la implementacién de las reformas econémicas’.

El como medio articulador de la sociedad. El desarrollo econémico de un pais es
dependiente de la movilidad de las personas y bienes fisicos.

Existen también muchos estudios, en los cuales hacen énfasis en que una adecuada
inversion en infraestructura carretera influye positivamente en el crecimiento
econdmico, también se menciona que esta variable tiene relacién con la reduccién de

pobreza y desigualdad de un pais.

Bolivia, en los ultimos afios ha buscado ampliar su infraestructura vial, realizando
fuertes montos de inversion destinados a este sector, en este contexto, mediante esta
investigacion nos avocaremos en ver las realizadas en el departamento de

Cochabamba.

1.1.2.-Delimitacion del Tema de Investigacion.

1.1.2.1.-Delimitacion Temporal.

La investigacion comprende veinte afios de estudio, dividido el periodo de economia
de mercado 1998-2005 y el periodo de economia plural 2006-2018. El estudio
empieza desde el afio 1998 por que registra un evento importante para la inversién en
infraestructura vial y culmina en el afio 2018 por las existencias de datos de las

variables econdémicas estudiadas.
1.1.2.1.1.-Primer Periodo: Economia de Mercado (1998-2005).

Este periodo se caracteriza porque el mercado es el ente regulador de la economia y
la produccion del excedente es generado por empresas privadas y transnacionales.

Dada la escaza capacidad de acumulacion de capital nacional, era necesario el

STicona Garcia, Roberto. El Proceso De Las Reformas Econémicas en el Ciclo de los Proyectos de
Inversién Publica del Sector Pablico. El Economista, La Paz, N° 46, 2013. Pag. 4.
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fomento de la inversién extranjera directa como forma de suplir el escaso ahorro
nacional. ©

Es un periodo que tiene como caracteristica principal la limitada intervencién del
estado en la economia considerando que el mercado asigna mejor los recursos porque
se conduce bajo criterios de inversion privada, “...... cada productor, de formar
individual, hace lo que cree que serd mas rentable™. “El sector privado como agente
econdmico restablece el equilibrio y crecimiento de la economia”®

En el primer periodo de la ejecucion de los proyectos (1998-2005) de infraestructuras
como: las construcciones de carreteras nacionales, departamentales y municipales, se
ubica como una segunda prioridad de las inversiones, favoreciendo a la generacién
de infraestructura de apoyo a la produccion para el desarrollo del sector privado y
publico.

La institucion encargada para ejecutar los proyectos viales es el servicio nacional de

caminos con una cantidad de recursos externos.

1.1.2.1.2.-Segundo Periodo: Economia Plural (2006-2018).

En este periodo, se inicia un nuevo modelo econdémico plural, “constituido por
formas de organizacién econdmica comunitaria, estatal, privada y social
cooperativa’™.

En este periodo de estudio se implementa el nuevo modelo de economia plural y el
estado tiene participacion activa e interviene en la economia a través de sus facetas:
planificador, inversionista y regulador; la principal obligacién del estado es generar

el crecimiento y desarrollo de todas las instancias del pais. '°

6 TORRICO, TERAN. MARIO “;Qué ocurrié en Bolivia realmente?”. Perfiles Latinoamericanos.
2006. Pag. 237.

7 KRUGMAN, P. y WELLS, R (2007) Introduccién a la economia. Editorial Reverte S.A. Disponible
en: https://books.google.com.bo

STICONA, R. (2014) EI proceso de descentralizacion de la inversién publica regional. Revista El
economista N°47 publicado octubre. Pag. 17

% fdem 3, Art. 306 paragrafo II

10 CATACORA A. 2015. El Modelo Econémico Social Comunitario Productivo. Eco plural 13*
Edicion, septiembre de 2015, Pag. 9-12.
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“El estado ejerce la direccion integral del desarrollo econdmico y sus procesos de
planificacion”!! Promoviendo politicas en la distribucién y redistribucién de los
excedentes en los proyectos de inversion publica e identifica dos pilares
fundamentales. “El sector estratégico que genera excedentes y el sector generador de
ingresos y empleo” 2 donde se registra a la integracion (carretera).

Se promulga la nueva constitucion Politica del Estado la nueva Constitucién Politica
del Estado a través del cual se presenta un nuevo escenario constitucional donde
deben ser adecuadas diversas disposiciones legales incluidas las Normas Bésicas del
Sistema Nacional de Inversién Ptiblica SNIP!? las cuales estdn atin hoy en vigencia.
En el segundo periodo que abarca (2006-2018) la ejecuciéon del presupuesto de
inversion publica de los proyectos tiene mayor prioridad los de infraestructura como
un sector que requiere una mayor cantidad mano de obra, demandado trabajo para
construccion de carreteras a nivel nacional, departamental y municipal. Seguido de la
mano con los proyectos de energia y telecomunicaciones.

Una de las reformas mas significativas que se realizé la reestructuracion del Ex
Servicio Nacional de Caminos, con el fin de otorgar una nueva imagen a la
institucion rectora del sistema vial y mayor transparencia en su desempefio.

Por lo cual se cre6 la Administracion Boliviana de Carreteras ABC, con la
responsabilidad de planificar y gestionar la Red Vial Fundamental, este periodo es
caracterizado por la mayor participacion del Estado, el ente encargado de ejecutar los
proyectos viales es la Administraciéon Boliviana de Carreteras con mds proyectos
(por una pequefia mayoria) de recursos internos.

A pesar de un elevado Presupuesto de Inversion Publica persiste una precaria
infraestructura vial en Bolivia. Por ejemplo, el acuerdo que se realizé al Censo

Nacional Agropecuario es la infraestructura caminera ya que el 51% de las

11 CONSTITUCION POLITICA DEL ESTADO, febrero de 2009, Gaceta oficial de Bolivia, Art. 311
paragrafo 11

2 MINISTERIO DE ECONOMIA Y FINANZAS PUBLICAS (2011) El Nuevo Modelo Econémico
Social, Comunitario y Productivo. Revista N°1 septiembre La Paz — Bolivia (Pag.7)

13 Informe de Misién “Elaboracién de Guia/Manual de Procedimiento para la inversién Plblica” Afio
2009, Pag. 13
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comunidades agricolas tiene como principal via de acceso una carretera temporal o

una senda.'

1.1.2.2.-Delimitacion General.

La presente investigacién comprende cuatro puntos que veremos a continuacion:
1.1.2.2.1.-Espacial.

La investigacion se realizard en el departamento de Cochabamba, cuya capital del
departamento lleva el mismo nombre y se constituye en la tercera ciudad més grande
de Bolivia, detrds de La Paz y Santa Cruz. Se divide en 16 provincias y 47
municipios. Localizacién: 17° 23’ Latitud Sur - 66° 9’ Longitud Oeste. Area Total:
348 km?2. Altitud: 2.570 sobre el nivel del mar. Poblacién: 630,587 hab. (Cercado,
Censo 2012)".

1.1.2.2.2.-Sectorial.

El trabajo de investigacion presenta como delimitacion sectorial al Sector Fiscal,
dentro del mismo se considera al Presupuesto de Inversiéon Publica en infraestructura

vial.

1.1.2.2.3.-Institucional.

El estudio de investigacion comprende las siguientes instituciones:

-Ministerio de Planificacién del Desarrollo (MPD).

-Ministerio de Economia y Finanzas Publicas (MEFP).

-Vice ministerio de Inversioén Publica y Financiamiento Externo (VIPFE).
-Instituto Nacional de Estadisticas (INE).

-Vice ministerio de Transporte.

-Gobierno Autéonomo Departamental de Cochabamba (GADC).

14 ANDERSEN LYKKE E., BRANISA BORIS Y CANELAS ESTEFANO, El ABC del Desarrollo de
Bolivia INESAD, Afio 2016, ISBN: 978-99974-65-44-3, P4g.250
I5https://www.cochabambabolivia.net/la-ciudad-de-cochabamba.
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1.1.2.2.4.-Mencion.

El estudio de investigacion se desarrolla en la mencién Gestién de Proyectos y
Presupuestos, que proporciona el instrumental necesario referido a los Proyectos de
Inversion Publica como: El ciclo de vida de Proyectos, la gestion, el financiamiento y
la asignacién Presupuestaria en virtud a la satisfaccién de las necesidades de sus

habitantes.

1.1.3.-Delimitacion de Categorias y Variables Econémicas.

1.1.3.1.-Categorias Economicas.

C.E.1. El Presupuesto de Inversion Publica del Sector Infraestructura Vial.

C.E.2. Infraestructura Vial.

1.1.3.2.-Variables Economicas.

V.E.1.1.: Ejecucion y Programacion del Presupuestos de Inversion Puablica.

V.E.1.2.: Ejecucion del Presupuesto de Inversion Publica por tipo de recurso.
V.E.1.3.: Ejecucion del presupuesto de Inversion por tipo de proyecto.

V.E.2.1.: Longitud de caminos en kilémetros por tipo de superficie y red de
infraestructura vial.

V.E.2.2.: Densidad vial en kilometros lineales por 100 kilémetros cuadrados de

infraestructura vial.

1.1.4.- Identificacion del Problema.

“LA BAJA CONTRIBUCION DE LOS PROYECTOS DE INVERSION PUBLICA
EN LA FASE DE EJECUCION DEL SECTOR INFRAESTRUCTURA VIAL EN
EL DEPARTAMENTO DE COCHABAMBA”



1.1.5.- Justificacion del Tema de Investigacion.

1.1.5.1.-Justificacion Economica.

El presupuesto de Inversion Publica en los proyectos del Sector Infraestructura de los
Departamentos con mayor Inversiéon Piblica es una partida importante del gasto
publico porque contribuyen al mejoramiento y ampliacién de la capacidad productiva
y también aporta al Crecimiento Econémico del Pais.

Con inversiones en Infraestructura Vial reduce el costo de transporte, disminuye el
tiempo de viaje y atrae inversiones nacionales como extranjeras para el Desarrollo de

la Economia.

En el presente trabajo de investigacion se focaliza en la forma en que la inversion
publica en la infraestructura de transporte pueda tener un impacto en el crecimiento
econdmico, efectivamente seguin la (CAF, 2004) el transporte afecta a los agentes
econdmicos de diferentes maneras en el caso de las empresas, por ejemplo, influye
en su productividad, en los costos de produccién, en los accesos al mercado, en el
flujo de informacién y el nimero de proveedores disponibles. En relacion con los
hogares, puede influir en la cantidad, variedad y precio de bienes y servicios
disponibles en el mercado, asi como, en sus oportunidades y opciones laborales. Asi
también podemos decir que las inversiones son atractivas cuando una regién con

unas buenas vias de comunicacion.

1.1.5.2.- Justificacion Teodrica.

El presente trabajo de investigacion, tiene énfasis en la Contribucion de los Proyectos
de Inversion Publica en Fase de Ejecucion del Sector Infraestructura Vial
comprendido en el Departamento de Cochabamba; sustentando en un paradigma
tedrico que explique la relacion, de la Administracién Publica y sus funciones de
acuerdo al area de actuacidn, en particular la produccién de bienes y servicios y la

regulacién de la economia.'®

16 Siglita, Josep E. Economia del Sector Piblico 3* Edicién, Antoni Bosch Editor, 2000. Cap. 1 El
Sector Piblico en una Economia Mixta. Pdgina: 24-25.
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1.1.5.3.-Justificacion Social.

La relevancia de los Proyectos de Inversion Publica en la poblacion, se refleja en la
calidad de vida de las personas, la inversion en infraestructura caminera ayuda a
mejorar dicha calidad de vida y el bienestar de la sociedad.

Por ello también la inversion en infraestructura y en el sector transporte son pilares
fundamentales para tener mejores condiciones de vida. El desarrollo de un pais o de
una region significa que el nivel de bienestar de la poblaciébn mejora
cualitativamente, por eso la variable clave es la inversion.

Con una inversion en infraestructura Vial del Sector Transporte se puede lograr una
integracion entre las diferentes regiones de Bolivia a través de diferentes
modalidades de transporte, en este caso mediante carreteras, con caminos
pavimentados, ripiados, vecinales credndose las condiciones adecuadas para el

impulso al desarrollo productivo.

1.1.6.-Planteamiento de Objetivos.

1.1.6.1.-Objetivo General.

“Determinar la contribucion de los proyectos del presupuesto de Inversion Plblica en

fase de ejecucion del Sector Infraestructura vial del departamento de Cochabamba”.
1.1.6.2.-Objetivos Especificos.

O.E.1. Determinar el comportamiento de la ejecucién y programacién del
Presupuesto de Inversion Publica.

0O.E.2. Comparar el nivel de ejecucion del Presupuesto de Inversion Publica por tipo
de recurso.

O.E.3. Demostrar la Ejecucién del Presupuesto de Inversiéon Publica por tipo de
proyecto y nivel de gobierno.

O.E.4. Diferenciar los niveles de superficie y red en kilometros de infraestructura
vial construidos.

0O.E.5. Contrastar la evolucion del indicador de Infraestructura Vial.



1.1.7.-Planteamiento de la Hipoétesis.
La hipdtesis de la investigacion es:

“La ejecucion de la Inversion Publica del sector infraestructura vial no contribuyen
significativamente en la generacion fisica y desarrollo de infraestructura vial del

departamento de Cochabamba”.

1.1.8.-Operacionalizacion de Variables.

1.1.8.1.-Ejecucion y Programacion del Presupuestos de Inversion

Publica en el Sector Infraestructura.

Concepto.

Cuanto tiempo determinado llevara para su funcionamiento de dicho proyecto.
Dimension.

Servicios de transporte

Indicadores.

La programacién acumulada de los proyectos del presupuesto de inversion publica en
el departamento de Cochabamba,

Método.

Método de ejecucion y programacion contingente.

1.1.8.2.-Ejecucion del Financiamiento Interno y Externo del
Presupuesto de Proyectos de Inversion Puablica en el Sector

Infraestructura Vial.

Concepto.

Ejecutar un programa y/o proyecto se requiere de financieros (dinero), que puede ser
origen interno o externo.
Dimension.

Recursos internos Yy recursos externos.



Indicadores.

Tesoro general de la nacion.
Impuesto directo a los hidrocarburos.
Recursos propios.

Método.

Clasificador presupuestario contingente.

1.1.8.3.-Ejecucion por Tipo de Proyecto del Presupuesto de los

Proyectos de Inversion Publica en el Sector Infraestructura Vial.

Concepto.

Es el tiempo que se tardara en ejecutar un proyecto del nivel central nivel
departamental y nivel gubernamental.
Dimension.

Gobierno central.

Gobierno departamental.

Gobierno municipal.

Indicadores.

Crédito externo.

Donaciones.

Regalias.

Tesoro general de la nacion.
Método.

Clasificador presupuestario contingente.

1.1.8.4.-Longitud de Caminos en Kilémetros por Tipo de Superficie

y Red de Infraestructura Vial.

Concepto.

Permite marcar la distancia que separa de un camino a otro camino, la cual se puede
medir.

Dimension.
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Tipo de red de caminos.

Tipo de superficie de caminos.

Indicadores.

Administracién de carreteras de Bolivia (ABC).
Método.

El Sistema Internacional, valiéndose de la unidad metro.

1.1.8.5.-Densidad Vial en Kiléometros Lineales por 100 Kilémetros

Cuadrados de Infraestructura Vial.

Concepto.

Es la proporcion existente de las redes viales por kildmetro cuadrado para un
territorio determinado.

Dimension.

Departamental, municipal y regional.

Indicadores.

Administracién de carreteras de Bolivia (ABC).

Método.

El Sistema Internacional, valiéndose de la unidad metro.

1.1.9.- Aplicacion Metodologica.

1.1.9.1.- Método de investigacion.

El método de investigacion con el que se trabajard serd el Método Deductivo,
“comienza con la teoria y ésta deriva la hipotesis que se sometera a prueba”!’. La
investigacion se fundamenta en “...un proceso de razonamiento a partir de premisas

generales a resultados especificos o conclusiones™!®.

El estudio contempla las categorias como aspecto general y las variables como

aspecto particular.

" HERNANDEZ, R y FERNANDEZ C. (2010). Metodologia de Investigacion. 5ta ed., Mc Graw-Hill
México. Pag. 5-6.

'8 MENDOZA, M. (2000) Como investigan los economistas: Guia para elaborar y desarrollar un
proyecto de investigacion.
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1.1.9.2.-Tipo de Investigacion.

La investigacion recurre al enfoque cuantitativo racional descriptivo y longitudinal.
Es de un Enfoque Cuantitativo porque usa la recolecciéon de datos para probar la
hipétesis con base a medicién numérica y el andlisis estadistico, para establecer

patrones de comportamiento y probar teorfas'®,

Con el estudio cuantitativo se pretende explicar los fenémenos del presupuesto de
inversion Publica del Sector de Infraestructura Vial, buscando regularidades y

relaciones causales entre las variables econdmicas que la explican.

El estudio es de tipo Relacional que tiene como propésito conocer el vinculo que
existe entre las Categorias y Variables Econémicas. En la investigacion de categorias
econdmicas es el “Presupuesto de Inversion Publica del sector Infraestructura Vial”,
esta explicada por un conjunto de Variables Econdmicas, la primera de ellas expresa
la Programacién y la Ejecucion del Presupuesto de Inversion Publica del Sector
Infraestructura Vial, que se relaciona con la segunda y tercera Variable que permite
realizar un andlisis en el nivel de Ejecucién del Presupuesto de Inversion Publica

seguin Fuente de Financiamiento.

1.1.9.3.-Fuentes de Informacion.

Se realiza con las siguientes fuentes de informacion.

e Informaciéon Documental. Se recopila de de las Memorias Institucionales,
Revistas, Periddicos, Boletines Informativos, esta informacién se obtiene
articulos y documentos de diferentes Instituciones como ser:

v Ministerio de Obras Publicas Servicios y Viviendas (MOPSV).

v Ministerio de Economia y Finanzas Publicas. (MEFP).
v Fundacién Milenio.

v Unidad de Andlisis de Politicas Econémicas (UDAPE).
v

Revista El Economista.

19Sampieri Hernandez, Roberto, Fernandez Callao, Carlos, Baptista Lucio, Pilar. “Metodologia de la
Investigacion”. Cuarta Edicién. Mc Graw Hill Cap. 1. Pag. 5.
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e Informacion Teérica, es extractada de los libros, bibliografia de la biblioteca
de la Carrera de Economia UMSA.
e Informacion Estadistica, es extraida de las siguientes instituciones publicas:
v" Viceministerio de Inversién Pdblica y Financiamiento Externo
(VIPFE).
v" Administradora Boliviana de Carreteras (ABC).
v" Instituto Nacional de Estadisticas (INE).

v Dossiers Estadistico de la Administradora Boliviana de Carreteras.
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CAPITULO 11

2.-MARCO TEORICO Y CONCEPTUAL.

2.1.-Fundamentos Teoéricos de la Investigacion.

2.1.1.-Teorias de la Intervencion del Estado en la Economia.

2.1.1.1.-Teoria de la Hacienda Publica.

Segtn el autor Richard Musgrave, el mercado por si solo no puede realizar todas las

funciones econdmicas, ahi es cuando interviene el sector publico con la politica

publica es necesaria para: guiar, corregir y complementar al mercado entonces ahi es

cuando el Estado que debe desarrollar sus tres funciones”.

a)

b)

¢)

s 20

La funcién de asignacion, es la provisiéon de bienes sociales. Los
beneficios que producen los bienes sociales no se limitan al
consumidor que adquiere el bien, como es el caso de los bienes
privados, sino que se encuentran disponibles también para otros
consumidores. Si la relacién entre productor y consumidor se rompe
el gobierno debe ocuparse de la provision de este bien que se
financian por medio del presupuesto.

La funcion de distribucion, es el ajuste de la distribucién de la renta
y riqueza para asegurar su adecuacion a lo que la sociedad considera
un estado “equitativo” o “justo” de distribucion. La distribucién
mediante el mercado supone un grado sustancial de desigualdad,
especialmente en la distribucion de renta del capital.

La funcion de estabilizacion, utiliza la politica presupuestaria como
un medio de mantener un alto nivel de empleo, un grado razonable de

estabilidad de los precios y una tasa apropiada de crecimiento

2Musgrave Richard A., “Hacienda Publica Teorica y aplicada”, 5* Edicion, 1999, Editorial Mc Graw-
Hill, Cap. 1 Las Funciones Fiscales: Una panoramica P4g. 6-11.
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econdmico que considere los efectos sobre el comercio y la balanza de

pagos.

2.1.1.2.-Acciones del Estado.”!

Segun los autores Ricardo Cibotti y Enrique Sierra, comprende la participacion del
Estado en la economia y prescindiendo de los aspectos juridicos y administrativos
que caracterizan la organizacién formal del Estado, se considera los siguientes tipos
de acciones.

a) Acciones de regulacion, tienen por objeto inducir a los agentes
econdmicos hacia determinados comportamientos. En efecto, el
estado, tanto al producir bienes y servicios como al instalar capacidad
productiva, crea corrientes de factores y de insumos, moviliza
recursos financieros, los que sin duda influyen sobre las decisiones
que se derivarian del mercado.

b) Acciones de produccion de bienes y servicios, el caricter mixto de
las Economias Latinoamericanas adquiere una de sus expresiones mas
cabales en las acciones de produccion de Bienes y Servicios a cargo
del Estado, pero que también son o podrian ser realizadas por el
Sector Privado; tales actividades no resultan inherentes a las
responsabilidades del Estado como ocurre en muchas regulaciones.

o Permite la produccion de bienes y servicios, basicamente de
cardcter social realizado por la administracién central, esta se
divide en dos: Accién de servicios esenciales que hacen a la
naturaleza del Estado y Accion de producciéon de bienes y
servicios que realicen paralelamente o en forma alternativo al
Sector Privado.

¢) Acciones de acumulacion, radica en la inversidon que realiza para la
dotacién de bienes y servicios, como los gastos que realiza en la

administracion y funcionamiento.

2l Ricardo Cibotti y Enrique Sierra, “El Sector Publico En La Planificacién Del Desarrollo (4ta
Edicién) ,2005. Cap. I El Sector Piblico En La Economia, Pag. 16-21.
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d) Acciones de financiamiento, esta relacionada con los mecanismos de
financiamiento que requiere para poder realizar y ejecutar todas las
acciones anteriormente mencionadas, produccién y acumulacién, debe
movilizar medios de pago que le permitan trasladar dichos recursos

fisicos al ambito de la Economia Estatal.

2.1.1.3.-Teoria del Ciclo de Vida del Proyecto.

% NASSIR SAPAG CHAIN Y REINALDO SAPAG CHAIN.?
Segun estos autores reconocen que el ciclo de vida de un proyecto comprende
cuatro etapas:

a) Idea: Nace de un problema el cual busca una solucién al problema o
la manera de aprovechar una oportunidad de negocio.

b) Preinversion: Se realizan los tres estudios de viabilidad: perfil,
prefactibilidad y factibilidad. Como ya se sefiald, se analizard sélo la
viabilidad financiera y la informacién disponible para la toma de
decisiones.

o Perfil: Es el estudio inicial el cual se elabora a partir tanto de la
informacion existente, mds que calcular la rentabilidad del
proyecto, se busca determinar si existe alguna razén que justifique
el abandono de una idea antes de que se destinen recursos.

o Prefactivilidad: éste profundiza en la investigacion, y se basa

principalmente en informacién de fuentes secundarias para definir,
con cierta aproximacién, las variables principales referidas al
mercado, a las alternativas técnicas de produccién y a la capacidad
financiera de los inversionistas.

o Factibilidad: Este estudio constituye el paso final de la etapa de
preinversion. Mds alld del simple estudio de viabilidad, estd la de
velar por la optimacién de todos aquellos aspectos que dependen

de una decisién de tipo econdémico.

22Sapag Chain, Nassir. Sapag Chain, Reinaldo. “Preparacién Y Evaluacion De Proyectos” 5° Edicion.
(Mc Graw Hill) Cap. I El Estudio De Proyectos, El Proceso De Preparacién Y Evaluacién De
Proyectos, Pag.1, 2-21-25.

16



¢)

d)

Inversion: Es la etapa en el cual se utiliza todos los recursos para la
puesta en marcha el proyecto.
Operaciéon: Es la ultima etapa en el cual se pone el proyecto en

marcha.

< NORMAS BASICAS DEL SISTEMA NACIONAL DE INVERSION
PUBLICA.?

R/
o

Las Normas Béasicas del Sistema Nacional de Inversién Publica, dentro del

ciclo de los Proyectos de Inversion Publica, sé identifica las siguientes fases,

que son los siguientes.

a)

b)

c)

Fase de Preinversion: Abarca todos los estudios que se deben
realizar sobre un Proyecto de inversion Publica, desde que el mismo
es identificado a nivel de idea en los Planes de Desarrollo de los
distintos niveles institucionales, hasta que se toma la decisiéon de su
ejecucion, postergaciéon o abandono.

Fase de Ejecucion: Comprende desde la decisiéon de ejecutar el
Proyecto de Inversion Publica y se extiende hasta que se termina su
implementacién y el mismo estd en condiciones de iniciar su
operacion. En esta fase se deben elaborar los términos de referencia
para concretar la ejecucion, realizar la programacion fisica y
financiera de la ejecucion y ejecutar fisicamente el proyecto.

Fase de Operacion: Comprende las acciones relativas al
funcionamiento del proyecto, a efectos de que el mismo genere los

beneficios identificados y estimados durante la fase de pre inversion.

KAREN MARIE MOKATE.*

Un proyecto surge de la identificacion priorizacién de necesidades, que serdn

atendidas de manera determinada en la preparacién y formulacién del mismo.

Su bondad depende de su eficiencia, efectividad en la satisfaccion de

necesidades, tiene en cuenta el contexto social, econdmico, cultural, politico.

Asti, el proyecto se entiende como el contenido bésico de la implementacion

BNormas Basicas del Sistema de Inversion Publica”, Ministerio de Hacienda, Resolucion Suprema N° 216768,
Art.15 Pag. 5-7
2*Mokate, K. (2004) Evaluacién Financiera de Proyectos de Inversién. Ed. Alfa Omega, 2da Edicién
Pag. 1-18.
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de politicas de desarrollo. El proyecto forma parte de programas, también de

planes amplios, contribuyendo a un objetivo global de desarrollo. Es una

forma operativa, concreta de lograr propdsitos y objetivos generales.

Si el proyecto es realizado por el Sector Publico, es posible que el objetivo

que motive la realizacion del proyecto no se relacione con la rentabilidad de

la inversion, sino que busque satisfacer alguna necesidad de la comunidad o

hacer un aporte al bienestar colectivo. De esta forma Mokate sefiala el ciclo

de vida del proyecto comprende tres partes:

a) Etapa de la formulacion: Tiene por objeto delinear y plantear los
objetivos y la iniciativa que se propone analizar y delimitar aspectos
técnicos, financieros, institucionales y logisticos de su gestion. Esta etapa
se compone de cuatro fases:

1. Identificacion: Define los objetivos que se propone lograr, de
acuerdo con las necesidades detectadas.

2. Perfil: Formulacion inicial de alternativas con el fin de comenzar
un andlisis, verificando que cumplan con los objetivos finales
establecidos.

3. Pre factibilidad: Progreso sobre el andlisis de las alternativas
identificadas, reduciendo la incertidumbre y mejorando la calidad
de informacion.

4. Factibilidad: Busca la generacion de una decision definitiva sobre
la realizacion del proyecto y la definicion detalla de los aspectos
técnicos.

b) Etapa de Gestion: La etapa de gestion estd comprendida entre el
momento en que se inicia la inversiéon y el momento en que se deja de
operar el proyecto. Comprende dos fases: Disefios definitivos del
proyecto; montaje y operacion.

¢) Etapa de Ex Post: Etapa posterior a la ejecucion del proyecto. Tiene
como fin documentar la experiencia del proyecto y determinar hasta
donde funciono segin lo programado y en qué medida cumpli6 sus

objetivos.
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2.1.1.4.-Teoria de Infraestructura Vial.

% CEPAL.*
La economia del transporte se origina en que la provisién de sus servicios
requiere la disponibilidad previa de infraestructuras fisicas, incluyendo tanto
construcciones como redes de comunicaciones y otros servicios asociados, las
cuales exigen grandes inversiones de vida ttil muy extensa, con elevados costos
de mantenimiento en la mayoria de los casos. La naturaleza discreta e indivisible
de las inversiones en infraestructura implica dificultades practicas insuperables
en el corto plazo para una fluida sustitucién en el margen de las diferentes
alternativas y modos de transporte. En otros términos, existen restricciones
técnicas para la configuracién de un mercado competitivo de infraestructura, y su
provision deficiente queda entonces comprendida en el 4ambito de la regulacion
publica de bienes colectivos o de uso comun, con independencia de su titularidad
Jjuridica.
% INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE.?¢
La infraestructura de un pais es un elemento clave en el desarrollo econémico
de este. La capacidad disponible posibilita, o en su defecto limita, la
produccion y provision del servicio de comunicacion Transporte, energia,
agua potable y otros, servicios que son centrales para el funcionamiento de
una sociedad. La calidad y cantidad de dichos servicios estd determinada por
las caracteristicas de la infraestructura instalada en cada uno de los sistemas
respectivos.
En cuanto al nuevo papel del Estado, que exigen respuestas globales en una
matriz comun de disefio estratégico y respuesta especifica a cada una de las
particularidades de los distintos servicios.
1. Primero, es importante los rasgos fisicos y econémicos que
caracterizan las infraestructuras y sus diversos componentes,

entendiendo que esas componentes se constituyan en sistemas a

ZLupano J. La infraestructura de transporte sostenible y su contribucién a la igualdad en América
Latina y el Caribe CEPAL. Pag. 12.
%Rudnick H. Disefio Estratégico e Infraestructura Basica. Editorial IL.PES. 2008. Pdg. 163.
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través de los cuales se provee el correspondiente servicio; la
infraestructura de transporte en rigor involucra aeropuertos,
puertos, redes viales, lineas férreas, vehiculo entre otros.

2. Segundo, es importante identificar los objetivos econdmicos-
politicos del Estado dado que, segtn la forma en que ellos se
formulen, se orientara una distinta visién estratégica del
desarrollo de la infraestructura de cada Sector.

3. Tercero, reconocimiento un papel del Estado en el disefio
estratégico, se hace relevante el determinar la institucionalidad
que cumpla ese papel, los instrumentos, los mecanismos de
estimulo, de planificacion y finalmente, de regulacion.

4. Cuarto, dados los procesos crecientes de globalizacion en
integraciéon de las economias, es necesario revisar como el
disefio estratégico de la infraestructura interactia a los niveles

geograficos y multinacionales.

2.2.-Marco Conceptual.

2.2.1.- Gestion.

La gestion estd formada por las actividades de: Informacidén, accion y control, todas
ellas formando parte de un ciclo en permanente retroalimentacion, que permite crecer
y alcanzar los objetivos propuestos por las organizaciones. Tomando el concepto de

gestion como un ciclo, se afirma que la Gestion es mas bien un proceso.

Se considera la gestion como practica y como disciplina, con particular atencién al

papel de la Economia. ?’

2.2.2.- Gestion de proyectos.

Segun el Instituto de Gestion de Proyectos (PMI, 2013) dice que “La gestion de

proyectos es el uso del conocimiento, habilidades y técnicas para ejecutar proyectos

YOrtin, Vicente, Gestion Piblica: Conceptos y Métodos.
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de manera eficaz y eficiente. Se trata de una competencia estratégica para
organizaciones que les permite vincular los resultados de un proyecto con las metas
comerciales posicionarse mejor en el mercado”. 2

En la asociacion para le gestion de proyectos (APM, 2013) nos dice: “La gestion de

proyectos se enfoca en controlar la introduccion del cambio deseado. Esto implica:

* Comprender las necesidades de grupos de interés

«» Planificar que se necesita hacer, cudando, por quién y bajo qué estandares
s Crear y motivar al equipo

¢+ Coordinar el trabajo de diferentes personas

* Monitorear lo que se realiza

* Gestionar cualquier cambio de plan

% Alcanzar los resultados satisfactorios”. 2°

2.2.3.-Inversion.

“Es el uso y aplicaciones de recursos destinados a crear, ampliar, mejorar, mantener,

y/o recuperar las capacidades econémicas, sociales, ambientales y culturales”.*

2.2.4.-Inversion publica.

“Se entiende por Inversion Publica todo gasto de recursos de origen publico
destinado a incrementar, mejorar o reponer las capacidades fisicas, humanas,
culturales, ambientales, econdmicas y sociales del Estado para la producciéon de

bienes y/o servicios”.’!

2.2.5.-Programa de Inversion Puablica.

“El programa de Inversion Publica estd conformado por Presupuesto de Inversion

Publica que comprende proyectos financiados y el Programa de Requerimiento de

8 WALLACE, w. (2014) Gestién de Proyectos. Edinburgh Business Scholl (EBS).P4g. 17.

2 fdem 23, Pag., 17

30 Ministerios de Economia y Finanzas Publicas. Glosario de conceptos y Definiciones, 2010. Pag., 7.
31 Reglamento Especifico del sistema Nacional de Inversién Piblica. Art. 9. Pag. 5.
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Financiamiento que contempla los proyectos que no cuentan con financiamiento

asegurado”.’?

2.2.6.-Presupuesto de Inversion Publica.

Es el “conjunto de recursos asignados para realizacion de proyectos del programa de
inversion publica, deben ser incorporados en los presupuestos institucionales de cada
entidad publica y en el Presupuesto General de la Nacion-PGN para cada gestion

fiscal”.?3

2.2.7.- Presupuesto Piblico.

“El presupuesto Publico es el plan de actuacion de cualquier actividad economica y
como toda accion racional planificada que debera estar caracterizado, primero, por la
explicacion que se desea alcanzar, segundo por la cuantificacién econdmica estimada
que se incurra para su consecucion y en tercer lugar por la prevision o anticipacion
de recursos que se contara”.

El presupuesto como instrumento de control: Limita al gobierno al cumplimiento de
los planes previstos, al establecer las autorizaciones maximas de gastos publicos que
podran realizarse en un periodo determinado.

Ademéds, es considerado como instrumento de Gestion Gubernamental: apoya la
gestion del gobierno por cuanto expresa en acciones concretas y resultados
propuestos.

Constituye el verdadero “Programa de Gobierno” por cuanto refleja las politicas que
de cardcter educativo, agricola, comercial, cientifico sanitario y asistencial,
seguridad, justicia, etc. que propone instrumentar un gobierno un gobierno en un

ejercicio fiscal”.3*

32 Reglamento Especifico del Sistema Nacional de Inversion, Piblica. Art. 10. Pag. 5

33 {dem 27, Art. 12.

3*AblanBortoneNayibe, “Apuntes De Presupuestos”, Mérida, Venezuela: Universidad De Los Andes,
Facultad De Ciencias Econdémicas y Sociales, noviembre de 2001. Capitulo II: El Presupuesto
Publico, Pag. 33-35.

22



2.2.8.- Proyecto.

“Un proyecto es la fuente de costos y beneficios que ocurren en distintos periodos de
tiempo. El desafio que enfrenta es identificar los costos y beneficios atribuibles al
proyecto, medirlos y valorarlos con el fin de emitir un juicio sobre la conveniencia de
ejecutar ese proyecto. Es decir, un proyecto combina insumos, que le significan
costos, con el fin de obtener productos, que le entreguen beneficios y este sea mayor

que el de los costos”. %

2.2.9.- Economia del Transporte.

El anélisis econdmico se aplica al Sector Transporte con unas importantes variables
que los caracterizan: Costes irrecuperables finalizando el proceso de construccion ya

no puede darse marcha atrds, los costos ya no se pueden recuperar.

2.2.10.- Sector Infraestructura Vial.

La inversion publica sectorial se divide en sector: infraestructura, multisectorial,
productivo y social. El sector infraestructura que serd nuestro punto de andlisis se

divide en subsectores: Comunicaciones, energia, recursos, hidricos y transporte.

El sector del transporte representa uno de los sectores mds importantes de la
economia de la economia es un sector que por sus caracteristicas, los modos que
abarca y su importancia tiene un comportamiento creciente, acorde con las

necesidades del mercado.

Este sector abarca diferentes modos de transporte, entre los que se encuentran: el
transporte aéreo, el transporte acudtico que a su vez consta de un transporte fluvial,
lacustre y maritimo y el transporte terrestre que consta del transporte ferroviario t

carretero (Suarez, 2009).

El sector transporte es una herramienta importante dentro de toda economia y que

permite conectar las diferentes actividades sociales y econdmicas de una sociedad y

35 Ernesto R. Fontaine “Evaluacion Social de Proyectos”. 2008. Edicién. N° 13. Cap. 1 El Proyecto y
su vida de gestacion Pag. 1
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por lo general su comportamiento es directamente proporcional al comportamiento
econdémico de un pafs, es la herramienta bésica para colocar los productos al alcance

del consumidor en el territorio nacional o en el extranjero. (Fernando & Caicedo,

2013).
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CAPITULO 111
3.-MARCO DE POLITICAS, NORMAS E INSTITUCIONALES

3.1.-Aspectos Politicos, Normas e Institucionales.

Es importante mencionar los aspectos de regulacion de la competencia mediante
normas, reglamentos, leyes, la misién de las instituciones y de las politicas
econdmicas respecto al tema de investigacion que ayudaran con la toma de

decisiones de asignacion de distribucion de los recursos.
3.1.1.- Aspectos Politicos del Sector.

Para el desarrollo de las politicas relacionadas con el tema de investigacion, se parte
de un aspecto general que corresponde al Plan de Desarrollo Departamental como

aspecto particular, aplicando este método de la explicaciéon de ambos periodos.

3.1.1.1.- Primer Periodo 1998-2005.

Las principales politicas que se lograron implementar en este periodo de estudio
estdn marcadas en priorizar la estabilizacion de la economia, tomando como modelo
econémico, la Economia de Mercado. El Desarrollo Econémico y Social que fueron

plasmadas cuatro pilares: Oportunidad, Equidad, Institucional, Dignidad.
3.1.1.1.1.- Sistema de Transporte.’

Las politicas de transporte se orientan al desarrollo gradual de un sistema de
transporte integrado y coherente, buscando una complementaciéon racional de sus
diferentes modos, para contribuir al potenciamiento productivo, dinamizar el
desarrollo econdmico y social y permitir la efectiva integracién de todo el territorio
nacional, asi como también una articulacion internacional que se manifieste en la

prestacion de servicios de transporte eficiente y competitivo.

36 Bolivia Ministerio de Desarrollo Sostenible y Planificacién. Desarrollo Econémico y Social 1997-
2002. Bolivia XXI Socialmente Solidario. La Paz, septiembre de 1998, pag. 41
STIBID., pdg.39
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También estdn referidas al desarrollo de los corredores. Al fortalecimiento y
desarrollo de la vinculacién vial interprovincial y caminos vecinales intermedias que

apoyaran a la seguridad alimentaria.

3.1.1.1.1.1.-Vinculacién Vial Interprovincial y Vecinal.*®

Se promoveré el fortalecimiento de la vinculacién vial interprovincial, en funcién de
los circuitos agroalimentarios para permitir el acercamiento de los mercados y la

incorporacion econémica de las zonas inexplotadas.

Se desarrollara una red de transporte terrestre de caminos vecinales y secundarios en
funcién de la interconexion de las zonas productoras de alimentos con la red vial

fundamental.

Estos estardn encargados por las prefecturas y los gobiernos municipales
respectivamente debiendo el Servicio Nacional de Caminos prestar asesoramiento
técnico. En cuanto a los caminos de penetracion seran las FFAA quienes cumplirdn
de rol, ademads, los gobiernos municipales, las comunidades indigenas y pueblos
originarios podran acceder al financiamiento de los Fondos de Desarrollo y de las

ONGs correspondientes.

3.1.1.2.-Segundo Periodo 2006-2018.

En el Segundo periodo de estudio se recurrird al Plan Nacional de Desarrollo
“Bolivia digna, Soberana, Productiva y emocratica para Vivir Bien” 2006-2011: Plan
de Desarrollo Econémico y Social en el marco del desarrollo integral para el vivir
bien 2016-2020 y al Plan de Desarrollo Departamental objetivo principal construir el
bienestar de una sociedad ordenada, segura, integrada participativa, solidaria y
equitativa, en un contexto ambiental limpio y en equilibrio con un crecimiento
econdmico sostenible y constante, preparada para adaptarse a la globalizacién pero

sin perder su caricter e identidad.

% IBID-37. Pag. 58.
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3.1.1.2.1.- Transporte.>

Las caracteristicas geogréaficas del pais dificultan la integracion fisica, social, cultural
y econdmica; tales condiciones elevan los costos de construccién, mantenimiento y
operacion de los servicios de transporte en sus diferentes modalidades: sistema vial,

ferroviario, aéreo y fluvial lacustre.

Mejorar e integrar el sistema de transporte nacional, en todas sus modalidades
(caminero, ferroviario, aerondutica y fluvial lacustre), contribuyendo a los esfuerzos
integrales que permitirdn a Bolivia salir del subdesarrollo econémico y social en que

Se encuentra.

3.1.1.2.2.-Vertebracién Interna e Integracion Externa.*’

Estd basada en la construccion, mantenimiento y rehabilitacion de carreteras,
ferroviarias, aeropuertos e hidrobias, que permitan a Bolivia una mayor vertebracion
interna y lograr el acceso estratégico de sus exportaciones; bajo la perspectiva de un
modelo de desarrollo de Infraestructura multimodal que permita aprovechar de forma
integral los diferentes Sistemas de Transporte de acuerdo con las caracteristicas

geograficas del Pais, esto marca un cambio principalmente al modo terrestre.

En la estrategia Desarrollo y Mantenimiento vial se aplicardn los programas de
Integracion Norte y Oeste, asi como del Sur del Pais, apoyando a la expansion de las

posibilidades productivas y comerciales de cada region.

El marco legal contempla las Leyes, Decretos Supremos y Resoluciones Supremas
creadas por las autoridades publicas, de cardcter general, obligatorio; garantizando de

esa manera su Ejecucion, seguimiento y control de la Politicas Pablicas en general.

¥ 1BID. 44,
4 IBID. 76,

160.

Pég.
Pag. 163.
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3.1.2.- Referencia Normativa.

3.1.2.1.-Primer Periodo: 1998-2005.

Bolivia, libre, independiente, soberana, multiétnica y pluricultural, constituida en
Reptiblica unitaria, adopta para su gobierno la forma democritica representativa,

fundada en la unidad y la solidaridad de todos los bolivianos.*!

3.1.2.1.1.-Derecho a Transitar en Estado Boliviano.

La Constitucién Politica del Estado implementado durante el Modelo de Economia
de Mercado, establece: “toda persona tiene derecho fundamental a ingresar,

permanecer, transitar y salir del territorio nacional”.*?

El nivel central del Estado, estd facultado a normar y regular el funcionamiento del
sistema de transporte en todas sus modalidades y en todo el territorio nacional. En
este sentido, podra elaborar leyes y politicas de mejora para el transporte de personas

y carga.

Lo anterior, estd intimamente ligado a la provision de infraestructura para el
funcionamiento de los sistemas de transporte, que en esta €poca se lo realiza a través
del Sistema Nacional de Caminos, esta se encuentra bajo tuiciéon del Ministerio de
Desarrollo Econdmico, la misma que serd ejercida a través del Vice ministerio de
Transporte , Comunicaciones y Aeronautica Civil: la tuicién se entenderd como la
verificacion del cumplimiento de las politicas, normas, misiéon y objetivos
institucionales, asi como de las metas y resultados previstos en su Programa Anual

de Operaciones (PAO).

3.1.2.1.2.-Rentas y Presupuesto Nacional.

Las rentas del Estado se dividen en tres: Nacional, Departamental y Municipal el

cual cada uno de estos invertird independientemente por sus tesoros conforme a sus

4 BOLIVIA Constitucién Politica del Estado de Bolivia 1967, Cap. 1, Pag. 1
42 Plan departamental de desarrollo econémico y social, Primera Edicién Enero, 2009 Pdg. 227-267.
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respectivos presupuestos y en relacion al Plan General de Desarrollo Econdémico y

Social del pais.*

e Los recursos departamentales, municipales, judiciales y universitarios,
recaudados por oficinas independientes del Tesoro Nacional, no serdn
centralizados en dicho tesoro.

e El Poder Ejecutivo determinara las normas destinadas a la elaboracion y

presentacion de los proyectos de presupuestos de todo el sector ptblico.

3.1.2.1.3.-Reformas en el Sector Transporte.**

Uno de los hechos més destacables del primer periodo, en cuanto al Sector transporte
fue el proceso de Capitalizaciéon de 1994, la cual dispuso la conversién de las
empresas estatales en sociedades de economia mixta y autorizo la capitalizacién de

estas con un aumento de capital proveniente de empresas nacionales o extranjeras.

Posteriormente se promulgo la Ley SIRESE®, que dispone la creacién de los entes
de regulacion Sectorial, entre ellos la Ex Superintendencia de transportes. A partir
del 2009, mediante el Decreto Supremo N° 0071 de 9 de abril se conforma un nuevo
marco regulatorio orientado a regular y fiscalizar las actividades de transportes en el
marco de la Constitucion Politica del Estado. Para el efecto se crea la Autoridad de

Fiscalizacion y Control Social de Transporte y Telecomunicaciones.

En el transporte carretero, entre las reformas mds importantes, estd el proceso de
descentralizacion (1996) y recentralizacion (1998) del Servicio Nacional de Caminos
(SNC). El primero consistié en delegar a las prefecturas departamentales la
administracion de toda la red vial carretera de su jurisdiccién a través de los
Servicios Departamentales de Caminos, y el segundo consistié en la redefinicion de
un Sistema Carretero Nacional (Red Vial Fundamental) administrado entonces por el
Servicio Nacional de Caminos, una Red Complementaria (Red Vial Departamental)

43 Constitucién Politica del Estado, CPE (Vigente a partir de 1967). Cap. IV rentas y presupuestos.
Art.146.

4 BOLIVIA Diagnostico Sectoriales, Unidad de Andlisis de Politicas Sectoriales y Sociales, Tomo IV
"El Sector del Transporte”, Alvaro Lazo Suarez 2009.

4 BOLIVIA Ley N° 1600 de enero de 2004
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que se mantiene administrada por las Prefecturas, a través de los Servicios
Departamentales de Caminos (D.S. 25134 de 31 de agosto de 1998) y la Red Vial

Municipal, administrada por los Gobiernos Municipales.

Mediante la Ley N° 2064 de 2 de abril de 2000, se dispuso la institucionalizacién del
SNC. Este proceso comprende la eleccién del Directorio designado por el presidente
de la Republica de temas aprobadas por la Camara de Diputados, la seleccion del
personal en base a concurso de méritos, la definicién de las atribuciones especificas
del SNC, la definicién de su estructura organizacional, los manuales de contratacion

de obras, manual de funciones del personal y otros.

Otra reforma Importante, es la Ley de Concesiones de Obras Publicas de Transporte
(Ley N° 1874 de 22 de junio de 1998), que entrega la responsabilidad de financiar,
construir y administrar nuevas carreteras, aeropuertos, ferrovias y puertos lacustres o
fluviales a los inversionistas privados, nacionales y/o extranjeros. A partir del afio
2000 se dispuso la institucionalidad del Sistema Nacional de Caminos como ente

rector del Sector Transportes.

3.1.2.1.4.-El Servicio Prefectural de Caminos.

Cuya sigla es SEPCAM es un 6rgano operativo y desconcentrado de las prefecturas
de Departamento con competencia de dmbito departamental e independencia de
gestion técnica. El cual depende directamente del Prefecto y tiene dependencia

funcional del Director de Desarrollo de Infraestructura, de la respectiva Prefectura.*¢

Sus principales fuentes de financiamiento para el funcionamiento del SEPCAM,
SON; Las asignaciones presupuestarias del Tesoro General de la Nacién, efectuadas
por las Prefecturas de Departamento; Recursos propios, provenientes de alquileres de
equipos al Servicio Nacional de Caminos a los municipios y de la distribucion legal
del cobro de peajes en la Red Departamental y otros. Adema podré buscar fuentes de
cooperacion o financiamiento interno o externo, acorde con la normativa vigente y la

Ley Financial.*’

46 Decreto Supremo N° 25366 del 26 de Abril 1999. Articulo 2.
47IBID P4g. 51 Articulo 18.
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El SEPCAM tiene las siguientes atribuciones: Cumplir y hacer cumplir en el dmbito
departamental, las politicas y normas nacionales y departamentales, establecidas en
materia de infraestructura vial; Formular y ejecutar programas y proyectos de
inversiéon publica para la construccién y mantenimiento tanto rutinario como
periddico de la infraestructura vial de la Red Departamental, en el marco de la
politica nacional y Plan Maestro de Transporte; Planificar , ejecutar y coordinar
programas viales, en el drea de su jurisdiccidn territorial; Ejecutar sea en forma
directa o a través de terceros, el mantenimiento y trabajos de emergencias de la Red
Departamental; Establecer mecanismos de coordinacién con los demds Servicios
Prefecturales de Caminos, para la realizacién de labores de construccién y/o de
mantenimiento de las vias de interés comun; La concesion de Obras Publicas de
Transporte y sus reglamentos; Ejecutar y desarrollarlas obras de construccion y
mantenimiento de caminos de la Red Fundamental y de la Red municipal, en el
marco de los convenios interinstitucionales celebrados y suscritos por el prefecto con
el Servicio Nacional de Caminos y con municipios; Coordinar con los gobiernos
municipales las tareas relativas a la ejecucién de obras de construccion y
mantenimiento de la Red Municipal; Fiscalizar o supervisar los estudios y obras
viales que se ejecuten en el drea de su competencia , en el marco de la Ley General
de Concesiones de Obras Publicas de Transporte coordinando, en su caso, con el
Servicio Nacional de Caminos; Ejercer las demads atribuciones que permitan el

cumplimiento eficiente de los objetivos del Servicio Prefectural de caminos.*®

El decreto supremo 24215 establece que las prefecturas de Departamento deberdn
asignar los recursos presupuestarios para la construccion y mantenimiento de

caminos, asegurando el cumplimiento de los convenios internacionales.*’

4 IBID Pdg. 51 Articulo 5.
4 Decreto Supremo N°24215 Articulo 3. Inciso C.
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3.1.2.2.-Segundo Periodo: 2006-2018.

3.1.2.2.1.-Acceso al Sistema de Transporte.

La ley fundamental del Estado de Bolivia menciona que el Estado garantiza el acceso
a un sistema de transporte integral en sus diversas modalidades, debiendo
determinarse mediante Ley que el sistema de transporte sea eficiente y eficaz, y que

genere beneficios a los usuarios y a los proveedores.*°

El nivel central del Estado, estd facultado a normar y regular el funcionamiento del
sistema de transporte en todas sus modalidades como también en todo el territorio
nacional. En este sentido, podrd elaborar leyes y politicas de mejora para el
transporte de personas y carga. Lo anterior, estd intimamente ligado a la provision de
infraestructura adecuada para el funcionamiento de los sistemas de transporte, que en

la préictica se realiza a través de los ministerios que estdn encargados.

3.1.2.2.2.-Competencias de Infraestructura Vial.

Las competencias de cada nivel gubernamental estardn en relacion con la provision
de servicios de transporte, estdn definidas en la Constitucién Politica del Estado
Plurinacional de Bolivia, y estdn ampliadas en la Ley Marco de Autonomias Andrés
Ibifiez. Esta norma establece que las competencias exclusivas en materia de
transporte en el cual abarcan dmbitos: Legislativa, Reglamentaria y Ejecutiva, que

pueden transferirse o delegarse excepcionalmente.

En cuanto a la infraestructura vial, el gobierno central transfiere responsabilidades a
los gobiernos departamentales es decir tiene competencias exclusivas, segun la
Constitucion Politica del Estado establece que las competencias exclusivas son
aquellas en las que un nivel de gobierno tiene sobre una determinada materia las
facultades legislativa, reglamentaria y ejecutiva, pudiendo transferir y delegar estas

dos dltimas.”!

0 Nueva Constitucién Politica del Estado. 2009. Cap. V. Seccién X: Derecho de las usuarias y
usuarios. Art.76. Pardgrafo I. P4g. 29.
SUIBID-55, Art. 279. Parédgrafo I. Numeral 2. Pdg. 101.
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3.1.2.2.2.1.-Competencias Departamentales en Infraestructura Vial.

La ley Marco de Autonomias es competencia exclusiva de los gobiernos
departamentales es el de Planificar, disefar, construir, mantener y administrar las
carreteras de la red departamental; Clasificar las carreteras de la red departamental,
vecinal y comunitaria en el departamento; Apoyar en la planificaciéon de obras de
infraestructura de caminos en la jurisdiccién de las autonomias indigena originaria
campesinas del departamento...., transfiriendo la responsabilidad de la red

departamental directamente a gobierno departamental.>?

Entre otras tiene la competencia de aprobar politicas departamentales de transporte e
infraestructura vial interprovincial e intermunicipal; Planificar y promover el

desarrollo del transporte interprovincial por carretera en el departamento.>

“La presente ley es dictada en el ejercicio de las competencias exclusivas del
Gobierno Departamental, relativas a la planificacién, disefio, construccidn,
conservacion y administracion de carreteras de la red departamental asi como de la
red fundamental en defecto del nivel central: al transporte interprovincial terrestre; a
la creacion administracion de tasas de cardcter departamental, y a la expropiacion de
inmuebles en su jurisdiccion por razones de utilidad y necesidad publica
departamental, asi como limitaciones administrativas y de servidumbres a la
propiedad por razones de orden técnico, juridico y de interés publico, establecidas en
los numerales 7), 9), 23) y 25), del pardgrafo I Articulo 300 de la Constitucion

Politica del Estado y demas normativas vigente”.>*

3.1.2.2.3.- Fondos Departamentales.

Se mantiene el Fondo Compensatorio Departamental creado por la Ley N° 1551, de
20 de abril de 1994, con el 10% de la recaudacion en efectivo del Impuesto Especial
a los Hidrocarburos y sus Derivados, a favor de las entidades territoriales auténomas

departamentales que se encuentren por debajo del promedio de regalias

52 Ley N° 031. Ley Marco de autonomias y descentralizacién Andrés Ibéfiez. 19 de julio 2010. Art. 96.
Paragrafo IV. Pag.56.

53 IBID-57.Paragrafo II1. Pag. 55.

4 Ley N° 96 Art. 3. Pag. 1.
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departamentales por habitante de acuerdo a lo establecido en la normativa del nivel
central del Estado en vigencia. En caso de exceder el limite del 10% su distribucién

se ajustard proporcionalmente entre los departamentos beneficiarios.

El Fondo Compensatorio Departamental se regird en lo que corresponda por lo
establecido en el Decreto Supremo N° 23813, de 30 de junio de 1994 y disposiciones
conexas, mientras no se promulgue una legislacion especificacion de nivel central del

estado.”

EL 25% de la recaudacion en efectivo del Impuesto Especial a los Hidrocarburos y
sus Derivados, se transferirdn a las entidades territoriales autbnomas departamentales
de acuerdo a la normativa vigente. La distribucién de estos recursos se efectuard de
la siguiente manera: 50% en funcién del nimero de habitantes de cada departamento

y 50% en forma igualitaria para los 9 departamentos.>®

3.1.3.- Factores Institucionales.

3.1.3.1.-Ministerio de Obras Publicas, Servicios y Vivienda (Vice

ministerio de Transportes).
Las atribuciones del Viceministerio de Transportes, son las siguientes®’:

» Proponer politicas, planes y programas de vinculacion interna e integracion
externa del pais, tomando en cuenta las dimensiones geopoliticas y
estratégicas que contribuyan al desarrollo y la seguridad del Estado
Plurinacional.

» Proponer las negociaciones de tratados y convenios nacionales e
internacionales de transporte, asi como coordinar con el Ministro las acciones
para promover la cooperacion internacional en apoyo al sector.

» Proponer politicas y normas, y aplicar los planes sectoriales de transporte

terrestre, maritimo, fluvial, lacustre, ferroviario y aéreo, en el marco de las

55 [BID-57. Séptima Disposicion Transitoria. P4g.82.

56 BID-57. Octava Disposicion Transitoria. P4g.82.

Decreto Supremo N° 29894, Articulo 71 (ATRIBUCIONES DEL VICEMINISTERIO DE
TRANSPORTES).
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estrategias nacionales del desarrollo nacional, que garanticen el acceso de la
poblacién a un sistema de transporte integral en sus diversas modalidades.

» Promover en el marco de las politicas, estrategias y planes viales la
construccién, mantenimiento y rehabilitacion de la infraestructura caminera,
ferroviaria, portuaria, fluvial, lacustre, maritima y aérea, en el marco del

interés y soberania nacional.
3.1.3.2.-Ministerio de Planificacién del Desarrollo.”®

“El Ministerio de Planificacion del Desarrollo, es un gestor y articulador de los
objetivos del desarrollo del Vivir Bien en armonia con la Madre Tierra, que apoya a
las entidades del Estado en la Planificacion de la gestién publica plurinacional,
aplicando politicas, estrategias e instrumentos de planificacién integral estatal,
inversion publica y financiamiento, fortaleciendo el rol del Estado y de los actores de

la economia plural”.>®
Sus atribuciones y sus funciones son:

» Elaborar politicas presupuestarias de mediano y largo plazo sobre la base
de los planes nacional, sectorial, intersectorial y territorial, en
coordinacion con los demds ministerios y otras entidades, y para el logro
del Plan de Desarrollo Econémico y Social.

» Disefar las politicas y estrategias de inversién y financiamiento para el
desarrollo del pais.

» Realizar el seguimiento y evaluacion de la aplicacion de los programas
del Sistema Estatal de Inversion y Financiamiento para el desarrollo.

» Gestionar, negociar y suscribir convenios de financiamiento externo, de
Cooperacion Econdmica y Financiera Internacional, en el marco del Plan
de Desarrollo Econémico y Social, en coordinacién con los Ministerios

de Relaciones Exteriores y Economia y Finanzas Publicas.

SBOLIVIA Decreto Supremo N° 29894, Articulo 46 (ATRIBUCIONES DEL MINISTERIO DE
PLANIFICACION DEL DESARROLLO).
5 http://www.planificacion.gob.bo.
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3.1.3.3.-Viceministerio de Inversion Puablica y Financiamiento

Externo.%®

El Viceministerio de Inversiéon Publica y Financiamiento Externo (VIPFE) es un

instrumento de informacién el cual apoya en la gestién del Programa de Inversion

Publica y de los Proyectos de Inversion.

Sus atribuciones y sus funciones son:

>

Disefar las politicas de inversioén y financiamiento para el desarrollo con
participacion y consulta con los actores econdmicos y sociales.

Proponer, a las instancias correspondientes, politicas y estrategias de
inversion publica y financiamiento segin los lineamientos del Plan de
Desarrollo Econémico y Social.

Coordinar y efectuar el seguimiento y evaluacién de la aplicacién de los
programas del Sistema Estatal de Inversion y Financiamiento para el
Desarrollo.

Desarrollar 'y establecer los instrumentos normativos y técnicos
metodolégicos del Sistema Estatal de Inversion y Financiamiento para el
Desarrollo.

Realizar el seguimiento y evaluacion del Presupuesto de Inversion Publica,
asi como de los convenios de financiamiento externo, en coordinacion con
ministerios, Universidades, Entidades Territoriales Auténomas vy
Descentralizadas y todas aquellas estatales que ejecutan inversion publica.
Gestionar, negociar y suscribir convenios de financiamiento externo, de
Cooperacion Econémica y Financiera Internacional, en el marco del Plan de
Desarrollo Econémico y Social, en coordinacién con los Ministerios de

Relaciones Exteriores y de Economia y Finanzas Publicas.

“Decreto Supremo N° 29894, Articulo 48 (ATRIBUCIONES DEL VICEMINISTERIO DE
INVERSION PUBLICA Y FINANCIAMIENTO EXTERNO).

36



3.1.3.4.-Viceministerio de Presupuesto y Contabilidad Fiscal.5!

Las atribuciones del Viceministerio, son las siguientes:

» Definir politicas de formulacién presupuestaria en el marco macroeconémico

y fiscal del Estado Plurinacional.

Efectuar el control, seguimiento, recoleccién, andlisis y evaluacién de la
gjecucion presupuestaria, para la toma de decisiones durante el ejercicio
fiscal.

Evaluar la calidad de gasto publico y el grado de cumplimiento de los

objetivos y metas de los 6rganos y entidades del Sector publico.

» Diseiiar, Proyectar y Desarrollar las Normas de Gestién Publica.
3.1.3.5.-Servicio Nacional de Caminos.*

El SNC tiene las siguientes atribuciones:

> Planificar el desarrollo de la Red Vial Fundamental, dentro de la normativa

del Plan Maestro del Transporte establecido por el Ministerio de Desarrollo
Econdémico.

Contratar servicios de asesoramiento, consultoria o administracion vial para
la supervision técnica de proyectos o de administracion vial, para cumplir las
condiciones de calidad de las actividades de conservacion y de las obras que
se ejecuten en la Red Vial Fundamental.

Fiscalizar permanentemente las actividades y las obras de conservacion,
mantenimiento, rehabilitacién, reconstruccion, mejora y construccion, asi
como los servicios de consultoria y de supervision técnica que se realicen en
la Red Vial Fundamental de carreteras, con el objeto que se cumplan las
normas técnicas y los requisitos ambientales de calidad y de seguridad.
Elaborar y proponer al Ministro de Desarrollo Econdmico las normas sobre
seguridad vial, gestionar su aprobacion ante las instancias competentes y

poner en marcha acciones preventivas y correctivas en las carreteras de la

SIBOLIVIA. Decreto Supremo N° 29894, 9 de febrero de 2009, Articulo 53 (ATRIBUCIONES DEL
VICEMINISTERIO DE PRESUPUESTO Y CONTABILIDAD FISCAL).
2BOLIVIA: Marco Institucional del Servicio Nacional de Caminos, DS N° 26336, Cap. II Art.6

37



Red Vial Fundamental, con el propdsito de mejorar la seguridad,
coadyuvando con otras instituciones publicas y privadas para dar solucién a

los problemas de accidentes de transito.

3.1.3.6.-Administradora Boliviana de Carreteras (ABC).%

» La administradora Boliviana de Carreteras es una entidad de derecho ptblico
autdrquica, con personalidad juridica y patrimonio propios, y con autonomia
de gestion técnica, administrativa, econOmica-financiera, de duracion
indefinida, bajo tuicién del Ministerio de Obras Publicas, Servicios y

Vivienda.

%Ley de Creacion de la Administradora Boliviana de Carreteras (Ley N° 3507 de 27 de Octubre de
2006) Art.2.
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Marco de Desarrollo de Objetivos



CAPITULO IV
4.-MARCO DEL DESARROLLO DE OBJETIVOS.
4.1.-Marco Practico.

4.1.1.-Aspectos Generales.

El departamento de Cochabamba fue creado el 23 de enero de 1826 en la presidencia
de del Mariscal Antonio José de Sucre. La fecha civica es el 14 de septiembre en
homenaje a la revolucién emancipadora de 1810. La capital del departamento es la

ciudad de Cochabamba que se encuentra en la provincia Cercado.®

El departamento de Cochabamba se encuentra en la parte central de Bolivia, es el
unico departamento que no tiene limites internacionales, presenta una superficie de
55.631 Kilémetros cuadrados aproximadamente. Por estar ubicado en el centro del
pais, tiene una topografia variada que va desde la regién de puna, seguida de yungas
y los bosques interandinos, los bosques amazdnicos hasta las sdbanas inundables. El
departamento de Cochabamba estd rodeado por seis departamentos; al Norte su
limite ain no estd definido con el departamento de Beni, al Sur colinda con los
departamentos de Potosi y Sucre, al Este limita con el departamento de Santa Cruz, y

al Oeste con los departamentos de Oruro y La Paz.%

4.1.1.1.-Contexto Socio-Cultural.

Las migraciones de las regiones marginales del drea rural del departamento hacia
otros paises, hacia las ciudades y centros urbanos intermedios, resultan importantes
de manera que este fendmeno se manifiesta de manera temporal y definitiva. Hacia el
lado de Cochabamba provincia Cercado, los movimientos migratorios tienen un
caricter temporal, por el cual los hombres en su mayoria se emplean en la

construccién y las mujeres en labores de casa. En los dltimos 11 afios ha existido una

6 PLAN DEPARTAMENTAL DE DESARROLLO ECONOMICO Y SOCIAL (Agenda 21 —
Cochabamba) Noviembre de 1995 Pag. 2-3.
65 Atlas de potencialidades del Estado Plurinacional de Bolivia “Cochabamba”, 2009, P4g. 148.

39



disminucién considerable de la emigracion en el departamento con respecto a los
datos de los anteriores censos, en el censo del afio 1992 llega a 124.570, en el afio

2001 llega a 185.844 y en afio 2012 llega a 113.386.°

De acuerdo a datos del Censo de 1992 el Departamento de Cochabamba registré una
poblacién de 1.110.205 habitantes, para el afio 2001 la poblacién asciende a
1.455.711 habitantes, el dltimo censo consigna en sus datos un incremento de la
poblacién para 2012, con 1.762.761 habitantes registrados. La tasa de crecimiento

intercensal entre el 2001 y 2012 es de 1,7.97

4.1.1.2.-Contexto Economico.

“El Producto Interno Bruto (PIB) de Cochabamba fue el tercero més alto de pais, al
llegar a los 6.038 millones de ddlares, con un crecimiento anual por encima del

nacional, de 6%, (el PIB nacional fue de 4,2%).

De acuerdo con informacién del Instituto Boliviano de Comercio Exterior (IBCE),
este crecimiento fue impulsado por el aporte de los sectores de la industria

manufacturera (7,94%) y el comercio (7,88%).

En contraste con ese mejor desempefio, la mineria tuvo un decrecimiento de 0,7% en
2018, luego de haber crecido 3,9% en 2017. La caida més notable fue la del sector

hidrocarburifero, que decrecié 4,3%, manteniendo la tendencia negativa de 2017.

Respecto a las exportaciones, Cochabamba concretd ventas externas de 434 millones
de dodlares en 2018, mientras que hasta julio de este afo exporté 193 millones de
dodlares en productos, principalmente gas natural con un valor de 115,1 millones de
dolares; luego, los aceites crudos de petréleo con un valor de 67,2 millones de
dolares; urea granulada, con 67,1 millones de ddlares; bananas, con 32,2 millones de
la moneda extranjera; oro en bruto por 31,3 millones de ddlares, y palmitos (10,7

millones de ddlares).

PLAN DEPARTAMENTAL DE DESARROLLO HUMANO INTEGRAL DE COCHABAMBA.
Pig. 23-24.
67 IBDI. P4g. 20
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Estos productos se dirigieron en mayor cantidad a Argentina, Brasil y Estados
Unidos. Ademds de estos mercados, Cochabamba también colocé sus productos en
destinos como Santa Lucia (aceites crudos de petréleo) Emiratos Arabes Unidos e

India (oro).

De acuerdo con la Fundacién Milenio, en este contexto y puesto que el mercado de
Argentina es el principal destino de las exportaciones del departamento (mas de una
cuarta parte del total), cabe esperar una caida en los ingresos del departamento, como
consecuencia de la agudizacion de la crisis del pais vecino y su impacto en el

comercio exterior de esta nacién en 2019.8

4.1.1.2.1.-Economia del Departamento de Cochabamba.

“En las dos ultimas décadas, la economia departamental mantuvo protagonismo
dentro del escenario productivo, econémico y exportador, situando a Cochabamba
como la tercera economia regional en Bolivia. En 1988, la participacion del
departamento en el PIB nacional era superior al 18%, proporciéon que cayd

ligeramente en el afio 2005, hasta el 16,9%.

El crecimiento econdmico y el dinamismo del departamento se asientan en un
aparato productivo relativamente diversificado entre actividades manufactureras,
agricolas y de servicios. Esta fortaleza se evidencia en la composicion del
crecimiento econémico que, a pesar de no haber alcanzado las cifras aceleradas de
los departamentos productores de hidrocarburos fue positivo, durante todo el periodo
analizado, siendo el unico departamento con tasas positivas de crecimiento del PIB
desde 1988. Sin embargo, en la presente década se observd una desaceleracion del
crecimiento de la economia departamental, alcanzando, en promedio, el 1% anual.
Ello se explica, principalmente, por los efectos de la erradicaciéon de la coca, que
derivd en la disminucién de los flujos de demanda, y por la persistencia del
contrabando, que afect6 a la mediana y pequeia industria. Recién a partir de 2003, la
economia departamental repunté debido a la mayor explotacién del petrdleo, y la

industria acelerd su crecimiento principalmente en rubros de maquila y turismo.

%8 Pagina siete: PIB de Cochabamba es el tercero més alto del pafs, 14 de septiembre de 2019.
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A pesar de una estructura productiva con mayor diversificacion, la desagregacion
sectorial revela que no todos los sectores tuvieron la misma dindmica a través del
tiempo. Mientras la manufactura mantuvo su participacién porcentual en el PIB
cochabambino desde el afio 1988 (alrededor del 24%), la agricultura cedi6
protagonismo al sector de los servicios (concentrado en los de caricter informal),
revelando los efectos del crecimiento urbano, en detrimento de las actividades
agropecuarias del drea rural. El sector extractivo de hidrocarburos tuvo un importante
avance en las ultimas décadas, pasando de una participacion de menos del 2% en
1988, hasta el 7% en 2005. Por su parte, el sector de construccion y el sector puiblico

experimentaron un descenso en el periodo analizado.

El potencial de la economia departamental, asociado al desarrollo de la manufactura,
revela que este sector fue importante en términos de atraccion de inversiones, tanto
domésticas como extranjeras, en las dos ultimas décadas. Los niveles de desarrollo
humano y las potencialidades derivadas de los sectores manufactureros y de servicios
indican que es factible un mayor desarrollo basado en la diversificacién de las

actividades de transformacion.

Aunque en menor medida que en otros departamentos productores de hidrocarburos
y recursos naturales no renovables, la actividad extractiva en Cochabamba es una
fuente importante de recursos para el financiamiento del desarrollo de actividades
productivas alternativas. Los recursos de hidrocarburos del departamento podrian
impulsar el desarrollo sobre la base de la articulacién productiva, especialmente del

sector manufacturero”.®

4.1.2.- Inversion Pablica en Bolivia.

La inversién juega un roll importante en la economia boliviana en cual este va
relacionado con el crecimiento econdmico; por lo cual las fuentes de inversiones y
los sectores donde se invierte también juegan un roll importante para establecer una
relacion directa entre la inversion y el crecimiento. Esto estd relacionado con los

factores de eficiencia y productividad de los sectores econdmico, el grado de

% Objetivos del desarrollo del milenio de Cochabamba 2007 Pdg. N* 15-18.
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interacciéon que tiene con el resto de la economia y las caracteristicas de las

instituciones del pais que permiten un desarrollo en la actividad econdmica.

La Inversién tiene un roll importante en el desarrollo del pais; siendo de esta manera
un medio para la provision de infraestructura fisica, para impulsar la actividad
productiva y el mejoramiento de las actividades de salud y educacién, también es
uno de los principales instrumentos para mejorar la eficiente asignacién de los

ingresos del pais.

En los ultimos veinte afios La Inversion Publica atraviesa dos etapas, la primera q
llega hasta en afos 2004, donde el contexto internacional no era muy favorable y
ademds las presiones sociales y las series restricciones presupuestarias que estos
estaban dirigidos a los sectores sociales. En la segunda etapa el estado juega un roll
importante tanto en la inversion como en la distribucion de las riquezas, también el

contexto internacional juega un roll importante.

4.1.3.-Presupuesto de Inversion Piblica en Infraestructura Vial del

Departamento de Cochabamba.

4.1.3.1.-Programacion y Ejecucion del Presupuesto Inversion

Puablica del Sector de Infraestructura Vial.

En la Gréifica N° 1, se puede observar como es el comportamiento de la
programacion y de la ejecucion del presupuesto de la Inversion Publica del Sector
Infraestructura Vial del Departamento de Cochabamba, el analisis de estudio se hara

para ambos periodos de estudio.

En el Primer Periodo denomina Modelo de Economia de Mercado, presenta una
Programacion Acumulada de Bs. 1.818 Millones en el afio 1998 la programacion
desciende a Bs. 96 Millones y en la gestion 2005 asciende a Bs. 415 Millones (Ver
Anexo N° 1).

La Programacién del Presupuesto de Inversion Publica en la gestién 1998 alcanza a

Bs. 99 Millones ascendiendo a Bs. 121 Millones en la gestion 2000, en la gestion
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2002 la programacion presupuestaria es de Bs. 330 Millones decreciendo hasta la

gestion 2004 Bs. 178 Millones (Ver Anexo N° 1).

La Ejecucién del Presupuesto de Inversion Puablica en el primer periodo presenta un
acumulado de Bs. 1.449 Millones; hay que tomar en cuenta que en la gestiéon 1999 la
ejecucion fue de Bs. 94 Millones siendo la cifra mds baja del primer periodo; Para la
gestion 2005 la ejecucién tiene un incremento considerablemente de Bs. 399
Millones, en términos porcentuales la ejecucion presupuestaria tuvo una minima de

34% en el afio 2003 y una maxima de 98% de la gestion de 2001 (Ver Anexo N° 1).

En el modelo de Economia de Mercado se puede evidenciar un comportamiento
moderado con excepcion del 2005. Asimismo, se puede observas que en la gestion
1998 no se destind un Presupuesto de Inversion Publica a Servicios Departamentales

de Caminos, debido a que estos no ejecutan Proyectos de Inversion.

“Entre otras medidas importantes del sector, la promulgaciéon de la Ley de
Concesiones de Obras Publicas de Transporte y su Reglamentacion permitirdn la
participacion del sector privado en un drea tradicionalmente en manos del sector
publico. Adicionalmente, mediante el D.S.25134 se aprobé el Sistema Nacional de
Carreteras, mediante el cual se centraliza el mantenimiento y administracion de la

Red Fundamental en el Servicio Nacional de Caminos (SNC)”.”°

“En los otros sectores, destaca la inversion en el Sector de Infraestructura (35% del
total), donde el Sector Transportes concentra casi la totalidad de los recursos
ejecutados en 1998 en Infraestructura, con un monto que asciende a $us 152.7
millones y equivalen a 30.3% del total ejecutado en el ano. Transportes se consolida,
asi como el rubro mds importante dentro de la inversién publica sectorial, seguido
por Saneamiento Bésico que ejecut6 un 16.3% del total de los recursos ejecutados en

1998>.7!

“En la gestion 2004 la Inversion Publica se concentré principalmente en los

proyectos de infraestructura, Puesto que el objetivo fue crear un clima adecuado para

"'UDAPE “Bolivia: Evaluacion de La Economia 1998” pg.6
"TUDAPE “Bolivia: Evaluacion de La Economia 1998 pg.14
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la inversion privada y no en proyectos productivos directos. El nivel de Inversion
Puablica a septiembre de 2004 se incrementd en 45% respecto a la gestion anterior.
Como consecuencia de ello, la importancia de ese sector aumento en el total de la

Inversion Publica de 42,9% en 2003 a 53% en 2004,

Grafico N° 1: Programacion y Ejecucion del Presupuesto de
Inversion Publica en el Sector Infraestructura Vial; 1998-2018

(millones de bs. y porcentajes).
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Elaboracion Propia.

En el Segundo Periodo, se observa que la programaciéon acumulada de los proyectos
del Presupuesto de Inversiéon Publica del Departamento de Cochabamba es Bs.
16.673 Millones; en la gestiéon 2011, hay un incremento en la programacion de Bs.
625 Millones, incrementandose para la gestion 2018 a Bs 4.710 Millones (Ver Anexo
N°1).

72 UDAPE “Informe Econdmico y Social 2004”. Pag. 13. 2005.
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La Programacién Presupuestaria para la gestion 2006 alcanza a Bs. 344 Millones, en
el afio 2007 y 2008, la programacion desciende a Bs. 273 Millones y Bs. 278
Millones respectivamente, ademds se puede observar que va incrementando la
programacion en la gestiéon 2009 es de Bs. 421 Millones y en la gestién 2010 es de
Bs. 501 Millones, para el 2012 la programacion asciende a Bs. 791 Millones, en la
gestion 2016 se presenta un incremento de Bs. 2.909 Millones y para el 2018 la

programacion es la més alta es de Bs. 4.710 Millones (Ver Anexo N° 1).

El Presupuesto de Ejecucion para el Segundo Periodo alcanza un acumulado de Bs.
13.022 Millones, destacando que en la gestién 2010 fue la ejecucién mds baja en la
Economia Plural, la Ejecucién fue de Bs. 221 Millones; para el 2014 hay un
incremento en la Ejecucion de Bs 1.372 Millones y la ejecucion para la gestion 2018
es de Bs. 2.298 Millones, representando los 49 puntos porcentuales en Ejecucion

(Ver Anexo N° 1y 2).

Para la gestiéon 2006, la Ejecucion Presupuestaria es de Bs. 338 Millones, que
porcentualmente significa el 98% en la gestion 2007 en presupuesto de ejecucion
desciende a Bs. 251 Millones, en la gestion 2008 la ejecucion es de 400 Millones y la
Ejecucion disminuye considerablemente en la gestion 2009 y 2010 q es de Bs. 221
Millones la ejecucién mds baja en la Economia Plural, para el 2010 hay un
incremento de Bs. 1.049 Millones ascendiendo para el 2014 la ejecucion de Bs.
1.372 Millones , para el 2016 es de Bs. 2.075 Millones, en 2017 es de Bs. 2.007
Millones y para la gestion 2018 la ejecuciéon mds alta es de 2.298 Millones
alcanzando un porcentaje de Ejecucion del 71%,114% y el 49% respectivamente

(Ver Anexo N° 1).

Sin embargo, se puede observar en la grafica N° 1 el comportamiento de la Ejecucién
del Presupuesto de Inversion Publica registrada en el primer y el segundo periodo, no
son muy significativas, el cual son ejecutados con recursos que no son programados
por el incumplimiento del Ciclo de Vida de los proyectos, donde el proyecto y su
inversion debe tener la mayor rentabilidad y satisfacer las necesidades de la

poblacién.
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Segtn el autor Sapag Chain para ellos el ciclo de vida de un proyecto comprende
cuatro etapas: Idea, Preinversion, inversion y operacion, por tanto, en las Normas
Basicas del Sistema Nacional de Inversiéon Publica comprenden tres fases de
ejecucion: Preinversion, ejecuciéon que comprende desde la decision de ejecutar el
proyecto de Inversién Publica hasta que se termina su implementacién y el mismo

puede iniciar su operacion, siendo la dltima etapa del ciclo.

A partir de la gestién 2006 el comportamiento de la Inversién en Infraestructura Vial
aumenta lentamente, el gobierno autoriza a las gobernaciones hacer el uso de los
recursos que se encuentren en sus cuentas Bancarias para financiar Proyectos de

Inversion.

Hay que destacar que en el segundo periodo se prioriza en primer lugar la ejecucion
presupuestaria al Sector Infraestructura especialmente a proyectos de construccion de

carreteras.

“A finales del 2006, el Estado asume un rol importante en el Subsector Transporte, a
través de una reestructuracion institucional en el Sector y la creacion de empresas
Publicas dedicadas a la actividad del Transporte. En este contexto mejoré la
coordinacién entre los distintos niveles de gobierno las empresas Publicas se Ejecut6
una mayor cantidad de obras respecto a periodos pasados debido a una mejora en la

eficiencia de los ejecutores de la Inversion.

Una de las reformas mas significativas fue la reestructuracion del ex - Servicio
Nacional de Caminos, a fin de otorgarle una nueva imagen como institucioén rectora
del sistema vial nacional y mayor transparencia en su desempefio. Para ello se
dispuso la creacion de la Administradora Boliviana de Carreteras - ABC con la
responsabilidad de planificar y gestionar la Red Vial Fundamental. Otra reforma
importante en el Subsector Transporte fue la recuperacion del Estado de la
administracién de los peajes y pesajes, a través de la creacion de la entidad publica

Vias Bolivia”.”?

73 UDAPE Diagnésticos Sectoriales Transporte TOMO 4 Pag.7.
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“En consecuencia en el rol protagénico que asume el Estado en el sector, por primera
vez en la historia de Bolivia se efectia la promulgacién de la ley General de
Transportes, Ley N° 165 de 16/08/2011. En la ley establecen los lineamientos
generales para el crecimiento del sector y mejoramiento de la infraestructura

necesaria para la presentacién de los servicios de cada modalidad de transporte™.”

“Durante las ultimas décadas, el Estado boliviano ha demostrado un fuerte
compromiso con el desarrollo de la infraestructura nacional, haciendo inversiones
récord en puentes, aeropuertos, carreteras y proyectos de electrificacion. El ano 2014,
el 37,5% del presupuesto general del Estado (US$ 1.695 millones) se destiné a la
infraestructura. Esta inversién comprendio el 4,5% del PIB de Bolivia, una inversion
alta en comparacion con el 3,0% del PIB que se registra como inversiéon media para

infraestructura en América Latina”.”

74 IBDI Pag. 7
75 FUNDACION ALTERNATIVAS. Alyssa Chan, Clinica de leyes y politicas alimentarias de
Harvard, Julio 2017.
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4.1.3.1.1.- Comparacion de Periodos.

Grafico N° 2: Comparacion Promedio de la Programacion y
Ejecucion del Presupuesto de Inversion Piublica del Departamento

de Cochabamba; 1998-2018 (Millones de bs. y Porcentaje).
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Fuente: Viceministerio de Inversion Pablica y Financiamiento externo VIPFE.
Elaboracién Propia.

En el Gréfico N° 2, se observa que durante el Primer Periodo denominado Economia
de Mercado comprendido desde 1998 a 2005, la Programacién Promedio del
Presupuesto de Inversiéon Publica del Departamento de Cochabamba es de Bs. 227
Millones y con una Ejecucion Promedio es de Bs. 181 Millones, representando el

80% de su ejecucion. (Ver Anexo N° 2)

En el Segundo Periodo, denominado Modelo de Economia Plural la Programacion
Promedio asciende drédsticamente a Bs. 1.282 Millones, se puede observar en la
grafica que la Ejecucion Promedio 1.001 Millones, que significa el 78% de ejecucion
(Ver Anexo N° 2). Se puede evidenciar que la inversion en los proyectos del sector
de infraestructura vial durante el Segundo Periodo tiene un incremento de cinco

veces mds que en el Primer Periodo.
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Si comparamos ambos periodos, la Ejecucion del Presupuesto de Inversiéon Publica
en términos porcentuales en el Primer Periodo es de 80% y en el Segundo Periodo es
de 78% en el cual existe diferencia del 2% en ambos periodos, alcanzando un buen
nivel de Ejecucién Presupuestaria. Es decir que el Sector Pdblico juega un roll
importante ya que tiene un compromiso con la economia del Departamento de
Cochabamba y es Eficaz en la Gestion Publica para cumplir las metas trazadas que se

ha propuesto (Ver Anexo N° 2)

En comparacion, el Porcentaje de la Programacion en el Primer Periodo y el Segundo
Periodo es de 465%; la ejecucién presenta una diferencia porcentual de 453%
observando que en el Segundo Periodo de estudio se incrementa la Programacién y la

Ejecucion del Presupuesto de Inversion Publica.

4.1.3.2.-Nivel de Ejecucion de los Proyectos del Presupuesto de
Inversion Publica del Sector Infraestructura Vial Por Tipo de

Financiamiento.

Para el Ministerio de Planificacién del Desarrollo establece que para ejecutar un
programa y/o proyecto se requiere de organismos con recursos financieros (dinero),

el cual puede ser de origen interno y externo.

Segtn el clasificador presupuestarios existen dos organismos:

Los Organismos Financiadores Internos, tienen el propésito de identificar los tipos
especificos de financiamiento de gobierno, las fuentes de financiamiento son:

Regalias, Transferencias del TGN, IDH, Recursos propios, etc.

Los Organismos Financiadores Externos, tienen el propdsito de identificar a los
organismos internacionales y paises extranjeros que conceden préstamos y/o
donaciones, las fuentes de financiamiento tiene la siguiente desagregacion:
Organismos Multilaterales, Organismos Bilaterales Gobiernos Extranjeros y Otros

Organismos Financiadores Externos.
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TABLA 1: Estructura de Fuentes de Financiamiento

TABLA N° 1
ESTRUCTURA DE FUENTES DE FINANCIAMIENTO

RECURSO FUENTE DE FINANCIAMIENTO
Organismos Multilaterales Organismos Bilaterales

Gobiernos Extranjero Otros Organismos Financiadores
EXTERNO Externos

Tesoro General de la Nacion = Tesoro General de la
Nacién-Papeles Impuesto Directo a los Hidrocarburos
INTERNO Impuesto Especial a los Hidrocarburos y sus Derivados
Regalias

Fuente: Clasificador Presupuestario 2018

Elaboracion Propia

“La inversion publica boliviana ha experimentado una evolucién en cuanto a las
fuentes de financiamiento de estos, al efecto el nuevo modelo econémico adoptado
por Bolivia en el periodo 2005-2014 ha producido importantes cambios
macroecondémicos en el pais que han repercutido positivamente en la dependencia
hacia estos recursos por parte de la inversion publica boliviana, importante y a la vez
necesaria para poder contribuir al crecimiento de su economia, otrora el mendigo de
la América latina, y hoy un modelo de desarrollo econémico. Para ello, el modelo
keynesiano adoptado en Bolivia ha logrado aportar positivamente hacia el
crecimiento econdmico, al extremo de que la inversion publica llego a representar el
18,2 % del PIB en 20121, cabe mencionar que hacia el 2006 la inversion alcanzaba a

$us 8.000 millones y en la actualidad a $us 32.000 millones”.”®

"SFinanciamiento de la inversién publica boliviana y sus perspectivas futuras, Cesar Manuel Romero
Arnez. 2015
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Grafico N° 3: Ejecucion de los Proyectos del Presupuesto de
Inversion Publica del Sector Infraestructura Vial por Tipo de

Financiamiento; 1998-2018 (Millones de bs.)
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Fuente: Viceministerio de Inversién Publica y Financiamiento externo VIPFE.
Elaboracion Propia.

4.1.3.2.1.-Presupuesto de Inversion Puablica con Financiamiento

Interno.

En la Gréfica N° 3 se puede observar que el comportamiento de la Ejecucion de
Proyectos con Financiamiento Interno y Externo durante el primer periodo
(Economia de Mercado) se puede verificar que el Financiamiento Interno presenta
una tendencia oscilante, observando que la Ejecucion Acumulada es de Bs. 148

Millones y un Promedio de Ejecucion de Bs. 23 Millones; hay que destacar que en la
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gestion 2002 hay una creciente Ejecucion Bs. 260 Millones que representa el 76 % y
una disminucioén del Financiamiento Interno de la Gestién 2003 de bs. 178 millones

llegando a representar el 70% en puntos porcentuales (Ver Anexo N° 3).

La Ejecucion Presupuestaria para la gestion 1998 es Bs. 109 Millones que representa
el 66%, aumentando su ejecucion Bs. 120 Millones; en el 2004 la ejecucion fue 150
Millones creciendo para el 2005 la participaciéon de los 80 puntos porcentuales
siendo la mas alta participacion con una ejecucion de Bs. 270 Millones (Ver Anexo

N° 3).

En el Primer Periodo se puede verificar que tiene una tendencia ciclica debido que la
Inversion Publica tiene un retraso en las transferencias que hace el gobierno central
también hay que hablar que en ese periodo hay una dependencia de los flujos de
cooperacion externa, en el cual existe para ese entonces un alto nivel de

Endeudamiento.

“Hasta diciembre de 1998, la inversion ejecutada del sector publico alcanzé a $us
504.7 millones (5.9% del PIB), que representa el 82.3% del Programa de Inversion

Piblica para esa gestién™.”’

“La mayor fuente de financiamiento de la inversién publica ejecutada en 1998
provino de Recursos Internos (58%), dentro de los cuales se destacaron los recursos
provenientes de Coparticipacion Municipal (47% de los Recursos Internos), a raiz

del proceso de descentralizacién”.”®

“En el 2000, el objetivo de politica fiscal fue garantizar la estabilidad
macroecondémica a través de un presupuesto que propicie el ahorro publico, la
reduccién del gasto corriente y el incremento de la inversion, en especial la social.
Sobre la base de estos lineamientos la politica fiscal tuvo que reaccionar a los

siguientes hechos: incremento acelerado del precio internacional del petréleo que

77 UDAPE, BOLIVIA: Evaluaci6n de la Economia 1998 Junio 1999.P4g. 13.
8 IBDI P4g. 13.
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afect6 a los precios internos, presiones sociales y peticiones del sector privado para

adoptar medidas que permitan reactivar la economia”.”

El Financiamiento de los Recursos Internos fue mayor en el afio 2002 esto se deba
que hay un incremento en los recursos provenientes del TGN y hay un incremento
significativo en al afio 2005, donde se puede observar que en Cochabamba empieza a

registrar cifras mayores que son provenientes del IDH.

En la Grafica N° 3, en el Segundo Periodo se puede verificar que la Ejecucion
Acumulada de los Recursos Internos son Bs. 1.282 Millones y un promedio de Bs. 98

Millones.

En el ano 2007 el Financiamiento Interno Registra una cifra de Bs. 201 Millones el
cual representa la cifra mas baja del Segundo Periodo con una participacion del 74 %
en el afio 2018 presenta un incremento considerable de Bs. 2.012 Millones

representando el porcentaje el 43% de la participacién (Ver Anexo N° 4).

Se puede apreciar que hay un incremento en el Presupuesto de Inversion Puiblica que
es destinado al Sector Infraestructura Vial y va paralelamente el Financiamiento
Interno destinado a este Sector Presenta una tendencia decreciente a partir del afio
2006 estoy recursos disminuyen hasta el 2010 de Bs. 271 Millones a Bs. 221
Millones, sin embargo en el afio 2011 se puede observar que se va recuperando a Bs.
267 Millones representando con una participaciéon de 43% y a partir de los
posteriores afios se va incrementando llegando en la gestion 2015 a Bs. 1.249
Millones y posteriormente en el afio 2016 hay un disminucion de Bs. 864 Millones
pero ya en los ainos siguientes se vuelve a recuperar llegando en la gestion 2017 a
Bs. 1.024 Millones el cual representa en porcentajes 71%, 305 y 58% (Ver Anexo
N° 3).

“La evolucién de la tendencia del Presupuesto de Inversion Publica con
Financiamiento Interno fue creciente en general al finalizar el periodo, gracias a los
recursos provenientes del IDH que se incrementan por la Nacionalizacion de los

Hidrocarburos donde los Departamento de Tarija y Santa Cruz fueron los maés

7 UDAPE, BOLIVIA: Evaluacién de la Economia 2000 Junio 2001.P4g 26
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beneficiados., con algunas variaciones. Para recordar la renta petrolera en el pais
alcanz6 los 5.500 millones de doélares en 20142, segiin (YPFB), evaluando el tema,
cabe mencionar que en 2005 la renta petrolera registraba apenas 600 millones de
dodlares junto al Impuesto Directo a los Hidrocarburos (IDH), al cierre fiscal 2014
estos ingresos alcanzaron 5.550 millones, producto de la nacionalizacién de los
hidrocarburos. Al ser un pais que depende en gran medida de la renta petrolera no
podemos dejar de observar la gravitacién que ejercen estos recursos sobre nuestros

ingresos y en consecuencia sobre la Inversién Piblica Nacional”. %

“Los nuevos ingresos por el IDH es corregida en el DS 28421 promulgado el 21 de
octubre de 2005, que nuevamente interpreta la Ley 3058, asumiendo que los ingresos
departamentales por el IDH son propiamente tales y no corresponden sélo a las
prefecturas, de tal manera que del 100% de dichos ingresos se realice una reparticion

entre prefecturas, municipios y universidades”.®!

80 Romero Arnez Cesar Manuel, “Financiamiento de la Inversion Publica Boliviana y sus perspectivas
Futuras™ 2015.
8IRevista Petro Press, "La falsa disputa de las prefecturas por los ingresos del IDH”
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Grafico N° 4: Ejecucion de los Proyectos del Presupuesto de

Inversion Piablica del Sector Infraestructura Vial por Organismos
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Fuente: Viceministerio de Inversion Pablica y Financiamiento externo VIPFE.
Elaboracion Propia.

En la Grafica N° 4, durante el primer periodo 1998-2005 se puede verificar que el
principal Organismo Financiador hacia el Departamento de Cochabamba es el IEHD
con una acumulacién de 59,7 Millones, hay que resaltar que en el afio 1998 es el més
bajo con Bs. 4,3 Millones y el afio 2005 es el mds alto con un méaximo de Bs. 10,5
Millones; el segundo Organismo Financiador es la Coparticipaciéon Municipal el cual
representa una acumulacién de Bs. 36,0 millones con un minimo de Bs.2,1 Millones
en el afio 1998 y un médximo en el afio 2003 en Bs. 6,1 Millones y en el Tercer

Organismo financiador es de Recursos Propios con un acumulado de Bs. 35,3
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Millones, el cual presenta un minimo de Bs. 1,2 Millones en el afio 1998 y un

maximo en al afio 2005 en Bs. 7,7 Millones.

En el Segundo Periodo 2005-2018 (Economia Plural), el Presupuesto de Inversion
Ejecutado con Recursos Internos el Primer Organismo Financiero es el TGN con una
acumulacion de Bs. 369,7 Millones, con un valor minimo de Bs. 15,0 Millones en el
2006 y un méiximo de Bs. 40,5 Millones. El Segundo Organismo Financiero es el
IEHD con una acumulacién de 226,8 Millones en el cual el més bajo es 2006 con Bs.
10,1 Millones y el maximo es de Bs. 24,6 Millones en la gestion 2018 y finalmente el
Tercer Organismo Financiero es el IDH con una acumulacién de Bs. 209,5 Millones,
en el afio 2006 tuvo un minimo de Bs. 8,4 Millones y un méiximo de Bs. 20,2

Millones en el afo 2018.

Grafico N° 5: Comparacion en Promedio de la Ejecucion de los
Proyectos del Presupuesto de Inversion Publica del Sector
Infraestructura Vial por Organismos con Financiamiento Interno;

1998-2018 (Porcentajes).
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Fuente: Viceministerio de Inversién Pablica y Financiamiento externo VIPFE.
Elaboracién Propia.
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En la Grafica N° 5 del departamento de Cochabamba la Ejecucion durante el Primer
Periodo 1998-2005, muestra un 32% de participacién del IEHD, el 20% de la
Coparticipaciéon Municipal seguido de Recursos Propios con 19% a si mismo 15% de
Regalias, un 11% de TGN luego seguido de un 3% de Otros, y el Fondo
Compensatorio Departamental con 1% y IDH y el Recursos Especificos de las

Municipalidades con una participacién del 0%.

Durante el Segundo Periodo, se presenta una significativa ejecucién con recursos con
el TGN representando el 29 %; seguido IEHD con un porcentaje de 18%; Regalias
con un 17%; incrementando su participacion el IDH con 16%; Recursos Propios
disminuye a 9% seguido de la Coparticipacion Municipal 6%; un incremento de la no
tan significativo del Fondo Compensatorio Departamental en 4% y del 1% de

Recursos Especificos de las Municipalidades y Otros.

En el Segundo Periodo los promedios Generales en la Grafica N° 5, se puede
verificar que la Ejecucion del Presupuesto de Inversion Publica con los Recursos
Internos su principal financiador es el TGN que aparece en este segundo periodo en

tanto disminuyendo la participaciéon de IEHD en un 18%.

4.1.3.2.2.-Presupuesto de Inversion Publica con Financiamiento

Externo.

En la Grafico N° 3 se muestra el comportamiento de la Ejecucién de los Proyectos
con Financiamiento Interno y Externo. Durante la Economia de Mercado de 1998-
2005 se puede notar que el financiamiento externo presenta una tendencia
ascendente, observdndose una Ejecucién Acumulada es de Bs. 66 Millones y un
promedio en ejecucién de Bs. 8 Millones; resaltando que la creciente ejecucion Bs.
84 Millones en la gestion de 2002 que representa el 24%, y la dréstica disminucién
de Bs. 68 Millones en la gestion 2005 llegando a participar el 20% en puntos

porcentuales (Ver Anexo N° 3).

La ejecucion presupuestaria en la gestion 1998 fue de Bs. 55 Millones que representa
el 34%, disminuyendo su Ejecucion en Bs. 41 Millones en 1999; La gestion 2000

presentd una ejecucion de Bs. 66 Millones creciendo a Bs. 84 Millones en 2002 con
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una participacién del 24% y disminuyendo para el afio 2005 en Bs. 68 Millones con

una participacion de 20% la mas baja del primer periodo.

En la Gréfica N° 3, se puede observar al Segundo Periodo Economia Plural 2006-
2018 se puede notar que el Financiamiento externo presenta un tendencia lineal
ascendente hasta la gestién 2015, existe una leve caida en el gestiéon 2016 y luego
asciende drasticamente hasta el afio 2018, se puede observar que la ejecucién
acumulada en recursos externos de Bs. 624 Millones y un promedio de Bs. 48
Millones; En el afio 2008 el Financiamiento Externo registra Bs. 61 Millones, que
representa el punto minimo del segundo periodo con una participacion del 22%;en la
gestion 2018 representa un considerable ascenso de Bs. 2.697 Millones
representando el 57% de participacion la mds alta del segundo periodo (Ver Anexo

N°4).

Se puede observar un notable incremento del Presupuesto de Inversion Publica
destinado al Sector Infraestructura Vial y paralelamente el Financiamiento Externo
destinado a este Sector presenta una tendencia ciclica. El afio 2006 tienen una
participacion del 21% con Bs. 72 Millones. A partir del afio 2007 estos recursos
decrecen hasta el 2008 de Bs. 70 Millones a Bs. 61 Millones, sin embargo, en el afio
2009 se presenta un incremento hasta el 2015 de Bs. 195 Millones a Bs 520
Millones, representando una participacion de 46% y 21% respectivamente del Total
de los Recursos del Presupuesto de Inversién Publica asignado al Sector

Infraestructura Vial (Ver Anexo 3).
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Grafico N° 6: Ejecucion de los Proyectos del Presupuesto de
Inversion Piablica del Sector Infraestructura Vial por Organismos

con Financiamiento Externo; 1998-2016 (Millones de Bs.)
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Fuente: Viceministerio de Inversién Publica y Financiamiento externo VIPFE.

Elaboracién Propia.

En el Primer Periodo Economia de Mercado 1998-2005: El Grafico N° 6, se puede
observar entre las tres fuentes de financiamiento. El que aporta mas es el Crédito
Externo presenta una tendencia ascendente, con una mayor participacién en este
periodo, alcanzando un valor maximo en el 2005 de Bs. 20,8 Millones y un minimo

el afio 1998 de Bs. 0.5 Millones.

En la grafica N° 7 refleja que este financiador se lo obtiene generalmente de la
Corporaciéon Andina de Fomento (CAF) con un acumulado de Bs. 27,8 Millones, en
segundo lugar de la Agencia Internacional de Fomento (AIF) con un acumulado de
Bs. 18,4 Millones, seguido por el Fondo Financiero para el Desarrollo de la Cuenca
del Plata (FONDPLATA) con un acumulado de Bs. 3,6 Millones, y finalmente por el

Banco Interamericano de Desarrollo (BID) con un acumulado de Bs. 3,3 Millones.
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“Financiamiento que obtienen el Tesoro General de la Nacidn, los Gobiernos
Auténomos Departamentales, Municipales e Indigena Originario Campesino,
Universidades Publicas, las Empresas Publicas y las Instituciones Financieras
Publicas por concepto de préstamos monetizables y no monetizables obtenidos de
organismos, paises y de la banca privada internacional mediante la suscripcion de

convenios de crédito bilaterales y multilaterales”.?

Las Donaciones Externas es la segunda fuente de financiamiento con una
participacion acumulada de Bs. 5,7 Millones, su maximo valor es de Bs. 1.186
Millones el 2001 y el minimo de Bs. 0,6 Millones en 1999, tiene origen de ser
financiada esencialmente por la Agencia de Cooperacion Internacional del Japén en

el Primer Periodo con mas del 90% (Ver Anexo 5).

“De los recursos HIPC II, Cuenta Especial Dialogo 2000, son para el mejoramiento
de la calidad de los servicios de educacion escolar publica. El resto para la salud e

9583

infraestructura productiva y social (Ley 2235 Del Dialogo Nacional 2000)”°°, este

fondo fue creado con el fin de aliviar a los paises pobres altamente endeudados.

El HIPC II tuvo una participacion acumulada de 0,8 Millones en el primer periodo,
su méaximo valor es de Bs. 0,1 Millones en el afio 2005 y un minimo de Bs. 0,1

Millones en el afio 1998. (Ver anexo 5)

82 Clasificador Presupuestario 2017. Pdg. 122.
8 Financiamiento del Sector Educacién en Bolivia 2011-2013 Fundacién Jubileo Pdg. 13
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Grafico N° 7: Ejecucion de los Proyectos del Presupuesto de
Inversion Piablica del Sector Infraestructura Vial por Organismos
Financiadores del Crédito Externo; 1998-2018 (Expresado en

Bolivianos de Bs.)
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Fuente: Viceministerio de Inversién Piblica y Financiamiento externo VIPFE.

Elaboracion Propia.

“Durante el periodo 1985-2005, se formul6 y aplicé un Programa macroeconémico,
este fue el Programa de Ajuste Estructural cuyos lineamientos fundamentales estaban
orientados por el Fondo Monetario Internacional y el Banco Mundial. Con el
Programa de Ajuste Estructural, se redujo la tasa de inflacién en el pais y se observo
un incremento del PIB, se sentaron las bases juridicas, para atraer IED. Las metas
propuestas se cumplieron a cabalidad, se logré la estabilidad macroeconémica, pero
con un alto costo social, se redujo drasticamente la burocracia estatal (proceso de

relocalizacién) cuya consecuencia fue el surgimiento del sector informal.””%*

8 Banco Central de Bolivia, Primer Encuentro de Economistas de Bolivia “EL CONSENSO DE
WASHINGTON Y LA INVERSION EXTRANJERA DIRECTA EN BOLIVIA”.
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Segundo Periodo (2006-2018): En la Grafica N° 6 se puede observar que tiene una
tendencia ciclica en el Crédito Externo, con una mayor participacion en este periodo,
con un acumulado de Bs. 568,5 Millones, alcanzando un valor maximo en el 2018 de

Bs. 99,5 Millones y un minimo el afio 2013 de Bs. 14,5 Millones.

En la Grifica N° 7 se puede observar que este financiamiento se lo obtiene
generalmente de la Corporacion Andina de Fomento (CAF) con un acumulado de Bs.
312,7 Millones, en segundo lugar el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) con
un acumulado de Bs. 85,5 Millones, seguido por el Fondo Financiero para el
Desarrollo de la Cuenca del Plata (FONDPLATA) con un acumulado de Bs. 81,8
Millones, y finalmente por Agencia Internacional de Fomento (AIF) con un
acumulado de Bs. 3,7 Millones. Hay que destacar que durante los cuatro tltimos
aflos se aprecia un nuevo organismo de financiamiento que es China. Con una

acumulado de 40,6 Millones (Ver Anexo 5).

Las Donaciones Externas es la segunda fuente financiamiento con una participacion
de menos del 10%. Reflejando un acumulado de Bs. 5,0 Millones, su maximo valor
en el primer periodo en el segundo periodo llega a un acumulado de Bs. 35,6
Millones tiene como origen de ser financiado esencialmente por la Unién Europea en

el Segundo Periodo con mas de Bs 41,2 Millones.

Las Donaciones HIPC II tuvieron una participacion en este segundo periodo con un
acumulado de Bs. 3,1 Millones, alcanzo un maximo el afio 2018 con Bs. 0,9 Millones

con un minimo en el 2006.
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Grafico N° 8: Comparacion en Promedio de la Ejecucion de los
Proyectos del Presupuesto de Inversion Publica del Sector
Infraestructura Vial por Organismos con Financiamiento Externo;

1998-2018 (Porcentajes)
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Fuente: Viceministerio de Inversién Pablica y Financiamiento externo VIPFE.

Elaboracién Propia.

En la Grafica N° 8, el Departamento de Cochabamba en la Ejecucion durante el
primer periodo de 1998-2005, se puede observar que el 91,2% es de la participacién
del Crédito Externo, el 7,5 % de Donaciones externas, seguido de Donaciones HIPC

II con un 1,3% en Promedio.

Durante el Segundo Periodo, se presenta una significativa ejecucion con recursos del
Crédito Externo representando el 92,2%; seguido de Donaciones Externas con un 7,3

% y Donaciones HIPC II con un 0,5%.

Hay que recalcar que en términos monetarios en el segundo periodo fue el de mayor
crecimiento en cuanto a la ejecucion de proyectos de infraestructura vial con recursos

externos, cuando se realiza una comparacion porcentual en cuanto a la fuente de
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financiamiento del Crédito Externo se puede verificar que es de 92,2% que hay una
diferencia del 1% no mucho del primer periodo donde esta fuente aporta con un

91,2% del total de recursos externos.

Pero si verificamos quienes son los principales organismos financiadores en el
primer periodo en cuanto a crédito externo son: la Corporacién Andina de Fomento
CAF y la Agencia Internacional de Fomento AIF son las que tienen un mayor
porcentaje de participacion del 77,7% del total de los créditos externos. En el
segundo periodo los principales organismos financiadores, cambia la dindmica que es
la CAF, BID y FONDPLATA quienes financian un total 76,9% del total de los
recursos externos para ejecucion de proyectos, el principal organismo financiador es

la CAF el cual representa mas del 50% de la inversion total del segundo periodo.

Grafico N° 9: Comparacion en Promedio de la Ejecucion de los
Proyectos del Presupuesto de Inversion Publica del Sector

Infraestructura Vial por Tipo de Financiamiento; 1998-2018
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Fuente: Viceministerio de Inversion Pablica y Financiamiento externo VIPFE.
Elaboracién Propia.
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Este anélisis que se complementa es el estudio del Prepuesto de Inversion publica por
Tipo de Financiamiento. El Grifico N° 9 se puede observar que, en el Presupuesto de
Inversién Publica Ejecutado, muestra un Promedio General en el Primer Periodo
1998-2005 de los Recursos Internos es de Bs.23 Millones, con una participacién del
73% y de los recursos externos muestra un promedio general de 8 Millones con una

participacion del 27% (Ver Anexo 4).

Para el segundo periodo 2006-2018 los recursos internos alcanzan un promedio de
Bs. 98 Millones con un porcentaje de participacion del 59% y los recursos externos
llegan a un promedio 48 Millones llegando a tener una participacion de 41% (Ver

Anexo 4).

“De la evaluacién de las fuentes de financiamiento de la inversién publica del
periodo 1999-2004 se observa que la principal fuente eran los créditos externos, o
sea mayor endeudamiento publico antes que recursos internos. En la gestion 1999 los
recursos internos eran apenas un 18% mds que los recursos externos, y al final del
periodo en el 2004, los recursos externos son un 197% mas que los recursos internos,
esta era la realidad del periodo denominado neoliberal, antes de la nacionalizacién de

los hidrocarburos en el pais promovida por el actual gobierno”.%

Esta situacion a nivel Nacional del Financiamiento es similar al comportamiento de
la inversion con recursos internos del departamento de Cochabamba en
infraestructura vial, donde en 1999 los recursos internos son mayores a los externos

en un 60%, ya para el 2005 los recursos internos son 5 veces mds que los externos.

Hasta el afio 2005 el mayor porcentaje del Presupuesto de Inversiéon Publica
correspondia a financiamiento interno como ya se lo menciono, de la misma forma, a
partir del afio 2010 afios recursos externos son mayores a los internos. Eso significa
que el pais estd cada vez més endeudado y atin no cuenta con la soberania suficiente
para la toma de sus decisiones. Estd dependencia externa sobre la Inversion Publica
en Infraestructura Vial se verifica desde 2016 cuando el 70% de la escasa Inversion

Publica proviene de Créditos y Donaciones Externas.

8 Financiamiento de la Inversién Piblica Boliviana y sus Perspectivas Futuras, Cesar Manuel Romero
Arnez. 2015 Pag. 5.
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Segin los estudios realizados por el PH. D. Economia Cesar Manuel “La
dependencia de los recursos externos para financiar la inversion publica ha tenido
una evolucién positiva, en la gestién 2005 los recursos externos, lldmense créditos,
donaciones y del HIPC II alcanzaban a 395,34 millones de ddlares frente a los
recursos internos que eran de 233,84 millones, es decir representaban un 69% maés

los recursos externos”.

Sin duda a nivel Nacional se presenté un crecimiento de la Inversion Publica con
recursos Internos, pero segun datos del sector de Infraestructura Vial del
departamento de Cochabamba no refleja el mismo comportamiento, ya que el
segundo periodo comprendido de 2006 a 2018 la dependencia de recursos externos,
es decir, crédito externo y donaciones sigue vigente, presentando un 41% de
participacion en promedio. A pesar que los recursos internos durante la gestion 2014
tuvo una alta participacion del 77% del financiamiento total y durante los ultimos
Trece afios presentd un comportamiento creciente, no llegé a superar al crédito

externo, pero si incremento su participacion a un 59% del total.

Debemos resaltar que la mayor participacién de recursos de Tipo Interno durante el
segundo periodo se debe a las politicas establecidas por el Estado que benefician al

Sector Transportes, provenientes de recursos como regalias, etc.

Hay que resaltar también las nuevas politicas implementadas y dirigidas al Sector
con la finalidad de proporcionar mayor cantidad de infraestructura vial con
transparencia a través de la nueva reestructuracion de la Administradora Boliviana de

Carreteras (ABC).

% Financiamiento de la Inversién Piblica Boliviana y sus Perspectivas Futuras, Cesar Manuel Romero
Arnez. 2015 Pag. 6.
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4.1.3.3.- Nivel de Ejecucion de los Proyectos del Presupuesto de
Inversion Publica del Sector Infraestructura Vial por Tipo de

Proyecto.

Grafico N° 10: Ejecucion de los Proyectos del Presupuesto de
Inversion Publica del Sector Infraestructura Vial porTipo de

Proyecto; 1998-2018 (Expresado en Bs.)
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Fuente: Viceministerio de Inversién Pablica y Financiamiento externo VIPFE.
Elaboracion Propia.

En la Gréfica N° 10 se puede observar que la Ejecucion del Presupuesto Inversion
Publica Por Tipo de Proyectos del sector infraestructura vial se divide en tres:
Carreteras pavimentadas, No pavimentadas y Mantenimiento y Mejoramiento vial

divididas en dos periodos.

La asignacion de recursos del primer periodo 1998-2005 en carreteras pavimentadas
tiene una tendencia ascendente, con un acumulado de Bs. 687,8 Millones, su
gjecucion minima fue de Bs. 24,8 Millones en la gestion 1999 y la médxima se

encontrd el afio 2004 con Bs. 133,9 Millones, con una participaciéon de 64,9% vy
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74,7% respectivamente, su mayor participacion la obtuvo el afio 2001 con una

participacion de 75,9% la participacion més alta del primer periodo (Ver Anexo 7).

Las carreteras no pavimentadas presentan un comportamiento constante, los recursos
destinados para este tipo de proyectos alcanzan un acumulado de Bs. 67,1 Millones
el punto minimo fue de Bs. 0,5 Millones el afio 2005 y el médximo de Bs. 15,5
Millones en el afio 2002. El porcentaje de participaciéon mds elevado que tuvo fue
durante la gestién 1998 con un 19.3%, posterior se fue reduciendo hasta llegar al

0,3%. (Ver Anexo 7)

Los recursos destinados al Mantenimiento y Mejoramiento vial llegaron en este
primer periodo a un acumulado de Bs. 230,9 Millones, situandose en el segundo
lugar después de las carreteras pavimentadas, el valor minimo que fue en 1999 con
Bs. 7,8 Millones y el méximo el 2005 con Bs. 66,2 Millones con una participacién
del 20,6% y 36,4 % respectivamente, su mayor participacion la obtuvo el 2005 con

un 36,4% del total de proyectos en infraestructura vial.

En el segundo periodo comprendido en los anos 2006 al 2018 la asignacion de
recursos en carreteras Pavimentadas tiene una tendencia ciclica, el acumulado es de
Bs. 6.431,3 Millones, nueve veces mds que en el anterior periodo, su ejecucion
minima fue de Bs. 66,1 Millones en la gestiéon 2009 debido a la reduccién del crédito
externo y la méxima se encontrd el afio 2017 con Bs. 1.456,6 Millones, por la
créditos externos provenientes de china, con una participacion de 50,3 % y 88,4%
respectivamente, su mayor participacion la obtuvo el afio 2018 con un 88,5% del

total.

Las carreteras No Pavimentadas presentan un comportamiento constante, a
excepcion del afio 2007 con un maximo de Bs. 15,4 Millones con una participacién
del 9,5 %, el punto minimo fue de Bs. 0,08 Millones el 2018 con una participacién
del 0,01%; Los recursos destinados para este tipo de proyectos alcanzan un

acumulado de Bs. 60,7 Millones.

Los recursos destinados al Mantenimiento y Mejoramiento vial llegaron en este

segundo periodo a un acumulado de Bs. 4.326,8 Millones, situdndose en el segundo
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lugar después de las carreteras pavimentadas, el valor minimo fue en el afio 2008 con
Bs. 44,9 Millones y el maximo el 2010 con Bs. 1.710,1 Millones con una
participaciéon del 17,6% y 80,4% respectivamente donde obtuvo su mayor

participacion en proyectos en infraestructura vial.

4.1.3.3.1.- Comparacion por Periodos en la Ejecucion del

Presupuesto de Inversion Piblica por Tipo de Proyecto.

Grafico N° 11: Comparacion de la Ejecucion de los Proyectos del
Presupuesto de Inversion Publica del Sector Infraestructura Vial

por Tipo de Proyecto; 1998-2018(Millones de bs. y Porcentajes).
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Fuente: Viceministerio de Inversion Pablica y Financiamiento externo VIPFE.
Elaboracién Propia.

En el andlisis comparativo de ambos periodos entre los proyectos pavimentados, no
pavimentados y de mantenimiento y mejoramiento vial, el Grafico N° 11 Muestra un
incremento de inversion promedio para los Tres Tipos de Proyecto en el Segundo

periodo. Los Proyectos Pavimentados son los que incrementaron en promedio de Bs.
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69,2 Millones en el primer periodo a Bs. 494,7 Millones el segundo periodo, en
términos porcentuales un 614%; aunque hubo un incremento en términos monetarios,

en porcentajes de participacion disminuy6 del 65% a 59%. (Ver Anexo N° 8).

Los Proyectos No Pavimentados en cuanto a porcentajes de participacion entre el
primer (1998-2005) y segundo periodo (2006-2016) disminuy6 en 7%, considerando
que su participacion fue de 8% y 1% respectivamente, pero en inversion promedio
disminuye de Bs. 8,4 Millones a Bs. 4.7 Millones, en términos porcentuales hay una

disminucién de - 44% (Ver Anexo N° 8).

La inversion promedio en los proyectos de Mejoramiento y Mantenimiento de la red
vial durante el primer periodo fue de Bs. 28,9 Millones y en el segundo periodo de
Bs. 332,8 Millones con un incremento de cuatro veces. Sin duda se dio prioridad a
este tipo de proyectos en el segundo periodo pasando de una participacién en la

inversion de 27% a 40% hasta el 2018. (Ver Anexo N° 8).
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4.1.3.3.2.-Comparacion por Periodos en la Ejecucion del
Presupuesto de Inversion Pablica por Nivel de Gobierno y Tipo de
Proyecto.

Grafico N° 12: Comparacion de la Ejecucion del Presupuesto de
Inversion Publica del Sector Infraestructura Vial por Nivel de

Gobierno y Tipo de Proyecto; 1998-2018 (Porcentajes).
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Fuente: Viceministerio de Inversién Piblica y Financiamiento externo VIPFE.
Elaboracién Propia.

Existen niveles de gobierno que son: el de administracién central, administracion
departamental, administracion local y el cofinanciamiento regional a través de los

fondos de inversidn.
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En la grafica N° 11, se puede verificar la comparacion de promedios de inversion a
Nivel de Gobierno por proyectos pavimentados, no pavimentados y de
mantenimiento y mejoramiento vial. La Institucién encargada de la Administracién
Central en el primer periodo 1998-2005 es el Servicio Nacional de Caminos SNC
que se dio su institucionalizaciéon por el afio 2000. En el segundo periodo la
institucién encargada es la Administracion Boliviana de Carreteras cuyos objetos
principales es de Planificar y de Gestionar las Redes Viales Fundamentales con una
Politica de Vertebracion Interna e Integracion Externa, Estrategia de Desarrollo y
Mantenimiento Vial, la cual tiene como objetivo la integracion fisica del pais para el
desarrollo del sector productivo, a fin de buscar la conexion de los mercados internos

y externos.

La participaciéon en inversion durante el primer periodo, se puede verificar que la
ejecucion del sector estd a cargo del gobierno central en su totalidad a través del
Servicio Nacional de Caminos SNC. En cuanto al tipo de proyecto que ejecuto este
nivel de gobierno fue de un 87,1% en carreteras pavimentadas, el 12,5% en
mejoramiento y mantenimiento vial y un 0,4% en carreteras no pavimentadas.
Durante el segundo periodo comprendido desde 2006 al 2018 se puede verificar que
el gobierno central su inversion se centrd en carreteras pavimentadas disminuyendo a
79,1% seguido de Mantenimiento y Mejoramiento vial con un incrementando de
12,5% a 20,8% en el segundo periodo y 0,2% respectivamente, sin mucha diferencia

en cuanto a No Pavimentados (Ver Anexo 9).

En la Administracion Departamental la institucion Encargada durante el Primer
Periodo fue el Servicio Departamental de Caminos SEDCAM y durante el segundo
periodo a efectos de cumplir las atribuciones en materia de transporte terrestre
interprovincial e intermunicipal en el Departamento de Cochabamba, el Organo
Ejecutivo Departamental por el cual el Gobernador o Gobernadora se constituye en
autoridad departamental competente, quien para el ejercicio de sus funciones podra
actuar como un intermediario la Secretaria Departamental de Obras Publicas y

Ordenamiento Territorial.
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A nivel departamental se observa durante primer periodo, su mayor inversién la
realiz6 en carreteras pavimentadas con 75,5%, seguido por carreteras no
pavimentadas con un 13,9% y en mantenimiento y mejoramiento vial con un 10,6%.
En el segundo periodo el valor mdximo de inversion la realiz6 igual en carreteras
pavimentadas con un 58,5%, seguido del mejoramiento y mantenimiento vial con un
29,8% y finalmente en carreteras no pavimentadas con un 11,7%. Se puede comparar
que en ambos periodos hay un incremento de Mejora y Mantenimiento y una

disminucion del Pavimento y No Pavimento.

Uno de los factores por el cual habria una reduccién de participacion del gobierno
departamental es debido los recursos escasos para inversiones en el sector, ya que el
IDH y las Regalias son las que sustentan en su presupuesto, también por otra parte

esto se utilizan para la realizacion de bonos.

El tipo de administraciéon local el cual estd regulado por el gobierno auténomo
Municipal invirti6 mayor cantidad de recursos durante el primer periodo en
carreteras no pavimentadas representando un 75,3% y en segundo lugar en
mejoramiento y mantenimiento vial con un 24,8%, no se invirtié en carreteras
pavimentadas. En el segundo periodo su inversidbn se centra en carreteras
pavimentadas con un 75 %, quedando en segundo lugar las carreteras no
pavimentadas con un 22% y en tercer lugar el mejoramiento y mantenimiento vial

con un 3%. (Ver Anexo 9)

El tipo de Administracion Regional mds conocido como el Cofinanciamiento
Regional surge a partir de las inversiones que realizan a través de los fondos de
inversidon entre municipios, gobernacion y el nivel central. En el primer periodo Su
mayor inversion la realizé es en Mejora y Mantenimiento Vial con 54,7%, seguido
por No Pavimentos con un 45,1% y finalmente en carreteras pavimentadas con un
0,2 %. En el segundo periodo el valor miximo de inversién la realiz6 en
mejoramiento 'y mantenimiento vial con un 75,3%, seguido por -carreteras
pavimentadas con un 22,6 %, y por ultimo en carreteras no pavimentadas con un

2,1%. A comparacion del primer periodo se puede observar que hay un incremento
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porcentual en Mejora y Mantenimiento y Pavimentos y una reduccién porcentual de

No Pavimentos.

“Tener buenos puentes, carreteras o autopistas, puede significar un punto de

inflexién para el desarrollo”. ¥

4.1.4. -Infraestructura Vial del Departamento Cochabamba.

“La infraestructura caminera es un componente necesario para el desarrollo de un
pais ya que permite la movilizacién de personas y productos entre ciudades, regiones
y paises, aprovechando sus ventajas comparativas y competitivas y, por lo tanto,
promoviendo crecimiento econdmico endégeno y desarrollo territorial. Ademas, la
vinculacién vial impulsa la cohesion territorial dentro de un pais, requisito

fundamental para construir un desarrollo equitativo e inclusivo”.®

“Esta realidad evidencia bajos niveles de trafico en todos los modos, bajo grado de
desarrollo de la infraestructura de transporte y altos costos de operacion, lo que
provoca costos de transporte superiores a los de otros paises de la Region. La
productividad de amplias zonas es muy baja como asi también la generacién de
actividad econémica y comercial, por lo que las inversiones en infraestructura tienen
un alto costo per cdpita y su mantenimiento conlleva a un endeudamiento

continuo”.%

“La mayor problematica del sector transporte de Bolivia es el alto costo del
transporte de personas y mercancias, las dificultades para el comercio interno y

externo, y la afectacion del trafico y desarrollo del comercio regional”.”

“El principal problema del sector transporte de Bolivia es el bajo grado de desarrollo
de la infraestructura en su conjunto y los altos costos de operacion, los cuales limitan
a su vez la capacidad competitiva del pais y restringen sus oportunidades de

desarrollo.

87 Infraestructura, la piedra angular del desarrollo, El pafs. 22/05/2016

8Lykke E. Andersen - Boris Branisa - Stefano Canelas, El ABC del desarrollo en Bolivia, Fundacién
INESAD Cap.V-Vias Camineras. Pag. 243

8Corporacion Andina de Fomento. 2004, Informe sectorial de infraestructura. Bolivia. Pag. 2

%0 IBID.P4g.16
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La baja densidad poblacional y sus caracteristicas geogréficas, como pais andino,
amazonico y mediterrdneo, aumentan las dificultades para la integracion fisica, social
y econdmica. Debido a los escasos volimenes de trafico se dificulta la atraccion para
la inversion privada, con lo cual se traslada una enorme responsabilidad financiera
para la economia del Estado. La mala calidad de la infraestructura actual en el pais es
consecuencia de muchos afios de déficit cronicos de financiamiento para la inversion

y un mal manejo de los recursos disponibles”.*!

4.1.4.1. Longitud de Caminos en Infraestructura Vial.

Segtn los estudios realizados por el Instituto Nacional de Estadisticas INE el divide
en longitud de caminos en infraestructura vial por tipo de red y tipo de superficie:
Por tipo de Red se sub divide en Red Fundamental, Red Departamental y la Red

Municipal y Por Tipo de Superficie en Caminos pavimentados, Ripio y Tierra.

4.1.4.1.1.-Longitud de Caminos en Infraestructura Vial Construidos

por Tipo de Red.

91 BID. Pig. 42.
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Grafico N° 13: Longitud en Caminos de Infraestructura Vial

Construidos por Tipo de Red; 1998-2018 (en kilometros).
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Fuente: Ministerio de Obras Publicas, Servicios y Vivienda. Instituto Nacional de Estadisticas-INE.
Elaboracién Propia.

La Infraestructura vial del Departamento de Cochabamba se compone de una Red
Vial Fundamental, Departamental y Municipal. La Red Vial Fundamental hace
mencidn a carreteras que se conectan a las diferentes capitales de los departamentos
del pais, sean parte de la conexion con carreteras internacionales que vinculan al pais
con los paises limitrofes y conecten entre si dos o més carreteras de la Red Vial

Fundamental.

En la grifica N° 13 se puede observar que la RVF durante el primer periodo en 1998
cuenta con una extension de 696 Kilometros y en 2005 con una extensién de 1.279
Kilémetros, administrada por el Sistema Nacional de Caminos SNC con un
crecimiento de 445 kilometros. En el segundo periodo en 2006 cuenta con una
extension 1.293 y en 2018 con una extension 1311, administrada por la
Administradora de Boliviana de Carreteras ABC con un crecimiento de 18

kilémetros (Ver Anexo 10).

La Red Vial Departamental es aquella que integra las distintas regiones de un

departamento, se conectan directamente con la Red Vial Fundamental, la cual
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vincula a las provincias con la capital del departamento y permite las conexiones

entre los municipios.

En la grafica N° 13 se puede observar que la RVD durante el primer periodo con una
extension en la gestion 1998 de 294 Kildmetros y el 2005 de 4.066 kilémetros,
presenta un incremento de 3.772 kilémetros. El proceso de la descentralizacién
llevado a cabo en 1998 y 1999 ocasiona el vacio de informacién en la red
departamental y municipal, la red vial departamental estd a cargo de las Prefecturas

departamentales. (Ver Anexo 10).

El Sector Transportes de Bolivia juega un roll importante para el desarrollo de la
economia y el desarrollo de los diferentes Sectores productivos. La red vial de
transportes de Bolivia es altamente inadecuada en cantidad y en calidad, la incipiente

red de carretas esta sin pavimentar y pobremente mantenida.®?

“Para el afio 2005 se produjo una distribucién inequitativa de los recursos de
Inversion Publica que dispone para construccidon y mejoramiento de carretas, que en
su mayoria se destinan a la construccién y rehabilitacion de carretas mayormente de
la red fundamental, desatendiendo las redes departamental y municipal. En el anélisis
realizado sobre Inversion Publica a el afio 2000, se evidencia que la Inversion
destinada al Sector transportes, sub Sector carretas; fue del 95% del total de los

recursos”.”

En el segundo periodo la Red Vial Departamental cuenta con una extension de 5.567
kilémetros en 2018 con un incremento de 1367 Kilometros generalmente se dio esta
situaciéon durante el 2009,2010 y 2011, los siguientes afios crecid la longitud de

caminos de manera mas lenta.

92Ing. Oscar Espinoza, Proyecto de Investigacion “Propuesta del plan de inversiones para las carretas
de Bolivia” afio 2012, Pag. 1-5.
% IBID. Pag. 12-13
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4.1.4.1.2.-Longitud en Caminos de Infraestructura Vial Construidos

por Tipo de Superficie.

Grafico N° 14: Longitud en Caminos de Infraestructura Vial

Construidos por Tipo de Superficie; 1998-2018 (En Kilometros).

25500 [ ECONOMIA DE MERCADO ] ECONOMIA PLURAL

Acumulado 8.290 km
Pavimentado:3.399 km

24.000 Acumulado 8.290 km
sk Pavimentado:732 km

Ripio:7.399 km

Ripio:4.417 km :
Tierra:12.166 km

21.000 Tierra:3.141 km

19.500

18.000

-
g 13.500
2 7P 7 8 |

TN

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005°2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

‘ = Pavimento = Ripio mm Tierra wtotal |

Fuente: Ministerio de Obras Publicas, Servicios y Vivienda, Instituto Nacional de Estadisticas-INE.
Elaboracion Propia.

La longitud de caminos por tipo de superficie se divide por 3 tipos de carretera:
Pavimento, de Ripio y Tierra. El departamento de Cochabamba durante el primer
periodo como se aprecia en la grafica N° 14 tiene mayor preponderancia los
proyectos de tipo tierra, se puede verificar que hay una extension para el afio 2005 de
3.141 Kilémetros de los 8.290 kilémetros en total. Durante el segundo periodo se

construyeron 8.935 kilémetros mas, llegando a contar con una extension de 12.166
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kilémetros de tierra de los 22.963 kilémetros de carreteras con las que cuenta el

departamento de Cochabamba (Ver Anexo 11).

La segunda superficie con mayor impacto que tiene son los proyectos de ripio, a
finales del primer periodo cuenta con 4.417 kilémetros, la cantidad de kilémetros
construido durante el 2.005 de los 8.290 Kilémetros del total. En el segundo periodo
se construyeron 2.654 Kilémetros llegando a una extensién de 7.399 kilémetros

durante el 2018 llegando a contar el total 22.963 Kilometros.

Y finalmente el grafico N° 14 da el panorama de la reducida ejecucion fisica de
proyectos pavimentados, donde a finales del primer periodo cuenta con 732
kilémetros, la cantidad de kilémetros construidos durante este periodo fueron de 142.
En el segundo periodo llega a una extension de 3.399 kilémetros, con 2.654
kilémetros mds de carreteras pavimentadas, siendo cuatro veces mds que el primer

periodo (Ver Anexo 11).

“La infraestructura es un elemento clave para el crecimiento regional, especialmente
en lo referido a comunicaciones y transporte. En este aspecto, Cochabamba presenta
una situacion aventajada, pues su ubicacion geogréfica facilita el acceso a mercados
del occidente y el oriente del pais. Asimismo, el departamento se halla dentro de la

ruta interocednica de exportacion hacia mercados del Atlantico y del Pacifico.

La red caminera de Cochabamba cuenta con un total de 8.831 km, cuya superficie
presenta tramos combinados de pavimento, empedrado, ripio y tierra. La red
fundamental del sistema de estructura central dispone de 816 km de carreteras
pavimentadas y ripiadas, que significan el 9,2% del total. Esta red se vincula con los
departamentos de Santa Cruz, Oruro y La Paz, ademds de integrar los centros
productivos del valle bajo y el tropico, con proyecciones hacia el Atlantico a través
del Brasil y hacia el Pacifico via Chile y el Perd. Esta red articula también a
Cochabamba con el sur del pais, especificamente con los departamentos de

Chuquisaca, Potosi y Tarija, proyectandose hacia la Argentina.

La red departamental incluye 2.810 km de carreteras pavimentadas, empedradas,

ripiadas y de tierra; representa el 31,8% de la red caminera. Comprende la Ruta de
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los Libertadores (que vincula los centros poblados del Valle Alto, Mizque y Aiquile
con la ciudad de Cochabamba) y el camino Ansaldo-La Vifia hasta el Rio Caime. La
red municipal cuenta con una extension de 5.205 km, equivalentes al 58,9% del total,

y articula las zonas mds alejadas de la regidn con las capitales de provincias y demds

poblaciones o centros productivos rurales”.”*

4.1.4.1.2.1.-Comparacion por Periodos de Longitud en Caminos de

Infraestructura Vial Construidos por Tipo de Superficie.

Grafico N° 15: Comparacion de Longitud en Caminos de
Infraestructura Vial Construidos por Tipo de Superficie: 1998-2018

(En Porcentajes).
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Elaboracién Propia.
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Evaluacién y perspectivas. 2007 Pag. 24-25
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Un andlisis de porcentajes entre el primer y segundo periodo complementa el estudio

de longitud de caminos por tipo de superficie.

Durante el primer periodo se tiene un total de 8.290 kilometros de carreteras de las
cuales un 9,5 % son pavimentadas, el 90,5% restante son no pavimentadas de las
cuales, 45,8% son de ripio y 44,7% son de tierra, haciendo que el departamento de
Cochabamba sea un departamento con un porcentaje alto de caminos de ripio y tierra

(Ver Anexo 12).

En el segundo periodo que se comprende del 2006 al 2018 cuenta con una extension
vial de 8.290 kilometros donde el 9,2% son carreteras pavimentadas, disminuyendo
al anterior periodo en 0,3% y el 90,8% son carreteras no pavimentadas de las cuales
el 51% son de ripio y el 39,8% tierra, se evidencia la disminucion de carreteras de

tierra y el incremento leve de carreteras de ripio (Ver Anexo 12).

Al tener una mayor cantidad de carreteras no pavimentadas y especialmente de tierra
muestra un alto porcentaje de costo y mantenimientos del transporte en tiempo y

precio, por lo que no ayuda al desarrollo del departamento.

82



4.1.4.1.3.-Comparacion por Periodos por Tipo de Superficie y Red

en Kilometros de Carretera Construidos.

Grafico N° 16: Comparacion de Longitud en Caminos de
Infraestructura Vial Construidos por Tipo de Superficie y Red;

1998-2018 (En Porcentajes).
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Elaboracion Propia.

Al realizar una comparacion entre el tipo de red y superficie de longitud caminera del
departamento de Cochabamba, se puede verificar en la grafica N° 16, la red
fundamental durante el periodo primer periodo presenta un mayor porcentaje en
caminos de tipo pavimento con un 55,8%, seguido de proyectos de ripio con un
34,9% vy tierra con un con un 9,4%. En el segundo periodo la red fundamental esta
compuesta por un 74,5% de caminos pavimentados y 20,3% de ripio, contando con

un 5,2% de caminos de tierra (Ver Anexo 12).
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La red departamental durante el primer periodo cuenta con mds carreteras de tipo
ripio llegando al 57,6%, seguido por caminos de tierra con un 40,4% y pavimentadas
en un 2,0%, para el segundo periodo el cambio no es muy grande, presentando una
disminucién al 49,7% de caminos de ripio, incrementado un 47,7% de ripio y 2,6%
pavimentados. Incrementdndose los caminos de tierra, pavimento y disminuyendo las

de ripio (Ver Anexo 12).

La red municipal como se observa en la grifica N° 16 no hay cambios en su
estructura, durante el primer periodo cuenta con un 52,8% en caminos de tierra,
46,8% de ripio y 0,3% pavimentado, en el segundo periodo el 48,6% son de tierra,
33,5% de ripio y 17,9% pavimentados. Incrementdndose los caminos de pavimento y

disminuyendo los caminos de ripio y tierra en el segundo periodo. (Ver Anexo 12).

Hay que resaltar que la red fundamental incrementa para el segundo periodo
carreteras pavimentadas, pero en la red departamental cuenta mds del 97% vy
municipal cuentan con casi mas del 80% de carreteras no pavimentadas en el primer
periodo, se puede verificar de igual manera que no existe cambio alguno durante el
segundo periodo. Verificando que la Red Fundamental llega al 75%, la red
departamental y municipal cuenta mas del 80% de carreteras no pavimentadas, son

de ripio 83,2% y de tierra mas de 95%.

“En Bolivia, el 55% de los caminos son de tierra. Esta caracteristica hace que los
costos de transporte por kildmetro sean mas elevados y el tiempo de transporte sea
mds largo, repercutiendo en el precio del producto final y en el menor transporte de

pasajeros.

Un aspecto importante de resaltar es el incremento sustancial de kildmetros
pavimentados de la Red Vial Fundamental. Durante los dltimos tres afios se

pavimentaron mas de 1,500 kilémetros de esta Red lo que representa un incremento

de cerca del 23%”.%

9SUDAPE, Tomo IV Sector Transporte 2009. Pag. 14
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4.1.4.2.-Densidad Vial y Accesibilidad de Cochabamba.

Una buena Infraestructura vial, es el buen resultado de los buenos caminos a su vez
determina una buena accesibilidad territorial. Para lograr un buen desarrollo
socioecondmico del departamento o de un determinado territorio la cual es la clave la

Densidad vial:

La férmula de la densidad vial es:

Kildbmetros lineales de red vial

Densidad vial= — —
100 Kilédmetros cuadrados de superficie

“Esla proporciéon existente de kilometros lineales de redes viales por kilometro
cuadrado para un territorio determinado. La red vial analizada incluye: rutas
pavimentadas de calzada simple, autopistas, autovias, caminos de ripio y caminos de
tierra (red primaria y secundaria). No incluye caminos vecinales ni municipales (red

terciaria).

Es un descriptor importante para medir la situacién de desarrollo en infraestructuras
y/o la accesibilidad de un territorio. La densidad vial es una de las claves para el
desarrollo socioeconémico de un territorio. Consolidar y hacer crecer la red vial son

objetivos dirigidos hacia el logro de una mayor integracion regional y territorial.

Es crucial para el transporte de materias primas, productos y personas. El transporte
vial fomenta la creacion de infraestructuras y se relaciona con el empleo. Las redes
viales existentes y la creacidon de nuevas estdn condicionadas por multiples factores

(socio demograficos, politicos, productivos, ambientales, migratorios e historicos)”.”

9 Ficha Técnica-Densidad Vial-Observatorio Federal Urbano
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4.1.4.2.1.-Densidad Vial del Departamento de Cochabamba 1998-
2018.

Grafico N° 17: Densidad Vial del Departamento de Cochabamba;
1998-2018 (en km/100km?2).
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Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas-INE.
Elaboracién Propia.

La densidad vial ha mantenido una lenta evolucion desde los afios 1998 al 2016, en
los dos ultimos afios 2017 y 2018 tiene un incremento. El grafico N° 17 muestra que
aumento durante el primer periodo de 1,2 kilometros de carretera por cada 100

kilémetros cuadrados de superficie en 1998 a 1,7 km en 2005.

Durante el segundo periodo cambia el panorama la densidad vial pasa 1,6 km de
2006 a 5,4 km 2018. (Ver Anexo 14). El incremento del segundo periodo con
respecto al primero no es significativo hasta el afio 2016. Dada esta situacion el
desarrollo en infraestructura o la accesibilidad en el departamento no mejoraron

significativamente, no coadyuvando al desarrollo socio- econdémico de sus provincias
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y municipios, ni a la calidad de vida de los ciudadanos, incrementando los costos
para grandes, medianas y pequefias empresas, a partir del 2017 muestra un panorama
diferente no serd muy significativo incrementando la calidad de vida, reduciendo

costos.

“La densidad vial tiene gran importancia tanto para la calidad de la vida de los
ciudadanos como para las actividades econdmicas. La mayoria de la movilidad de
personas se realiza a través de coches, de modo que la red de las carreteras aumenta
la capacidad de viajar tanto por razones laborales como, por ejemplo, por turismo. En
el caso de las grandes empresas, la red vial, facilita hacia los consumidores que
pueden disponer de ellos, aunque el producto haya sido procesado a miles de

kilémetros.

En Europa, el transporte vial, forma 44% del transporte de mercancias frente al 8%
del ferrocarril y el 4% de las vias navegables. El transporte por carretera de pasajeros
representa un 79%, el aéreo el 5%, y el ferroviario el 6%. La carretera parece

imprescindible dentro de nuestras vidas”.”’

9Infraestructuras de comunicacién: Densidad vial por Municipio. Geoinnova.
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Grafico N° 18: Densidad Vial en el Departamento de Cochabamba,
Bolivia, ALC y el Mundo; 1998-2016 (en km/100km2).
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En comparacion de la tasa de crecimiento del departamento de ~ Cochabamba con
Bolivia no es distinto ya que hubo un crecimiento de 3,7% anualmente, con un
crecimiento de 4,9 Km en 1998 a 16,8 km en 2018, tres veces mds que el
departamento de Cochabamba. Claramente en porcentajes hubo un crecimiento, pero
en comparacion los valores promedios de Cochabamba como de Bolivia son menores

a nivel del ALC y mundial.

A nivel mundial la densidad vial ha mantenido una lenta evolucién entre 1998 y
2018, ya que el grafico N° 18 muestra un aumento de 24,5 Km de carreteras por 100

km2 de superficie en 1998 a 29,5 km el 2016.

“La densidad de caminos de Bolivia segin es una de las mds bajas de la region, de

0,07 km/100 km2 siendo el promedio de América Latina de 0,18 km/100 km?2.

En Bolivia, la Red Vial Fundamental es la via principal de transporte y se estima que

transporta el 95% de los bienes de consumo interno y el 59% de los bienes
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exportados. Sin embargo, sélo el 11% de esta red vial estd pavimentada, muy por

debajo del promedio regional de 39%.

La falta de carreteras pavimentadas es responsable de que los costos de transporte

interno sean entre 2 y 20 veces mds altos que en los pafses vecinos”.”®

Grafico N° 19: Densidad Vial por Departamentos de Bolivia; 1998-
2018 (en km/100km?2).
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Tarija segun la grafica N° 19 es el departamento que tuvo un mayor desarrollo vial
durante los ultimos 20 afios, el afio 1998 presentaba una densidad vial de 7,2 empez6
su crecimiento el afio 2004 y hasta el 2005 tenia 15,1 kilémetros de red por 100

kilémetros cuadrados.

% Estado de situacién: BOLIVIA SEGURIDAD ALIMENTARIA E INFRAESTRUCTURA,
Fundacién Alternativas, Alyssa Chan.2016
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En el segundo periodo llego a alcanzar el 2018 una densidad vial de 28,1. Sin duda
uno de los departamentos con un gran crecimiento, hay que destacar que su mayor
crecimiento fue en el afio 2016 con una densidad vial de 38,5 reduciendo en los dos

ultimos periodos. (Ver Anexo 14)

Cochabamba es el segundo departamento con mayor densidad vial, en el afio 1998
con 11 km/100 km2 y el 2018 con una densidad vial de 48,2. Santa cruz se encuentra
entre los departamentos con menor densidad vial con Beni y Pando, claramente tiene
un comportamiento lineal al igual que los demds departamentos a excepcion de

Tarija.

La densidad vial tiene un incremento lento durante los afios 1998 al 2016 luego

cambia el panorama en los dos dltimos afios teniendo un incremento.

Uno de los factores que se puedes hablar acerca de la densidad vial es que requiere
de planificacién y de movilizacién de elevados montos de inversion y mds en el caso
de Bolivia debido a la diversidad geografica sumada a la importaciéon de casi todos
los insumos para construir vias, encarecen los costos de las carreteras en Bolivia,
ademds que el financiamiento para la construccién de carreteras generalmente
proviene de organismos financiadores internacionales, como el Banco
Interamericano de desarrollo BID y el Banco de Desarrollo de América Latina de la

CAF, entre otros.
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CAPITULO V
5.-CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES.
5.1.-Conclusiones.

5.1.1.-Conclusion General.

“Determinar la contribucion de los proyectos del Presupuesto de Inversion Piblica en
fase de ejecucion del Sector Infraestructura vial en la generacion fisica y desarrollo

de infraestructura vial en el departamento de Cochabamba”.

Los proyectos del presupuesto de Inversion Publica en la fase de ejecucion del sector
infraestructura vial, en el departamento de Cochabamba, presenta una desigualdad
entre la programacion y ejecucion durante el primer periodo, por el incumplimiento
en el ciclo de vida del proyecto. En el segundo periodo presenta una ejecucion

Optima segun los pardmetros de la evaluacioén de la ABC.

Esta no contribuye a incrementa la ejecucidn fisica respecto de la superficie en
kilémetros de carreteras construidos durante el primer periodo debido a la falta de
politicas en el sector transporte y la deficiencia institucional, es muy importante
hablar que la mayor cantidad de inversion se destind a este sector, durante el segundo
periodo por incumpliendo el lineamiento de las politicas aprobadas dentro del Plan
de Desarrollo Departamental de Cochabamba para promover el Sector transporte,
entre las politicas mdas relevantes se tiene la articulacion interna, nacional e

internacional de las redes de transporte.

En el segundo periodo se direccionan los proyectos a los lineamientos de las politicas
aprobadas dentro del Plan Departamental de Cochabamba 2013-2017 consistente en
la construccién de proyectos de construcciéon y mejoramiento y los sistemas de

transportes masivos.

El andlisis que se hace sobre la infraestructura vial es un tema importante donde
complace qua la opinion en general, atreves de este documento el estado actual de la

infraestructura vial y sus diversos proyectos en ejecucion y los que estian proyectados
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hacia el futuro se puede ver como incide en la economia y que politicas se
implementara para la competitividad en la regién ya que es un pais donde hay una

esperanza para las regiones y comunidades.

Se ha podido destacar que en varios capitulos la informacién de respaldo que nos
brinda es un pais que tiene una gran responsabilidad de avances con el tema de la
infraestructura de obras en tema vial, sin duda hay un crecimiento, pero falta una

vision clara del sector, ya que las cifras muestran un subdesarrollo vial.

Los que se encuentran en el medio y tienen la experiencia en la ejecucion de este tipo
de proyectos de obras civiles, se puede decir, a lo largo de muchos afios en el
gjercicio de la contratacion y ejecucion de proyectos de infraestructura surge la
problematica que no es de hoy en dia que las regiones no son altamente competitivas,
ahi es donde se encadenan una serie de intereses gubernamentales ya que es uno de
los principales sectores con mds presupuesto de la nacién y que para los distintos

partidos politicos es el gran escudo para las campafias electorales.

5.1.2.-Conclusiones Especificas.

5.1.2.1.-Conclusion Especifica 1.

a) Conclusion: Objetivo Especifico 1.

Determinar el comportamiento de la ejecucion y programacién del presupuesto de

inversion publica.

El comportamiento de los proyectos del presupuesto de inversion publica presenta un
nivel desigual incumpliendo las politicas de integracion establecidas en el Plan de

desarrollo del departamento e incumpliendo el ciclo de vida de los proyectos.

Durante el segundo periodo la inversion fue 5 veces mas. La ejecucion en términos
porcentuales fue de un 78% lo cual muestra un nivel 6ptimo de ejecucion segin
parametros que sostiene la Administracion Boliviana de Carreteras. Pero existe la
distorsion del ciclo de vida de los proyectos en la fase de ejecuciéon debido a ciertas

politicas y una mayor participacion del Estado a través de Bienes y Servicios con
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implementacién de Proyectos del Sector Infraestructura. En este periodo se hace
énfasis a proyectos en el sector de transportes especialmente en caminos, por lo

tanto, se ejecutd una mayor cantidad de obras respecto a periodos pasados.

5.1.2.2.-Conclusion especifica 2.

b) Conclusion: Objetivo Especifico 2.

Comparar el nivel de ejecucion del Presupuesto de Inversion Publica por tipo de

recurso.

Los recursos asignados en infraestructura vial en el departamento de Cochabamba
son interno y externo, en el primer periodo de economia de mercado es
preponderante la inversién con recursos externos con un 27% el restante 73%
corresponde a los recursos internos, en el segundo periodo de la Economia Plural,
debido a los cambios estructurales y a los recursos generados por los hidrocarburos
los proyectos de inversion ptblica tienden a sufrir cambios a mediados de periodo
donde hay una disminucién en la inversién por financiamiento interno pero al final
del periodo el financiamiento externo vuelve a recobrar fuerza donde al realizar un
promedio en infraestructura vial con un 41% y 59% los recursos internos en

promedio

Durante el primer periodo del financiamiento interno su mayor contribuyente fue de
IEHD con un 32%, Seguido por Coparticipacién Municipal con 23% de participacién
y finalmente recursos propios con un 19%. El financiamiento externo el primer
periodo su mayor contribuyente es el crédito externo con un 91,2% de participacion
(los organismos que aportaron fueron CAF, AIF, FONDPLATA y finalmente por la
BID), el 7,5% de Donaciones por JICA y finalmente las Donaciones HIPC II con un

1,3% en Promedio.

En el segundo periodo en la Economia Plural el presupuesto de Inversiéon ejecutado
con recursos internos tiene en primer lugar como organismo financiador al TGN
representando el 29%, el segundo lugar al IEDH con n 18% y finalmente a Regalias

con un 17%, disminuyendo su participacién el IEHD con 18% y la coparticipacién
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Municipal en un 6%. El financiamiento externo al igual que en el primer periodo su
mayor contribuyente es el crédito externo representando el 92,2% (los organismos
que aportaron fueron CAF, BID, FONDPLATA y finalmente la AIF), el 7,3 % de

Donaciones por EU y finalmente las Donaciones HIPC II con un 0,5% en Promedio.

Si nos referimos a organismo financiadores en el primer periodo en cuanto a crédito
externo, es la CAF y la AIF las que tienen un porcentaje de participacion del 76.9%
del total de los recursos externos, en el segundo periodo la dindmica cambia es la
CAF, BID y FONDPLATA quienes financian un 76,9% del total de los recursos
externos para ejecucion de proyectos, la CAF por si sola representa casi el 50% de la

inversion total

5.1.2.3.-Conclusion Especifica 3.

¢) Conclusion: Objetivo Especifico 3.

Demostrar la Ejecucion del Presupuesto de Inversion Publica por tipo de proyecto y

nivel de gobierno.

La ejecucion del Presupuesto de Inversion Publica sefiala que hay una distribucién
prioritaria en proyectos de tipo pavimentado desplazando a los proyectos de tipo no
pavimentado y de mejoramiento y mantenimiento vial, evidenciando una desigual
distribucién de la inversion, contraponiéndose a las politicas establecidas por el
sector en el cual la integracién fisica caminera del departamento se considera

primordial.

Se puede evidenciar claramente que los proyectos realizados por el gobierno central
durante el primer y segundo prioriza las carreteras pavimentados 87,1 % y 79,1 y el
mantenimiento vial 12,5% y 20,8%, al igual que la administracién departamental
prioriza las carreteras pavimentados 75,5 % y 58,5, la administracion local tuvo un
leve cambio ya que en el primer periodo realizo mds inversiones en carreteras no
pavimentados que representa el 75,3% del total y durante el segundo periodo invirtié
mas en proyectos pavimentados que representa el 75 %,; la administracién regional

priorizé durante el primer periodo las carreteras en mantenimiento y mejora con
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54,7% y el no pavimentado vial con una participacién del 45,7%, pero durante el
segundo periodo prioriz6 en proyectos de mejoramiento y mantenimiento vial

llegando alcanzar mas del 75%.

Su principal objetivo es priorizar los proyectos de tipo pavimentado que han llegado

a ser durante el segundo periodo en el departamento de Cochabamba.

Los proyectos ejecutados en el departamento de Cochabamba son de tipo
pavimentados, no pavimentados y mejora y mantenimiento, durante el primer
periodo se ejecutaron menor cantidad de proyectos que en el segundo periodo tanto
en pavimentados como no pavimentados, los proyectos pavimentados incrementaron
en 614% puntos porcentuales para el segundo periodo en términos monetarios, pero
en términos de participacion tuvo una leve reduccién de 65% a 59%. Los proyectos
no pavimentados en cuanto a porcentajes de participacion entre el primer (1998-
2005) y segundo periodo (2006-2018) disminuyé en 7%, considerando que su
participacion fue de 8% y 1% respectivamente, pero en inversion promedio
disminuye de Bs. 8,4 Millones a Bs. 4,7 Millones, en términos porcentuales en hay
una reducciéon de -44%. La inversion promedio en proyecto de mejoramiento y
mantenimiento vial que se los adhiere a carreteras pavimentadas, durante el primer
periodo fue de Bs. 29,8 Millones y en el segundo periodo de Bs. 332,8 Millones con
un incremento de 11 veces. Sin duda se dio prioridad a este tipo de proyectos en el
segundo periodo pasando de una participacion en la inversion de 27% a 40% hasta el

2018.

5.1.2.4.-Conclusion Especifica 4.

d) Conclusion: Objetivo Especifico 4.

Diferenciar los niveles de superficie y red en kilémetros de infraestructura vial

construidos.

Se evidencia que en ejecucion fisica existe una mayor participacion de proyectos de
tipo no pavimentado. La asignacién y la captacion de recursos son bastante

significativa, Pero contraria a la ejecucion fisica
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En el departamento de Cochabamba se puede visibilizar, durante el primer periodo
solo el 9,5% son carreteras de tipo pavimentado donde el restante es de tipo tierra y
ripio, en el segundo periodo el panorama no cambia demasiado un 9.2% son
carreteras pavimentadas, donde se comprueba una mayor preponderancia de

carreteras de tipo tierra.

La RVF tiene un crecimiento mayor en el primer periodo con 696 km que en el
segundo periodo con solo 32 km, cabe resaltar que durante el segundo periodo se
reduce las carreteras de tierras de un 4,9% a 5,2% contando con Unicamente con
carreteras de tipo pavimentado y de ripio. La RVD tuvo un crecimiento en el primer
periodo y segundo bajé su crecimiento drasticamente de 3772 y 1367 km, importante
sefalar que el crecimiento del segundo periodo se dio en los tres primeros afios. La
RVM presenta un crecimiento en km datos pasando de 2.945 km a 19.951 km,

presenta un incremento de 6 veces mds en la red municipal.

El incremento de carreteras se dio con mas significancia por la RVD Y RVM, este
incremento de las carreteras, en general, estdi mostrando que la vertebracion del
departamento ha mejorado durante los dltimos veinte afios y fue resultado de un
aumento en las vias secundarias, que comprende las vias departamentales y
municipales, que estdn a cargo de las gobernaciones y los municipios. Siendo esta las
que representan un menor grado de inversion debido al tipo de carreteras que
construyen, generalmente son de ripio y tierra que a comparacion de las

pavimentadas requieren de mayor inversion.

5.1.2.5.-Conclusion Especifica 5.

e) Conclusion: Objetivo Especifico 5.

Contrastar la evolucion del indicador de infraestructura vial

La densidad vial del departamento de Cochabamba muestra que su incremento del
segundo periodo con respecto al primero no es significativo, incrementando en 0,5 en
el primer periodo y un 3,8 el segundo periodo. Dada esta situacion el desarrollo en

infraestructura o la accesibilidad en el departamento no mejoraron
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significativamente, no coadyuvando al desarrollo socio-econdémico de sus provincias
y municipios, ni a la calidad de vida de los ciudadanos, incrementando los costos

para grandes, medianas y pequefias empresas.

5.2.-Aporte de la Investigacion en la Mencion.

El aporte de la presente investigacion en la mencién de gestion de proyectos y
presupuestos es haber investigado al sector de transportes del departamento de
Cochabamba y su aporte a la generacion de infraestructura caminera por tipo de
proyecto, en el cual se encontré que el presupuesto asignado a los proyectos de tipo
pavimentados es significativa y contraria a su ejecucion fisica, los proyectos de tipo

no pavimentado son los que mds contribuyen a la ejecucion fisica.
5.3.-Verificacion de la Hipdtesis.

HIPOTESIS: “La ejecucion de la Inversién Publica del sector infraestructura vial no
contribuyen significativamente en la generacion fisica y desarrollo de infraestructura

vial del departamento de Cochabamba”.

En el estudio que se realiza en las diferentes graficas se puede observar tanto como la
inversion extranjera como las inversiones publicas son muy significativas en el sector
transporte, ya que el programado y el ejecutado juegan un roll importante que se
puede observar en la grafica N° 1, el programado es més alto que el ejecutado ahi por
ejemplo ser puede verificar que el ejecutado solo alcanza el 50% de lo programado,
también podemos observar en la grafica N° 10 hay una fuerte ejecucion en inversion
en carreteras pavimentadas, se puede verificar también en la grafica N° 12, el que
tiene mayor impactos en las carreteras pavimentadas es el gobierno central a través
de la Administradora Boliviana de Carreteras (ABC), ya que es el la encargada de las
interconexiones interdepartamentales (RVF), en esa grafica también podemos
verificar que el gobierno regional no incentiva a las carreteras pavimentadas ya que
su inversion es destinadas més a la mejora y al mantenimiento de las carreteras, sin ir
muy lejos podemos verificar también que en la grafica N° 14 se puede observar que

mayormente el departamento de Cochabamba estd compuesto de carreteras no
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pavimentadas, otro dato muy importante es la grafica N° 16 ahi se puede verificar
que mayormente las carreteras pavimentadas son las de RVF ya que cuentan con el
75% de carreteras pavimentadas, sin ir muy lejos podemos decir que la RVD y la
RVM cuentan con mayores extensiones de carreteras no pavimentadas (ripio y

tierra).

Cochabamba es el departamento con mayor inversion en infraestructura carretera ya

que conecta el altiplano con el oriente como se observa en la grafica N° 19.

Por otra parte la longitud de carreteras que cuenta el departamento de Cochabamba,
no muestra una cifra significativa en la longitud de caminos pavimentados, por lo
tanto hay un incremento elevado de longitud de carreteras no pavimentadas tiene un
incremento en los ultimos afios, esto nos hace entender que el sector transporte sus
costos de reparacion son altamente elevados, ya que con una carretera con mayor
pavimentado sus costos de mantenimiento son menores, pero aqui se puede verificar
que es lo contrario y también otro datos importante es el factor tiempo, con mayores
carreteras pavimentas el tiempo de llegada a su destino serd en corto tiempo, pero si
las carreteras son no pavimentadas entonces el tiempo de llegada serd en mayor,
también esto implica en el desarrollo de una sociedad determinada, las carreteras
vienen de la mano juntamente con el desarrollo y el progreso de una comunidad. Por
otra parte, existen en algunos casos, condiciones geograficas y topograficas en el
departamento de Cochabamba, el cual incide fuertemente en los costos de

mantenimiento de las carreteras y transporte.

Un dato muy importarte es que existen mas carreteras pavimentas en la red vial
fundamental que conectan entre departamentos, mientras en el caso de los
municipios no cuentan con muchas carreteras asfaltadas, cuentan con mas carreteras
no pavimentadas (ripio y tierra), ya que estos destinan su presupuesto mds al sector

salud y a la educacion.

Se acepta la Hipétesis: Porque la ejecucion de los proyectos del presupuesto de

inversién publica del sector infraestructura vial se puede evidenciar un nivel de
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inversion prioritario en proyectos de tipo pavimentado a diferencia de los proyectos

no pavimentados compuesto por proyectos de tipo ripio y tierra.

Grafico N° 20: Comparacion de la Generacion Fisica de

Infraestructura del Departamento de Cochabamba; 1998-2018 (en

Kilometros).
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En la grafica N° 21 se puede observar que la generacion fisica de infraestructura vial
desde el afio 1998 hasta el 2018 en cual existe una mayor parte de carreteras de tipo
no pavimentado y una minoria de tipo pavimentado del total de carreteras del

departamento de Cochabamba.

Se puede evidenciar dentro del primer periodo y segundo periodo un crecimiento
lento de la longitud de carreteras, donde la estructura de carreteras de tipo ripio y
tierra donde los caminos pavimentados no presentan un cambio a pesar de que se

hicieron las grandes inversiones en carreteras pavimentadas.
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Grafico N° 21: Comparacion de la Ejecucion del Presupuesto de
Inversion Publica y la Superficie en Kilometros de Carretra

Construidos; 1998-2018 (Millones de Bs vs Miles de km).
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A lo largo de los afios de estudio se puede evidenciar que la inversion en la
infraestructura caminera se ha incrementado en el departamento de Cochabamba la
inversion ha sido mayor en proyectos de carreteras pavimentadas y se ha invertido

una minoria en proyectos de carreteras no pavimentados (ripio y tierra).

Segun la grafica N° 24 muestra la relacién que existe entre la longitud de carreteras
del departamento de Cochabamba y la inversiéon en infraestructura, donde la
generacion fisica de infraestructura caminera por tipo de superficie tanto en el primer
periodo como en el segundo periodo estd compuesta por en su mayor parte de
carreteras no pavimentadas (tierra y ripio), y por otra parte, reducida las carreteras
pavimentadas, contraria a la ejecucidon de proyectos de inversion donde entre el

primer periodo y segundo crecidé en su mayor parte a proyectos de tipo
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pavimentados, mostrando una tendencia positiva y con una cantidad minima de
proyectos de tipo no pavimentado con un comportamiento lineal entre el primer
periodo y segundo periodo. El incremento del presupuesto es significativo en los
proyectos de tipo pavimentado, pero no tiene una relacién directa con la

infraestructura en kilometros de carretera construidos.

Grafico N° 22: Presupuesto de Inversion Publica Ejecutado en
Infraestructura Vial vs Densidad Vial en el Departamento de

Cochabamba, 1998-2018 (en millones de bs y km/100km?2).
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La mejora de los indicadores es de intervencion directa de los municipios,
gobernaciones y de coordinacion con el Gobierno Central, la inversion en
Infraestructura de vial es inefectiva respecto a las mayores necesidades de
conectividad de la poblacion, por la carencia de carreteras y caminos que vinculen y

mejoren la calidad de vida principalmente en los municipios mas alejados.

A pesar de las grandes inversiones que se han realizado por parte del gobierno

central, gobernaciones y municipios en este sector no han sido suficientes para cerrar
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la brecha a nivel nacional e internacional en cuanto a desarrollo vial, por los altos
costos que representa una carretera y por la geografia del pais, ademds que el pais
tiene una dependencia de recursos externos en este sector ocasionan retardos en la
ejecucion de proyectos y finalmente la ineficiencia técnica para lograr una apropiada
ejecucion de proyectos en el Sector de Infraestructura Vial por funcionarios publicos

y autoridades correspondientes.

5.4.-Evidencia Teorica.

Segtn los autores Felipe Larrain, Jeffrey Sach, Richard Musgrave, Ricardo Cibotti y
Enrique Sierra, segtin estos autores la intervencion del Estado en la Economia, a
través de sus facetas como un Asignador, un Distribuidor y un Financiador de
recursos de manera eficiente, con el propdsito de mejorar la calidad de vida de la
poblacion. Pero en contraste de la evidencia empirica se demuestra que hay una
distribucion desigual del prepuesto de inversion publica en ejecucion de los

proyectos del sector infraestructura vial.

La propuesta Teérica de Reinaldo Sapag Chain, Nassir Sapag Chain, Karem Marie
Mokate y el Sistema Nacional de Inversiéon Publica coinciden que un Proyecto
constituye uno de los instrumentos mds concretos de gestion de los planes, a través
del cumplimiento del Ciclo de Vida de los Proyectos es muy importante ya que se
podrd dar solucién a los problemas y necesidades que tiene una determinada
poblacién, en ambos periodos se puede evidenciar que los proyectos no cumplen las

fases obligatorias del ciclo de vida de un proyecto.

5.5.-Recomendaciones.

Es Impulsar las inversiones en el sector transporte combinado con un modelo de
asociacion publico y privadas, capital publico y fondos privados nacionales, donde
paises como, Brasil, México, Colombia, Perd, Ecuador y Chile, donde este ultimo
consiguid cifras importantes de infraestructuras de transporte mds avanzadas de la
region.

Aunque el actual clima de incertidumbre en la economia, dificulta la llegada de las
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inversiones de todos los actores; gobiernos, sector privado, organismos multilaterales
y sociedad civil. Debemos aportar nuestra parte para que el desarrollo de las
infraestructuras ya que juega un papel importante en la agenda de desarrollo de los

paises.

Tanto el sector privado como el sector publico juegan un roll importante en la
creacion de infraestructura bdsica, pues ante la falta de recursos disponibles del
gobierno se deben buscar alternativas para lograr la colaboracién del sector privado
de tal manera que se convierta en parte activa en el desarrollo de obras y servicios
publicos. En este sentido toma la importancia de las asociaciones publicas- privadas

y las concesiones de obras publicas.

5.5.1.- Recomendacion Especifica 1.

Ejercer un mayor control en la Ejecucion del Presupuesto de Inversion Publica del
Sector Infraestructura Vial por las entidades rectoras del Presupuesto de Inversion
Publica, priorizando el cumplimiento del Ciclo de Vida de un Proyecto para evitar
las brechas que surgen entre la programacion y ejecuciéon del Presupuesto de

Inversion Publica.
5.5.2.-Recomendacion Especifica 2.

Hacer una mejor distribucion los recursos econdmicos del pais y basdndose en el
andlisis de la poblacién beneficiada y el porqué, debido a las extensas distancias que
presenta el departamento de Cochabamba, los volimenes de mercancias son bajos y
su estructura industrial es fragmentada, para una mejor gestiéon y priorizacién de

necesidades logrando llegar a los resultados méas esperados.
5.5.3.-Recomendacion Especifica 3.

Mejorar el modelo de contratacion publica, orientado a la eficiencia y la
transparencia, Creando varios mecanismos que permitan hacer un seguimiento

correspondiente y hacer una evaluacién del estado de los proyectos donde los agentes
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se comprometan en el cual se encuentren bien definidos las reglas del juego tanto la

fase de estudio como de disefio, evitando reclamos y demandas.
5.5.4.-Recomendacion Especifica 4.

Promover que tengan una mayor coordinacién y comunicacion interinstitucional
entre los Gobiernos; Central, departamentales y municipales de manera que se logre
alcanzar en un mismo objetivo, para lograr una efectiva participacion de todos los
niveles de intervencion en el Sector Infraestructura Vial establecidos bajo las normas
vigentes. Debido que las comunidades son parte del cumplimiento de los objetivos y
alcance de los proyectos en ejecucion los cuales serdn directamente beneficiados del

desarrollo vial.
5.5.5.-Recomendacion especifica 5.

Mejorar la calidad de planificacion vial a nivel nacional para modificar el bajo
desempefio que tiene, debido a que las carreteras con mayor expansion tienden a
tener mayores capitales de inversién por lo cual es necesario una evaluacion de
eficiencia en la construccién de los caminos, debido a que una mayor cobertura vial

podria esconder una gran pérdida de recursos o puede tener una fuga de capital.
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Anexo 1

Cuadro N° 1: Programacion y Ejecucion del Presupuesto de Inversion Publica
del Sector Infraestructura Vial del Departamento de Cochabamba; 1998-2018.
(Millones de Bs. y Porcentajes)

Presupuesto de Inversién Publica del Sector infraestructura vial del
departamento de Cochabamba

Afio | Programado Ejecutado % Ejecucién Ejecutado

1998 98.998.631 95.586.878 97% | 96,55373719
1999 96.654.758 94.202.010 97% | 97,46236186
2000 121.111.001 115.000.154 95% | 94,95434193
2001 259.123.274 255.033.100 98% | 98,42153353
2002 329.987.575 229.846.632 70% | 69,65311709
2003 318.989.431 109.966.180 34% 34,4732989
2004 178.318.954 150.940.423 85% | 84,64631472
2005 415.597.020 399.357.439 96% | 96,09246933
2006 344.491.642 338.314.960 98% 98,2070153
2007 272.676.878 251.127.399 92% | 92,09706417
2008 278.937.356 400.405.950 144% 143,546908
2009 420.950.986 240.930.056 57% 57,2347054
2010 501.312.690 220.839.441 44% | 44,05223445
2011 625.488.768 1.048.642.216 168% | 167,6516463
2012 791.456.886 702.475.705 89% | 88,75729271
2013 989.407.496 964.629.785 97% | 97,49570213
2014 | 1.295.661.983 1.372.368.412 106% | 105,9202501
2015| 1.770.404.815 1.102.974.468 62% | 62,30069295
2016 | 2.908.798.076 2.074.906.358 71% | 71,33208646
2017 1.764.146.689 2.007.354.765 114% | 113,7861594
2018 | 4.709.919.837 2.297.911.728 49% | 48,78876516

FUENTE: Viceministerio de Inversion Publica y Financiamiento Externo — VIPFE.

Elaboracién Propia




Anexo

2

Cuadro N° 2: Acumulado y Promedio por Periodo de la Programacion y
Ejecucion del Presupuesto de Inversion Publica del Sector Infraestructura Vial
del Departamento de Cochabamba; 1998-2018.

(Millones de Bs. y Porcentajes).

Periodo Acumulado Acumulado Promedio Promedio % de
Programado Ejecutado Programado Ejecutado Ejecucion
1998-2005 1.818.780.644 1.449.932.816 227.347.581 181.241.602 80%
2006-2018 16.673.654.100 | 13.022.881.244 1.282.588.777 1.001.760.096 78%

FUENTE: Viceministerio de Inversion Publica y Financiamiento Externo — VIPFE.

Elaboracion

Anexo

Propia.

3

Cuadro N° 3: Ejecucion del Presupuesto de Inversion Pablica del Sector
Infraestructura Vial del Departamento de Cochabamba por Tipo de Recursos;

1998-2016.
(Millones de Bs.).
Ejecucién del Presupuesto de Inversién Publica por tipo de Recurso

Afio Externos Internos total % Part. Ext. | %Part. Int.
1998 55.456.320 109.447.526 164.905.844 349 66%
1999 41.998.787 120.251.141 162.251.927 26% 749
2000 66.870.151 175.987.250 242.859.401 28% 729%
2001 68.225.236 210.222.235 278.449.472 25% 75%
2002 84.321.123 260.565.458 344.888.583 249 76%
2003 76.654.454 178.256.120 254.912.577 30% 70%
2004 65.989.001 150.484.595 216.475.600 30% 70%
2005 68.730.992 270.250.110 338.983.107 20% 80%
2006 72.864.412 271.627.230 344.493.648 21% 79%
2007 70.820.471 201.856.407 272.678.885 26% 74%
2008 61.181.338 217.756.018 278.939.364 22% 78%
2009 192.118.632 228.832.353 420.952.995 46% 54%
2010 280.248.799 221.063.891 501.314.700 56% 449
2011 358.172.105 267.316.662 625.490.779 57% 439%
2012 415.822.107 375.634.779 791.458.898 53% 47%
2013 362.871.272 626.536.224 989.409.509 37% 63%
2014 298.361.095 997.300.888 1.295.663.997 239 77%
2015 520.974.878 1.249.429.937 1.770.406.830 29% 71%
2016 2.043.800.552 864.997.523 2.908.800.092 70% 30%
2017 739.634.813 1.024.511.876 1.764.148.706 42% 58%
2018 2.697.706.816 2.012.213.021 4.709.921.855 57% 43%
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FUENTE: Viceministerio de Inversién Publica y Financiamiento Externo — VIPFE.
Elaboracién Propia.

Anexo 4

Cuadro N° 4: Acumulado, Promedio y Porcentaje de Participacion por Periodo
de la Ejecucion del Presupuesto de Inversion Pablica del Sector Infraestructura
Vial del Departamento de Cochabamba por Tipo de Recursos; 1998-2018.
(Millones de Bs. y Porcentaje)

Afo Externo Interno
Acumulado | 1998-2005 66.030.758 184.433.054
Acumulado |2006-2018 624.198.253 1.282.590.789
Promedio 1998-2005 8.253.845 23.054.132
promedio 2006-2018 48.015.250 98.660.830
JoPart 1998-2005 27% 73%
PoPart 2006-2016 41% 59%

FUENTE: Viceministerio de Inversion Publica y Financiamiento Externo — VIPFE.
Elaboracién Propia.

Anexo 5

Cuadro N° 5: Acumulado, Promedio y Porcentaje de Participacion por Periodo
de la Ejecucion del Presupuesto de Inversion Pablica del Sector Infraestructura

Vial del Departamento de Cochabamba Organismos con Financiamiento
Externo; 1998-2018.
(Millones de Bs. y Porcentajes).

Acumulado Promedio Porcentajes
1998-2005 | 2006-2018 | total | 1998-2005 | 2006-2018 | 1998-2005 | 1996-2018
Crédito Externo 60,2 575,5| 635,7 7,5 44,3 91,1% 92,2%
AIF 20,40 3,74 24,1 2,6 0,3 30,9% 0,6%
BID 3,60 85,51 89,1 0,5 6,6 5,5% 13,7%
CAF 30,90 312,72 | 343,6 3,9 24,1 46,8% 50,1%
CHINA 0,00 44,63 | 44,6 0,0 3.4 0,0% 7,2%
EXIMBANK-K 1,30 32,15 335 0,2 2,5 2,0% 5,2%
FONPLATA 4,00 81,77| 85,8 0,5 6,3 6,1% 13,1%
OTROS 0,00 1498 | 15,0 0,0 1,2 0,0% 2,4%
Donaciones 5,0 45,6 | 50,5 0,6 3,5 7,5% 7,3%
JAP 0,30 0,6 0,9 0,0 0,0 0,5% 0,1%
JICA 4,50 1,9 6,4 0,6 0,1 6,8% 0,3%
UE 0,03 41,2 41,2 0,0 3,2 0,0% 6,6%
OTROS 0,12 1,9 2,0 0,0 0,1 0,2% 0,3%
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Donaciones HIPC

1I 0,9 3,1 4,0 0,1 0,2 1,3% 0,5%

DON-HIPC 0,90 3,1 4,0 0,1 0,2 1,4% 0,5%
66,05 624,2 100% 100%

FUENTE: Viceministerio de Inversion Publica y Financiamiento Externo — VIPFE.
Elaboracién Propia.

Anexo 6

Cuadro N° 6: Acumulado, Promedio y Porcentaje de Participacion por Periodo
de la Ejecucion del Presupuesto de Inversion Puablica del Sector Infraestructura
Vial del Departamento de Cochabamba Organismos con Financiamiento
Interno; 1998-2018.

(Millones de Bs. y Porcentajes).

Acumulado Promedio Porcentaje

Afio 1998-2005 | 2006-2018 | Total |1998-2005 |2006-2018 |1998-2005 |2006-2018

IEHD 59,7 226,8 | 286,5 7,5 17,4 32% 18%
Copart Mun 36,0 77,1 113,1 4,5 5,9 20% 6%
FCD 1,2 51,11 523 0,2 3.9 1% 4%
IDH 0,5 209,5| 210,0 0,1 16,1 0% 16%
otros 5,3 6,5 11,8 0,7 0,5 3% 1%
Rec Esp Mun 0,0 12,5|] 12,5 0,0 1,0 0% 1%
Rec Pro 35,3 116,2| 151,5 4,4 8,9 19% 9%
Reg 27,0 213,1| 240,1 34 16,4 15% 17%
TGN 19,4 369,7| 389,1 2,4 28,4 11% 29%
Total general 184.,4 1.282,5 100% 100%

FUENTE: Viceministerio de Inversion Publica y Financiamiento Externo — VIPFE.
Elaboracién Propia.
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Anexo 7

Cuadro N° 7: Ejecucion del Presupuesto de Inversion Pablica del Sector
Infraestructura Vial del Departamento de Cochabamba por Tipo de Proyecto;
1998-2018.

(Millones de Bs.)

Ano . No Pavimentados Mejor y Mant.
pavimentados
1998 9.451.030 25.458.096 14.122.452
1999 5.589.541 24.878.036 7.892.362
2000 3.596.231 90.451.231 35.151.140
2001 7.517.199 115.196.785 29.133.566
2002 15.499.148 105.225.999 22.990.203
2003 15.015.328 77.379.402 19.890.673
2004 9.878.178 133.890.091 35.475.125
2005 593.404 115.376.875 66.256.112
2006 11.314.126 121.774.236 95.613.901
2007 15.418.630 92.592.672 54.960.579
2008 2.945.994 207.803.693 44.940.705
2009 11.475.528 66.138.941 53.926.967
2010 930.334 416.376.321 1.710.118.826
2011 366.905 598.987.387 322.340.960
2012 5.013.010 177.000.995 329.227.279
2013 4.577.616 228.699.373 481.120.272
2014 75.567 505.736.681 366.860.945
2015 4.310.160 237.708.571 351.411.403
2016 4.140.802 1.410.823.791 205.991.779
2017 90.932 1.456.652.985 191.930.138
2018 79.990 911.046.994 118.401.470

FUENTE: Viceministerio de Inversion Publica y Financiamiento Externo — VIPFE.
Elaboracién Propia.
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Anexo 8

Cuadro N° 8: Acumulado, Promedio y Porcentaje de Participacion por Periodo
de la Ejecucion del Presupuesto de Inversion Pablica del Sector Infraestructura

Vial del Departamento de Cochabamba por Tipo de Proyecto; 1998-2018.

Acumulado Promedio Porcentaje
1998-2005 2006-2016 1998-2005 2006-2016 1998-2005 2006-2016

No pav. 67.140.058,33 60.739.593,81 | 8.392.507,29 4.672.276,45 8% 1%

Pav. 553.966.422,95 | 6.431.342.639,32 | 69.245.802,87 | 494.718.664,56 65% 59%

Mejor y Mant. |230.911.633,44 | 4.326.845.223,84 | 28.863.954,18 | 332.834.247,99 27% 40%

TOTAL 852.018.114,72 | 10.818.927.456,97

FUENTE: Viceministerio de Inversion Publica y Financiamiento Externo — VIPFE.
Elaboracién Propia.
Anexo 9
Cuadro N° 9: Porcentaje de Participacion por Periodo de la Ejecucion del
Presupuesto de Inversion Pablica del Sector Infraestructura Vial del
Departamento de Cochabamba por Tipo de Proyecto y Nivel de Gobierno;
1998-2018.
Central Departamental Local Regional
1998-2005 |2006-2018 |1998-2006 |2006-2018 |1998-2006 |2006-2018 1998-2006 |2006-2018

No Pav. 0,40% 0,15% 13,90% 11,70% 75,25% 22,00% 45,10% 2,10%
Pav 87,10% 79,05% 75,50% 58,50% 0,00% 75,00% 0,20% 22,60%
Mejor vy
Mant. 12,50% 20,80% 10,60% 29,80% 24,75% 3,00% 54,70% 75,30%
Total 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%

FUENTE: Viceministerio de Inversion Publica y Financiamiento Externo — VIPFE.
Elaboracién Propia.
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Anexo 10

Cuadro N° 10: Longitud en Caminos de Infraestructura Vial Construidos por
Tipo de Red y Superficie del Departamento de Cochabamba; 1998-2018.

(En km.)

Anos | TOTAL Pavimento |Ripio |Tierra PEl;iDRT. FUII\{IEDDAM. MI?I\]IEIIéIP.
1998 5.990 590| 2.340 3.060 294 696 5.000
1999 6.250 620| 2.352 3.278 395 805 5.050
2000 6.422 668 | 2.466 3.288 401 816 5.205
2001 6.422 668 | 2.466 3.288 401 816 5.205
2002 7.571 662| 4.055 2.854 2.052 1.140 4.379
2003 7.662 676| 3.552 3.434 2.707 1.140 3.815
2004 7.780 725| 4.169 2.886 2.818 1.280 3.682
2005 8.290 732 4.417 3.141 4.066 1.279 2.945
2006 8.082 745| 4.106 3.231 4.200 1.293 2.589
2007 7.771 695| 4.033 3.043 4.200 1.292 2.279
2008 7.936 643| 3.603 3.148 4.190 1.335 2411
2009 7.803 1.063| 3.127 2.804 4.179 1.213 2411
2010 8.789 721| 3.662 3.366 5.152 1.226 2411
2011 9.072 764 | 3.669 3.551 5.415 1.246 2411
2012 9.072 764 | 3.669 3.551 5.415 1.246 2411
2013 9.165 790 3.721 3.671 5.507 1.248 2411
2014 9.165 736 | 3.677 3.671 5.507 1.248 2411
2015 9.186 783 3.966 3.365 5.527 1.248 2411
2016 9.195 744 3.954 3.365 5.527 1.257 2411
2017 21.809 1.370| 8.383 9.660 5.534 1.332 14.942
2018 26.829 3399 7.399| 12.166 5.567 1.311 19.951

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica-INE
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Anexo 11

Cuadro N° 11: Longitud en Caminos de Infraestructura Vial Construidos por
Tipo de Red y Superficie del Departamento de Cochabamba; 1998-2018.

(En Porcentajes).
Tipo de Totales Fundamental Departamental Municipal
superficie 1998- 2006- 1998- 2006- 1998- 2006- 1998- 2006-
2005 2018 2005 2018 2005 2018 2005 2018
Pavimento 9,5% 9,2% 55,8% 74,5% 2,0% 2,6% 0,3% 17,9%
Ripio 45,8% 51,0% 34,9% 20,3% 57,6% 49,7% 46,8% 33,5%
Tierra 44,7% 40% 9,4% 5,2% 40,4% 47,7% 52,8% 48,6%

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica-INE Elaboracién Propia

Cuadro N° 12: Densidad Vial de Bolivia, Cochabamba, ALC y el Mundo; 1998-

Anexo 12
2018
(En KM/100KM?2).
ANO | c8 |BOLIVIA|ALC | MUNDO
1998 | 1,2 4,9|16,6 24,5
1999 | 1,2 50(17,1 25,5
2000 | 1,3 5,1(17,1 25,7
2001 | 1,3 5,3/17,2 25,9
2002 | 1,5 5,5(17,3 26,4
2003 | 1,5 5,5(17,4 26,8
2004 | 1,6 5,7|17,5 26,8
2005 | 1,7 6,1|16,6 27,0
2006 | 1,6 6,3/16,7 27,3
2007 | 1,6 6,3|16,7 27,5
2008 | 1,6 7,3116,8 27,6
2009 | 1,6 7,3117,3 27,5
2010 | 1,8 7,5(17,0 28,0
2011 | 1,8 7,5/18,0 28,2
2012 | 1,8 7,9(18,1 28,4
2013 | 1,8 8,0(18,2 28,6
2014 | 1,8 7,9118,3 28,8
2015 | 1,8 8,1|18,4 29,0
2016 | 1,8 8,1|18,5 29,1
2017 | 4,4 13,9 (18,6 29,2
2018 | 5,4 16,8 (18,7 29,5
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Fuente: Instituto Nacional de Estadistica-INE
Ministerio de Obras Publica Servicios y Viviendas.
Administradora de Carreteras de Bolivia. Elaboracién Propia.

Anexo 13

Cuadro N° 13: Densidad Vial por Departamentos de Bolivia; 1998-2018
(En KM/100KM2).

Afo |[CH |[LP |cB |oR |PT |1 |[sc |BE|PD
1998|11,4| 6,8/11,0] 9,1| 9,6| 7,2/2,8/1,5(2,5
1999|11,4| 6,8{11,0| 9,1| 9,6| 7,2/12,8/1,5/2,5
2000| 11,3| 7,1]11,5| 9,9] 9,7| 7,3(2,8/1,5(2,6
2001 11,5| 7,8/11,5| 9,9] 9,9| 7,3/2,8/1,5(2,6
2002|11,5| 7,2]13,6/10,4] 9,8] 7,313,3/1,8[2,5
2003|11,4| 7,2]13,8|10,4| 9,8 7,3(3,3/1,8(2,6
2004|11,6| 7,3/14,0/10,5| 9,9 8,1(3,4(2,1(2,7
2005| 12,0| 7,7]14,9|10,5| 9,9|15,1(3,5/2,2]2,7
2006|12,3| 7,9/14,5/10,5| 9,8/20,0(3,7(2,2(2,7
2007|12,2| 7,8/14,0]/12,3110,1/31,8(4,1(2,2(2,7
2008| 12,5| 9,3]14,3|11,5(/10,1|35,6(4,1|2,6(2,7
2009 11,5| 8,7]14,0|13,1]10,1|35,4(4,2/2,5(2,9
2010| 11,4| 8,9]15,8|13,3/10,6/35,3/4,2/2,5/3,0
2011|11,4| 8,9]/16,3|13,3]/10,6/35,3(4,2/2,6(2,9
2012|11,5| 9,4|16,3|13,4[13,2|35,4(4,2|2,3[3,7
2013|12,6| 9,4|16,5|13,4|13,2|37,7|4,2(2,4|3,3
2014|12,7| 9,2]16,5|13,5/12,0137,7|4,2]2,4/4,0
2015/ 15,8| 9,5(16,5|13,5/12,0139,314,2(2,4/4,0
2016/ 15,4| 9,5(16,5|13,4]12,1|38,5(4,3/2,4(3,9
2017/ 28,6/19,1(39,2|19,1]17,5|25,9|9,2/5,0(7,3
2018|37,5(23,7/48,2|20,2/25,5|28,1|9,9/6,2/8,3

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica-INE Elaboracién Propia.
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