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GLOSARIO

Corredor.- Pasillo de un Iugar determinado. Camino cubierto, es un sendero que
comprende un principio y un final.

Unterocednico.- Que tiene su comienzo en el océano y lermina en tierra, conexion que
termina en tierra.

Bioceanico.- Que comienza y termina en el Océano, es decir comienza en un Océano pasa
por tierra y termina en otro océano diferente.

Legislacion.- Conjunto de las leyes de un estado. cuerpo de leyes o disposiciones referentes
a una materia. Accion de legislar.
Tratado internacional. - convenio entre dos gobiernos.

Puerto.- lugar de la costa dispuesto por el hombre para dar abrigo a los barcos. Ciudad
edificada junto al mar.

Integracion.- accion y efecto de integrar proceso de unificacion de varias entidades
antagonicas. Coordinacion de las actividades de varios organos.

Convenio.- Pacto, ajuste. Acuerdo entre partes interesadas.

Clausulas.- Cada una de las disposiciones de un contrato, documento, etc.




ILOY EL CORREDOR INTEROCEANICO :REALIDAD GEOGRAFICA Y REALIDAD
JURIDICA INTERNACIONAL.

CAPITULO 1
JUSTIFICACION

En atencion a que existe la necesidad de que se sistematicen legalmente convenios,
compromisos, tratados, etc. De vinculacion caminera dentro del Pais y al exterior,
corresponde hacer estudios de investigacion que permitan la posibilidad de que nuestro
pais cumpla con efectividad la ley de intcgracion o ley Corazon, considerando que la
situacion geograftica de Bolivia que se encuentra entre paises que tiene acceso ftanto al
océano Pacifico como al Atlantico y la necesidad  de integrar a través del transporte
carretero economico la circulacion de mercancias de los paises limitrofes en cuestion y
allende los mares, vinculacion con Asia, Atrica y Luropa.

He visto por conveniente efectuar estudios de investigacion sobre los aspectos sefialados

anteriormente en la presente tesis que la he denominado:

11.OY ElL CORREDOR INTEROCEANICO: REALIDAD GEOGRAFICA Y REALIDAD
JURIDIDA INTERNACIONAL.

1.1 IDENTIFICACION DEL PROBLEMA.-

El problema central esta dado por la falta de una legislacion que permita el pleno
aprovechamiento de las ventajas conscguidas por ol Pais a través del tratado de o,
entendiendo este como punto de partida del corredor interoceanico mds importante  que
comienza en [LO pasando por La Paz Cochabamba, Santa Cruz y termina en [Puerto
Suarez.

El principal problema es que El Pals esta demorando excesivamente en tomar

definiciones juridico institucionales sobre el desarrollo de la via indicada.

O




1.2 HIPOTESIS. -

Al establecer, potencializar con permancente mantenimiento ol Corredor de carreteras
Interocednico (Pacifico y Atlantico) que tenga como punto de partida ol Puerto de o en el
Perti y termine en Puecrto Suarez, asi como la institucionalizacion de una dependencia
legal, en el Ministerio de Transportes que se encargue exclusivamente del cumplimiento de
convenios, tratados Internacionales y de corredores, con la  participacion conjunta de  la
Cancilleria. Serd posible que Bolivia se constituya en el pals integrador de sus vecinos
identificandose como ¢l corazon comercial de Sud América.

1.3  OBJETIVOS

1.3.1 OBJETIVO GENERAL.- Proponer el cumplimiento de la reglamentacion adecuada
para el corredor Interocednico a través de la creacion de una dependencia Legal dentro del
Ministerio de Transportes el cudl se encargue tunicamente de la legislacion de Corredores

en Bolivia y tratados Internacionales de corredores con nuestros laises vecinos.

1.3.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS.-

- Demostrar que la puesta en vigencia del corredor interocednico, que tenga como punto
de partida el pucrto de llo en el Pacifico y concluya en la ciudad fronteriza de Puerto
Suarez; debidamente normado a través de un tratado Internacional, el mismo que debe
ser cumplido, contribuira definitivamente a la integracion de Bolivia con sus vecinos y
tacilitard el desarrollo del Pals en dilerentes aspectos

- Demostrar la necesidad de implementar acuerdos internacionales que  tienden al
desarrollo del Pais y de Latinoamérica.

- Demostrar la necesidad de hacer cumplir los derechos adquiridos dentro del derechio
Internacional Publico en la Declaracion de 1o en 1992,

- Demostrar la necesidad de cstablecer mecanisinos que permitan que Bolivia actie como
eje central del Corredor Interocednico y obtener ingresos economicos .

- Demostrar la consecuencia de que el pais se inlerese por una macropolitica global para

administrar el tema de los corredores y sacar ventaja de su posicion geografica del pais.




14 ALCANCES.-
DELIMITACION DEL TEMA .-

El puerto de llo fue otorgado al Lstado Boliviano en uso y transito el aio 1992 y
entre otros beneficios se constituye en una gran oportunidad para que Bolivia pueda contar
con un corredor Interocednico que tenga como punto de partida el puerto de [lo en el Perd
y finaliza en la ciudad de Puerto Suarez.

El presente trabajo de investigacion plantea la posibilidad y al mismo tiempo la necesidad
de crear este corredor interocednico en un 100% de rendimiento asi como crear una
dependencia dentro del Ministerio de Transportes la cudl se encargue de estos corredores .
En consecuencia la temdtica del presente trabajo de investigacion sin dejar de ser
fundamentalmente juridico Internacional publico es también juridico administrativo.
Tomaremos como base de referencia de la presente investigacion el puerto de llo que para
los bolivianos tiene su inicio institucional especificamente el 24 de enero de 1992, mediante

la declaracion de llo realizada por los Presidentes de Perda y Bolivia.

CAPITULO 11

ANTECEDENTES HISTORICOS

2.1- PERCEPCION I1ISTORICA SOBRI LOS RESULTADOS DE LA GUERRA DIL
PACIFICO

A o largo de su historia republicana, Bolivia, ya sca por contlictos bélicos o por
negociaciones diplomdticas ha perdido muchos territorios que significan desmembrar
acciones cualitativa y cuantitativas. En la mayoria de los casos, sin embargo, si bien son
pérdidas importantes , no significaron la desaparicion de una cualidad. Bolivia perdio e/

Acré y el Matogrosso, pero no dejo de ser un pais amazonico ; perdio territorios en el




chacd, pero no dejo de ser un pais chaqueio. Sigue siendo, desde la época de charcas, un
pals andino, asi como de las cuencas del plata y del Amazonas.

En cambio la pérdida del departamento del litoral, consecuencia de la guerca del pacifico,
es una desmembracion cuantitativa, pero esencialmente cualitativa. Dejamos de ser un pais
costefio, dejamos de tener acceso al mar, quedamos incomunicados del mundo. Estas
afirmaciones fueron repetidas muchas veces por historiadores y diplomédticos bolivianos.
Por ejemplo el canciller Daniel Sanchez Bustamante, en memorandum de 22 de abril de
1910, afirmaba:

" Bolivia no puede vivir aislada del mar: ahora y siempre, en la medida de sus fuerzas,
hard cuanto le sea posible por llegar a poseer por lo menos un puerto comodo sobre el
pacifico”.

Ll también canciller Tomds Manuel Elio, en circular de 1 de agosto de 1929
afirmaba:"queremos que la opinion mundial no ignore que persistimos y persistiremos a
reivindicar nuestra libre comunicacion con el mundo por las vias del océano pacifico”.

Lsta es la principal percepcion historica, que es parte de textos de historia, de reflexiones
politicas y del inconsciente colectivo. [sta percepcion vincula a la conviccion generalizada
de que la mediterrdneidad es una de las causas fundamentales del subdesarrollo
economico y social de Bolivia, explican el resentimiento con Chile, quien no existen con
otros paises, Colombia también sufrimos derrotas bélicas y diplomaéticas.

Al estudiar las otras guerras y desmembraciones se producen sentimienlos de angustia, de
pesimismo, de autocritica, pero en el caso de la guerra del pacitico, que se producen
también sentimicntos de afrenta, de revancha.

Fs un conocimiento cargado de sentimiento. I'sto sc explica, tanto por la influencia de los
textos historicos, como la vivencia del presente. Ls un hecho del pasado que afecta el
presente. Por eso es una herida que no cicatriza.

Lo mismo acontece con ¢l problema maritimo. Si sc encontrarian soluciones que posibiliten
a la mayoria de los bolivianos llegara al mar rapida, expedita, tranquila, sin los horribles
problemas de frontera, el conocimiento del pasado no estarian tan cargado de sentimiento

presente.




De la misma manera un pais desarrollado sin problemas para llegar a sus mercados
externos, tampoco requeriria con (anta urgencia un puerto propio.

Estas percepciones historicas, relacionadas con la situacion presente, son casi imposible de
cambiar, a no ser que , precisamente, cambie la situacion presente de subdesarrollo y
lejania del mar.

La tercera percepcion importantc, parecida a la que se vive en el Pert:

la dignidad nacional mellada por la derrota, si se solucionan las otras dos, a mas de actos
simbélicos de recuperacion de la dignidad, puede ser superada. Prueban de ello es ¢l
reciente y emotivo reencuentro de excombatientes bolivianos y paraguayos.

La guerra del chaco, pese a que significé para Dolivia y Paraguay la pérdida de
muchas mds vidas humanas que la guerra del pacifico, y, a pesar de quc csta mads cercana
en tiempo, influye mucho menos cn el presente que la guerra del pacifico.

Bl costo de esta guerra, como se decia al principio, sc siente como mucho mds grande, al
tratarse de una desmembracion cualitativa.

Muchos intelectuales bolivianos que han escritos sobre el tema, coinciden en ello. La
mayoria de ellos reflejan una profunda autocritica respecto a como 1o gobiernos bolivianos
mancjado el tema, pero contra atacan a la percepcion oficial chilena que juzga " perpetuo y
absoluto” ol estado de cosas" creado en ol pacilico por i guerra de 1879 y confirmado por
el pacto de 1904".

Escritores de la talla de jaime Mendoza y Franz Tamayo dejaron profundos testimonios
sobre el tema. Mendoza cn su libro” Mar del Sur'(1930) resume asi la principal percepcion
histérica boliviana sobre los resultados de la guerra del pacitico:

"no se puede mantener cternamente y lo que estd en contra de las leyes naturales. Los
desplazamientos artificios que impone la injusticia humana, son sicmpre inestables...
Chile, por mucho que se emperie y llamar perpetuo y definitivo el pacto del904, no ha
logrado poner con el una lapida funeral a la personeria maritima cn el pacitico. A lo sumo
a puesto una tapa en el caldero... de modo que, en el fondo, el mismo Chile, con su actual
sistema, esta preparando el regreso de Bolivia al pacifico. No hay, pues , por qué
desesperar . A Dolivia también le llegara su hora... inanana volverd Bolivia al pacifico. Eso

es ineludible, eso tiene que ser fatal”,
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Ftapas historicas de esas percepciones
£

Las percepciones anotadas han sido continuas, durante mas dc un siglo, por eso no
se pueden distinguir etapas historicas, pero si distintas posiciones respecto a la
identificacion precisa de los culpables de nuestra situacion mediterrdnea y distintas
posiciones respecto a las soluciones.

Respecto a la culpabilidad se han sefialado culpables internos y externos. En cuanto a los
internos, tradicionalmente se ha cargado toda la responsabilidad en los llamados caudillos
bdrbaros, especialmente en Mariano Melgarejo e Hilarion Daza, acusados de entreguismo
,negligencia , incapacidad para solucionar los problemas militares y bélicos. Esta posicion
fue alentada por sectores econdmicos y politicos particularmente interesados en ocultar su
propia responsabilidad.

Sin embargo, la historiogratia revisionista de las dltimas décadas ha ampliado la
responsabilidad: no solo son culpables los caudillos militares mencionados, sino también
los colaboradores de Melgarejo , los gobiernos civiles que ratificaron la entrega
incondicional del salitre a la empresa anglo chilena, la oligarquia minera, los jefes militares
vinculados a esa élite, etcétera.

En cuanto a los culpables externos, a la conviccion es que el culpable es el Chile, pero
existen matices importantes. Para muchos, no todos los chilenos son culpables. Sobre todo
a partir de los arios 60, se ha liberado paulatinamente de esta responsabilidad al pueblo
chileno, se ha precisado como causantes al gobierno chileno, a su élite econémica y a sus
socios, los empresarios britanicos. Gran Bretafa también fue identificada como culpable,
aunque con menor intensidad.Estudios daltimos demuestran que si bien el gobierno
britanico no intervino directamente, si lo hicieron los empresarios britanicos vinculados a

la explotacion del salitre en Atacama y Tarapaca.
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envequida hacia ol oriente, sequizd  por ol cordin de oo cereoo
laguna(37), Coveejidor (38) ¢ Huaillaputuncal39) a lo apacheta mda
aviental de Oillillical40), diigindese por of cordsn que va ol Noroeote
a la cumbre Ol ceria g)aya (41)

@e cole cerro iva en tinea tecta a tu cumbre mdo alla Oe
ea wra de Kz 'aZeja e @gacafya /44), ﬁawfe a Gﬁogwa%

@e (Saoaya@/ﬁ':n&[e%aazﬁ?m@%&[a@aé@d&/f@[a@é@




loo cerror de Joeupatunca (47)y Fatalani (48)

De eota cumbee iva en limite en linea recta ol cecrito Fiarcolls
(49), cortando of vio Cancosa (50) y e ahi también en linca recta a la
cumbire del covio Fintapintani (51) siquiendo deapuda de eota cumbre por
ol cordon e loos cervoo Cuivii (52) gzmm'ﬂ%’)y Sontalle (54)

De lo cumbre de Fantalla ira en linea wecta a Solapacheta (55)
a media diotancia entre (hiapi y vinconada , de eole punto en linea
cecta al portesuclo e Huailla (56); envequida pasard por las cumbreo
e oo covron Oe Sacataya (57)y del Salitial (58)

Oolicrd Kacia of node yendo en linca cecta ol covito
Japacollo59), en of Salar 2o Coipasa, 4 en obia recla af majon e
Ouellaga (60), de donde sequird por linea recla al cezvito Srieto(61) af
note e la vega  de  Fhigacerito  Toldol62)mojones e
Sicaya(63), Kapillicsal64) Cabaray(65), Tecscruces (66) Jfamachuma
(67), Quimsachatal68) 4 inchillani (69)y cortando of i Jodeo
Santos (70) ira a loo mojoncs de Suyacolle (71)y Cawahuano (72)al
cevio de Canasa (78) 4 al corvo Capilan (74)

(Se?wtlza’ éeaﬂuéa A/aouz e nacle por ﬁz divicoia e ﬂm aquas

@/ nole de eole tiﬁgno ( /oun/[a, ﬂtﬁ Y @aﬁnﬂa coriene en




/'fm entre oi la siquiente linea fronteriza:

Dl corvo Fuquintica (77) ira al norle por of cordsn que oe dizige
0 Macaya, cortard en  eote punto of vio Sauca (78), dirigiéndose
enoequida en linca wecla al cevio (Rilizi (79), sequird al novle por L
divisoria de las aguas el porlesucte de Japu (80) 4 cumbreo e
OQuimoachatal81) portesuelo e Sambo  Cuemado  (82)cerras e
Quisiquisini (83), podtesucls de Huacolle (84)cumbres 2 loo cevros e
Gagachata (85 4 86) cee Sarancahua (87)hasta of pase e
(Goivi(88)

Deside erte punto iva a loo cevzos de (Condorini(89), que
ividen lao aguas de loo vice Oajama y Behuta e las el Caguena, 4
provequizd por el coidin gue deoprendicndose de ealos cerioo va al cero
Carbicil01), pasando por ol portesucls de ehuta (90): 2ol cevio
Cunbivi, baari por ou fulda a Ll angostura el <o Caguena o
| W (92). aguas aviba el tambo e cole illimo nombee.

CSay/m}za’ c?eoj}mzb ol curoo el viv &qzmrm o &mj@vfﬂz faota
& a/Zw/rwéa / 93) 8@/ é’e@aﬁ[ig GJOMQIZ/[@ de ﬂw 4?4;?44 Je & eatancia e

W, Jeade cuya cﬁ%wrwéa, ica en flinea zecla a/f mw e
Dioviei(94)

@{5 eate W ‘ea en /{fn@a zecta al aaw/fwm(gclf) que e
encuentra d//fLO/DZ(Z c)e/ @]Za/tt/w, af novoeale de ﬁl cw%ﬂmwm de esle vio




can otio que /e Aiene Jex/ nadle, dao fééﬁfmeﬁzaa a// noroesle en M [cunga
ot @/W, aeyui/caf hacia ol novoeate por ol cordin que de W al’
m,ofon Mcma %}e ) &&w% /96), tifﬂmaﬂu/ﬂ/fa Je Klﬁaﬂx/axl

@@IZ/ZZO e 4@ Aeld 1eacd. M:?u{@w[ea a Ez /waﬁ'ﬁoacéa’n e eole
tatado, la allas pacleo contratantes nombraran una comisidn e
4nﬁwuwzoo para que j)xzacecza,n a Jdemarcar en e/ terieno /a. K’n@a Jivisoria
cLiygos jumfaa, ecrumerados en eole axz/&;uﬂ;, ae aeﬁaﬂz/n en e/ Jc/éma
a%kmfa quie ﬁ@mauﬁ Jaazpfe alfggxzaﬂ/e c?e/ /_meaeﬂfe tratado; 1y con Cl/Z’LCﬂ/é:
of fvzacec%nu'en[a y en Lao ej’oacaa que oe co;uk/njta por un acterdo

W Qe am/gaa canoé/ﬁ/z[aa.

Oi  cowrviere entie tos ingenieros  demarcadores a@m
Qesacueido que no pueda ser allanado por la accisn direcla de amboo
gobiewnos, oc somelerd la cucalion ol Jallo de su majestad ol emperados
G Wlemania, conforme a lo previots en of avtiouls 12 e eole tratado.

Oeran reconocidos por las allas partes contratantes Lo
Qerechoo paivados de los nacionales o extianjeros que hubicren 0ido
legalmente adquiridas, en loa lewiilorico que en vickud de eote tratad,
quedan bajo la soberania de uno w ol pai.




GRISCUSLO 38

Gon ol fin e wobiochar fao rolacioncs pollticas y comercialss Je
ambas Repiblicas, lao allas partes contralantes convienen en unic of
puerto de (hica con o alle 2o Sa Yy por un feviocawil cuya
conatuuccion contratard a au coota of qobiewno de (hile dentro el pligo
e un ajio contando desde la ralificacion del presente tratado.

ogz ‘ f)/zajaoe()a() e /a QeccLorn gaﬁa%arm Je este ﬂmaca/mé se
(gMﬁaméa L@aﬁﬂwaéeﬁahaomb&zﬂ%oée 15 asico contadoo
Seode of dia en Gque eolé totabmente terminado.

@J/ﬂ u}ua// ‘ ﬁn, ﬂ4& contrae e/ co/nywamiw e pagat Zza
G%GOLWQ en qie futczma LILCLTILT J)ag/dta ﬁ(% ?a/um/&aa %ao/fa, .97@/
5% wéw Zza m}o,cfa/ea de Que inviectan en ﬁza o,{?wéenjea ﬁnwcaw/eo,
cuya conotlriccion f;a&ui enyo/zen@%ae Oentra el Ja&/ja e S0
arnao; (97414%', g) oloai; @um Dg'z gzz‘/j, (Qzalm, por @O/La/ga/ﬂ/ga, a

o (P ., . o -
C-Sa/ﬂja @tlg} e o& J% a %L reqion Qe/ L@wu; N4 Je Jafa«u, ot Gs;tow
N4 o%/ﬁﬂ]/ﬁ%@, a 5mfa @mj

Oote  compromiso na  podid impotar paza  (hile un
Qesemboloo mayor de cien mil libras eoterlinas anuales, ni exceder de un
millon setecientas mil librao coledhinas que se fija como el mdwimun e
b que (Rile deotinari a la constuccidn de lu seccion bolviana el




. . % P .
ﬁwacm/&e @waa[aa&ac?efa J%,#Zzoya/zafvﬁaae/{f/zm,y
queﬁma’ nué: 4 oin /”M:IT:?LI,/I’L daéz a/ Nencimiento Oe éa 80 aroco anteo
o icados.

Sa conatuccion e la acccicn boliviana el fevrocaviil de
Grica al allo e Sa Fug, como la de loo demda forrocarriles que ae
conatuuyan con la garantia del gobicwno chileno, oerd malevia e
acuerdos especiales de ambos gobicnos y en elloo se conoullandn las
facilidades que oo dardn al intercambio comercial de oo dos paises.

g/ﬁafmdeﬂwwﬁu&a veccion se delewrmni 1 et e/mcm/[a
&@ &/WMO/[Q ?‘H/e Qe (L(/?J/k ern G//ZW(QZI'AQO CO«ID&Z(I/[() C?@ CW!LCdéfl.

ERIICUSE 4

. &f gobiewno e (File oe ag[i'ja a entregan ol y@é&e/wm e
Bolvia lo cantidad de trescientas mil  bbras eolerhinas en dinero
ofecliva y en doo parcialidades de ciento cincuenta mil libias; debiendo
entregarse la primera parcialidad ceio meses deopués de canjeadas lao
ralificacioneo de ol eole tatado; y la sequnda, wn ano deopuis de la
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ARIICUSO 5

Sa vepiblica de (Kile deotina a la cancelacicn definitiva de loo
ctéditos weconocidos por Boltvia, por indemnizaciones en favor de lao
compaiitas mineras de Huanchaca , Ouvio v Gorocoro, g por ol saldo

el empreatilo lovantado en (ile en ol aio1867, Lo suma de cuatro
millones guinientos mil pesca ozo e c?[g)u'ooga. peniques pagadea, a
opcidn de ou gobiemno, en dinero efectivo o en bonas de ou deuda
colernacolimados al precio que lengan en Sondves ol da en que oe
verifique ol pago; y la cantidad de doo millones de pesas azo e 18
peniques, pagadera en la misma forma de la anlerior, a la cancelaciin
e oo créditoo provenientes de las siguientes obligaciones de Polivia: loo
bonos emilidos o sea ol empristilo levantado para la conobuccion el
ferocavil mejillones y caracoleo, sequin contralo del 10 de julio e
1872 i deuda reconacidn a fasor de don Sedro SSpey Gama,
wepresentado poe loo seiores (hop ¢ (ompaiiia, aubragatarics de loo
devechoo de aquell loo créditoo recanccides en favor de don Juan S
NMeigga, wepresentado por Gduardo Oquize, pravenientes del contrato
celebzado en 20 de margo de 1876, solire aviendamiento de salitreras en
ol Soco; y finalmente, la suma reconocida en favor de don Juan Garday
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ERISECUSO 6

og g&?f}tigﬁca Qe gu/é zeconoce en. /ﬁu)m e b e {/30//1}121,&,
‘“ a ﬁ%ﬁ@&bﬂM e/ mao M’IJZ}KQ Yy /péze &necﬁa de lidnailo oanuncm/ o

@rugoa y@gw/onaa acorlacdn, en  actoo wﬁeméa, l
zefémm/ac{dn. conveniente para aseguzaz, ain /oe/zfmdoa. para sus

/Leﬁaeoﬁsloa infercaca ﬁam&a, e/ &fzo’oifa (zxz/z,éga m)wzeoacya
FRIICULO 7

ogzz a‘a/)/tlgﬁca e L(/}aﬁdia ltenhd e/ &e/zwgo/ de  conatitiic
a:?enciaa aduaneras en /aa jzth[oa que o.)eo.{?/w para Kam QUL COMELCLO.
g)az a/gam wia//a, por [a/éa ﬁum[cza A/a/ébg/[adoo, AL COMercLa é@ e

Cntofagaota 4 Grica.

oﬁzw a?aru/mo cuidaran de gue Lo mercaderias deolinadas en
ledansifo, se c?ézy'an el muelle a lu eotacion del fmzzaca/mi/ Yy ae carquen y
ﬁafni)f)%&n ga(»[a, Kw aduanas e L@(}gﬁa%a ern daw certados VA
vellados 1y con jmiaa que M()Lguzen e numero O agurﬂaa, pese y mazca,
uunere Y cofvfafu'()a,(//ue derdrn ccuzf'edéao, con chma—j/wiaa,
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ARIICUSLO 8

Nientras las allas partes contralantes acuerdan celebrar un
tatado eopecial e comercio, of intercambio comercial entre ambas
vepiiblicas oo vegid por lao weglas de la mao esbiicla i‘c]m@ac? con bao
cy;ﬁcaczaa a lao demdo naciones y en ningin caso oe colocara a loo
productos de cualguicra de las doo parles en condicioneo de inferionidad
ceopecto de las de un levcero .Gn consecuencia, lanto loo productoo
natucales y  manufactuzados e Chile como los de Polivia, guedaran
sujelos a ou inlernacidn y conoumo, en unc y oo Juis, al pago de loo
impucoloo  vigenles para oo e lao demds naciones , y los faiores,

CACCILCLONCO y fwm%éjuaa que otta[é}uém e l@w doa g)a/pfea OZO/LW a
una tercera /oa&z[an ser exiyéagaa ern i?ua&(} de condiciones ot lﬂa otlza.

ogjaa allao f}a/zfea contratantes convienen en Jar wcy’wzacaﬂmmfe, ern
todao Kw/ /b'm}aa Jgipza(m que  crcen Zza zaapaofm)oa teceilorics, a éo
fwﬁtwfao f'uwémza,[éa de une w olro /o¢u21, [@L fa/uﬂz que acuerden a Kl

nacion mdo. /aAZO/zwL'da,

ARSIEUSO 9

ogld W&(}Z@/@ e LG/ZL Wd/e@ y Vg 28 %a%) Wl% dé@d &@ % y ZZO
mercadetias m:u/ma/%a&w, para inlewnarie a g;aﬁa%a, serdn
Wa&da COZIO/ @fla&ft12d ﬁc&%a COIZOJL%I/Z f// CcQr KIO/ ?{L[Cld &G (}tl'G




fable to livowta aﬁ;[éma, fm Ww de toda a?fzeope Y éa‘/o/zo&w[oo
naturales de. poce 42@&;4, fzaézaﬁn ser infernados osin fu'n:?wna /a/zmaﬁ&ac? Y

Wm cor zz WZ& ma/uﬁo/[ao/a’ﬂ coctila en lﬁw aduanas.

ARITICULO 10

ofad fnoéuofoa na/[tt/za/ea ¢ -mam%zo&waﬁaa le L{/}og}déa en
transifo paza e/ m[way’e/za aeran e/ﬁao»z/[ac?ao, con ‘?u[aa ﬁangueac?aa por
éa adwanas e L{/}ag}\%a o por éa ‘ %mdana/u'aa e/fwa/{?a&oa de eate
aélafa, @ﬁogaa ?w[aa oerdn @n/heyac)m a oo W[ea aduaneros en too
/zefwﬁeoﬁdw Jauwl'aa N4 sin otra ﬁxpma ‘Dad, em/;a/waﬁoa estos fwo&w[aa

Joa/uz /oa mercadoo ec\oﬁzafy'ezaa.

g) ot a/ ( /awzz[a e @m @/ comercic e inwlaoién e
Vmﬁﬁcafpa carn @uzé@ %M/rlwﬁ()ac?ea que en a/ e @vfo%ﬁaofa , Mt&ﬂda
ﬁaﬂc}uea/aw en  eale Jaue/p[a lu ?at’aa le lrdnsito con lao miamaad

ea;aec%aaoionea Gue éa indicadao en ﬁza a/zf/oufoa anteriores.




ARIICUSE 77

% k M&ﬂda ﬁoﬂtha poner en fzza’oﬂca eate aialerma
inmediatamente, continuard obseridndooe , poz el téimine e un ano, L
que oe % eo/[agéom?a ao[wagnan/[e ern @p&%ﬁa@fa , que oe /{a/za
intensivo a// Jo/tpwfa e @wa , /yaﬁn&aoe 1w ﬁﬁ?ja fmdeﬂ/fe para que ae
ponga en 12(%?6/?,054 e/ a/um,ce/ de %@ma vga[édia/wa, Za@[a quie sea laoat/gé
uzy«wﬁw/faxz ol comercia de trdnsito en ta }Zyzm,a, antedicha .

ERIICVU SO 19

(’70&4@ /Qa cueationes qie féymb a ouacitarse con motive de
L éwfeﬁyena’a o ejzawia’n M /o/zeam[a lratado, serin oometidoo a/

a/béixhryle de ot mW elﬂ e;n?ﬂe/zac}ﬂ/z e @&fna/nzp’a,

Sao watificacion e eole tiatade oerdn canjeadas dentro del
plago Qe ocio meaca y ol canje tended lugar en la ciudad e Sa Y.

bn jé e bo cual ol vesioe miniotio de Relucioneo Oxteviores
2o (hile aciior enviado extacrdinazio y miniatio plripolenciario e
Bolivia fomaron y ocllaron con oo weopectivos oelloo,  por duplicade,
ol presente tatado e pag y amistad, en lo cindad de Santiago, a loo
veinte dias el mes de COotibire de mil novecientos cuatro .




En Santiago, a veinte dias el mes de actubre de 1904,
veunidos en o oala e eopacha el Nlinioterio de Relacioneo
Ontovioves e (File of sciior ministia el ramo, don Cmilia Bell
(Ddesido, v ol vefior enviado extiaoidinavio y miniotio. pémfzo[momm
% Bolivia, don Wherto Guticeres, ebidamente aulorizados ol efecto
por su respectios ﬁzagiunoa, y lenicndo presente gue foo ﬁz@&@mm e
Ghile ¢ Polivia, ol acordar laa eolipulaciones contenidas en of tatado
e pag y amiotad concliuida y /maéa tiene la misma /ec/{a, convinieton
en suolituiv las franguiciao aduaneras solicitadas po (Fill en /m e
loo productos natusaleo chilenco y loo elaborados con aguellos por otras

MM@ gue no contaria e/ fnojaa’o/lxlo e a;aﬁm Pe conserdar ou
ago,a/épfa ﬂg«%[ad oonwzom/ Yy Gue exiole un acuwerdo entre ﬁza ya&wwa

para canaéynaz en un acto . fzw}aazado [éL én[e[iyarwéa Yy (Lé(ulce que
Lienen af inofodo ()@/7 al, 8 de Jioga tiatado en e,/ quie se ﬂac@ u/mmm
a las %wpﬁcza@eo gue en lao convencianes sobre %/zacafl/uﬂo. ve davdn al

mfwzcamgw coma/zua/ entie /aa loa fza[oea, acardazon Z) o{guiw[e:

. ogza‘ fnac?twfaa na/&wa/éo N4 WMM‘L}'JZZO&I/L@&(}{L le % que oe
intewnen a {BQZ/M, %a/za’ﬂ ern »ﬂ]@ /maoa/r/z/ea que oe oo/n@huﬁa/n ern e,/
teviitodio MI/QLWLQ corn [/a Wm&’a c)e/ yalgtf&zna Mno de una wgafa
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now&é%fmmm&ok%&‘%@q{w%nwtww
ﬁ’l’lomlfe&.

@@ﬁ%ﬂ favd too ywﬁcmea z 3 para que b mioma o

mtd&ya Wn&zfa oe acierde a g}a Puzc?uc[oa ogbgzm esn ﬂz BECCLON

Mdiaﬂa &/ W e @L%ﬂd/h a @um.

On consecuencia, tanto en lao convenciones copecialeo que
colebren loo gobicnos de (Hile 4 Bolivia para la constuccion e
feracaniles en conformidad a las eolipulaciones conlenidas en of arliculo
lorcero del lhalado de pag 4 amiolad, como con lao lalades relacionadoo
con la conobiccion y explolacion de las diversas lineas all consullada
se consignar a la ooﬂl??ado'n e conceder a oo productoo chilence lao

wgtya mencionada.

bn fo de lo cual colman ol miniatro de Relaciones Oxteriores
oe (il y ol enviado  exliaoidinaio y ministio plenipolenciario de
PBolivia fiamazon of presente prolocolo a doble ejemplas, y lo sellan con
ous selloo respectivos.
(£5) flemado: = milio Belle C=(£S5.) fomado = Westo
Suticsres.
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g)O/L tanto Yy gaxgpm&a @// @WO ?)ZWM/;W&&J(L@O ot

Wogaoién of tratado Y jo/za[acalﬂa j%einae/z[aa, en woo de ﬂz ﬁouﬁ'aﬁ que
me ca;%éme ZL,@W 79 M{Mf 18 Qe b wrwfl}&wéénklaa%ca, Le venido

en GCWZXZ , apﬁ@ga/zéa Y Mf/wcw/oo, loniéndolhs como élf e 1o
vepiiblica o compromeliendo para ou obsewancia of honor nacional,
cpiblica y comp Ve

w% e ths armaa Oe ta ufjmtfggca Y wﬁazﬁa&a por ol miniatio de colado

en of éeaﬂaoga de g)w%m (gxfwzmea en (Sanfiaﬂo, a oo cuatre dias
de/ meo de ﬁézma e @75 CSmr// novecientos cinco.

GERNMAIN ~ RIESEO
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2.3 HISTORIA DESDE UNA PERSPECTIVA CHILENA

Los términos en la historia de la integracion debe abordarse desde ciertas premisas.
El primero de ellos consiste en que la historia de los pueblos iberoamericanos no ha
discurrido ce manera integrada, o que al menos no lo han hecho una parte significativa de
nuestro tiempo histérico republicano. Durante mucho tiempo el interés mayor estuvo
puesto en establecer relaciones profundas con los paises europeos y los estados unidos,
dedicdndose cada pais de manera preferente al desarrollo interno. El caso boliviano chileno
resulta ser un buen ejemplo de lo sealado. Salvo unos casos muy puntuales, la integracion
no pasé mds alld de lo estrictamente necesaria, como lo que el desarrollo de aquellas
provincias que habian obtenido mucho provecho de acciones conjuntas. Manteniendonos
en los aspectos generales, cabe destacar que el conflicto ha ocupado un lugar muy
significativo en la forma de relacionarse en los tiltimos siglos. Una buena parte de estos ha
desembocado en luchas armadas, siendo posible considerar esto iiltimo como una manera
bastante socorrida para solucionar conflictos. Parece conveniente destacar que el uso de las
armas no ha sido privativo de las situaciones externas, sino que también de las diferencias
internas, hecho evidente al observar la solucion dada a una buena parte de los
antagonismos internos de cada pals. Este doble aspecto el del conflicto externo e interno se
aprecia en cualquier punto del mapa americano cn que (jar hemos nuestra alencion. La
historia de Chile, aunque cra de una tradicion historiografica que ha buscado resaltar el
consenso, se percibe sacudida por conflictos internos que pericdicamente han significado
luchas armadas, caidas de gobiernos y muertes de presidentes. Las historias de Perd y
Argentina, solo senalan los otros paises con los cuales Chile tiene Ilimites, presentan
situaciones similares. Se sabe también que tal cosa sucede también con Paraguay y Brasil.
El contexto disenado nos muestra sociedades atravesada por conflictos externos e internos;
desintegradas parcialmente con respecto a sus vecinos asi como con respecto a grupos
significativos de sus propias poblaciones . La integraciéon entendida aqui como una

categoria de andlisis historico, no ha sido percibida como un aspecto destacado en la




conformacion y desarrollo de estas socicdades. Pese a esto, existe hoy una difundida idea
sobre su necesidad en las relaciones de los paises iberoamericanos, presentada como un
requisito del desarrollo frente a los desatios de este tiempo.

Cabe distinguir, en rigor, dos aspectos cuando se hace referencia al conflicto desde un
punto de vista historico. Mientras el primero se refiere a las disputas efectivamente
sostenidas, independientemente del fin que hayan tenido, el segundo dice relacion con la
utilizacion de esta como categoria de comprension preponderante de situaciones que
tuvieron lugar en un tiempo mads rico, complejo y en el cual sucedieron muchas otras cosas
que los historiadores consideran de menor importancia, o, simplemente, irrelevantes de
destacar. Ista distincion parece fundamental puesto que permite diferenciar la historia de
la historia fria, abriendo paso a las sucesivas interpretaciones. De manera mas directa con
el tema que nos ocupa de la integracion entre Chile y Bolivia. Porque pronto cabe
adelantar que contra una guerra sostenida hace casi 120 anos, se airado infinitas guerras de
tinta se han mantenido llevé el conflicto.

Preguntarse por la relacion de los términos historia e integracion entonces, equivale
a hacerlo por un aspecto que no ha sido evidenciado como una presencia fuerte en el
tiempo. Su valor, con todo, esta dado por la necesidad del presente. Esto ultimo es lo que
vdlida la interrogacion. La historiografia de las tiltimas décadas ha desarrollado elementos
para abordar una situacion de esle tipo puesto que las escuelas historicas, y sus
representantes mds significativos, por diversas que haya sido su formacion y tendencia,
coinciden en importancia decisiva gue tienen presenle desde donde se requiere sobre ¢l
pasado. Mds atun, sosticnen que la calidad de la pregunta que se formule hoy determinan
los logros de los resultados de la investigacion.

La real lectura del pasado a partir de la pregunta por la mtegracion es posible
siempre que cumpla algunas caracteristicas. La primera es una pregunta que por su
condicion de tal no obliga necesariamente a una respuesta especifica y determinada, asi
como también que se rige a las limitaciones del quehacer historico, entendiendo que puede
iluminar y entregar antecedentes importantes y significativos a otras tareas del quehacer
de la integracion, pero no necesariamente responder por ellos.

La segunda caracteristicas consiste en que la respuesta no vida para nada a rehacer,
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en clave diferente, los caminos que habitualmente se ha recorrido para explicar una
determinada situacion. Serd necesario adoptar una perspectiva distinta, pero también
colocar nuevos temas que hasta el momento han quedado escasamente atendidos punto de
manera especifica en el caso de la pregunta respecto a Chile y Bolivia resulta necesario
poner tanta atencion a los conflictos mismos como a la literatura, historiografica o no que
se ha levantado a partir de ellos.

Durante el anno 1996 tuvo lugar y la semana de Bolivia, realizada en uno de los
centros culturales mads importantes de Santiago, Chile. La integracion cultural se encuentra
hoy en dias retardado por los siguientes elementos, entre otros. Ll primero consiste en que
estd integracion ha sido planteada de manera principal como una necesidad en vista de los
procesos de modernizacion que viven esla sociedades. [l reclamo es que todos los
estuerzos hoy llevan hacia este aspecto central. Una de significativa de los intelectuales
chilenos y probablemente los bolivianos son criticos aspecto de la modernizacion liberal,
de manera global o parcial punto de estas resulta que no hay dnimo contrario per sé, por el
contrario ya que muy pocos manifiestan ideas contrarias a la integracion.

Quizds el unico que se mantenga con clerta fuerza sea el llamado a reestudiar las
historias elaboradas en clave nacional y que estarian representando un serio obstdaculo en
la formacion de futuros ciudadanos con una vision integrada de nuestros paises, tal como
lo han senalado Jaime Diaz y Jaime Ospina:" la enseiianza de la historia no ha podido
cumplir su funcion educadora para la paz y la comprension y cooperacion internacional,
porque ha sido enfocada desde y para el conflicto armado. Es un historia para la
desintegracion y el antagonismo. Es ticmpo de detenernos como region a repensar el
enfoque, la metodologia y las finalidades educativas del historia y en general de la
educacion social, desde una perspectiva supranacional, de modo que ella contribuya a
formar un nuevo tipo de ciudadanos con un nuevo estilo de civismo en perspectiva
latinoamericana.”

Un tercer aspecto a tener en cuenta es que el proceso de integracion ha tenido, como
nunca antes, un actor central en la sociedad civil. Mientras que hace 30 o 40 afios atrds, un
esfuerzo de este lipo que habria sido encabezado por el estado, éste aparece hoy dia

abriendo espacios, poniendo al dia condiciones para qué los intereses privados pueda
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expresarse plenamente y escenarios mas alli de las fronteras nacionales. Los actores
culturales, por su parte, han manifestado desde hace algin tiempo dificultades para
moverse en un escenario como éste, costando que se generen proyectos que cuenten con un
respaldo decidido de otros sectores de la sociedad civil.

Es pues una historia marcada en el contexto de una revision del pasacdo desde el
tema de la integracion y de su relacion con el proceso de modernizacion que estd en acto,
cabe plantearse de los obstdculos que la historia puede poner a un mejor concierto entre
Bolivia y Chile. Nuestra historia como es larga y se extiende al iempo en que las tierras de
las actuales reptiblicas fueron conquistadas y sometidas a un proceso politico, y
economico, cultural y espiritual comiin. De este extenso periodo provienen nuestros
aspectos comunes mds profundos: creencias religiosas, lengua, tradicion politica
comiin,elc. I'sos casi 300 afios comunes son la mejor expresion de una historia integrada.
Este periodo, ampliamente estudiado y conocido, representa el largo tiempo en el cual se
establecen bases comunes, aceptando aquellas diferencias y particularidades de acuerdo a
cada lugar.

Pero en nuestra mente lo que predomina es aquel episodio que en el tltimo tercio
del siglo pasado enfrento a los dos paises en una guerra que estd presente hasta nuestros
dias y que se ha convertido en un caso de cstudio como ejemplo de un conflicto mal
solucionado. Es en este sentido que resulta posible hablar de una historia marcada por un
suceso que pone en semi sombra a los demds y cuya proporcion que crece hasta abarcar
casi toda nuestra memoria. No puede dcjar de llamar la atencion que esta marca oscurece
que aquel extenso periodo de integracion anterior y aquel de paz entendida en un sentido
mads elemental de no recurso a las armas que estas naciones viven entre si desde hace ya
mds de un siglo.

Cualquier intento de repensar la historia en relacion con integracion de Bolivia
deberd necesariamente, que tomar en cuenta los aspectos referidos con este conflicto, y
muy especialmente lo que dice relacion con su reconstruccion e inferpretacion.

Para Bolivia la clave radica en que el resultado de esta guerra signiticé la pérdida de
su condicion de pais maritimo:".. lo cierto es que Bolivia perdio la tierra y el departamento

del litoral se mantuvo ocupado por Chile irregularmente hasta la firma del tratado de 1904,




por el cual Bolivia perdio su acceso a los ya no pacifico y por ende su condicion de pais
maritimo”. Y se puede decir con relacion a otros paises que Bolivia tuvo conflictos en esos
mismos anos:" Brasil despojo a Bolivia del mato grosso enl867, y del Acre a principios del
presente siglo. A pesar de la enorme cantidad de kilomeltros cuadrados de esto significaba,
Bolivia no perdio toda su produccion con mera ni dejo vencer pais arrazonico. En cambio,
la pérdida de litoral, mucho menor en kilometros cuadrados significé la pérdida de su
acceso al mar". A la pérdida de su cualidad maritima, Bolivia agrega la percepcion de que
lo anterior ha sido un motivo central de sus debilitado proceso de modernizacion.

En el caso del historia chilena, en cambio, los resultados de la tierra del pacifico que
se relacionan con el crecimiento significativo del territorio nacional y con un periodo de
auge econémico producto de las riquezas naturales que dicha incorporacion significo:" al
terminar el conflicto bélico de1879, el estado chileno recibié una de las riquezas naturales
mds valiosas de la época, en pleno auge y con cuantiosas entradas por concepto de
explotacion y exportacion’. Estas riquezas tuvieron una importancia decisiva en las
inversiones que realizo el estado chileno en términos de infraestructura y servicios durante
las ultimas décadas del siglo XIX.

En este sentido, entonces, los efectos del conflicto serian diametralmente opuesto
para Bolivia y Chile se con la percepcion generalizada que existiria en cada uno de los
paises. Para el iltimo, la riqueza proveniente de los recursos naturales incorporados con
posterioridad al879, habrian implicado una transtormacion en el plano social y cultural,
como sucede a menudo con sociedades que comienzan a contar con una riqueza a la cual

no han estado habituados.

24LAS GUERRAS DE LA GUERRA

En 1981, cuando se recordaba el centenario del contlicto, se tuvo la oportunidad de

escribir un libro sobre este tema con el periodista Ascanio Cavallo . Nuestro interés era el
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de revisar en forma criticar los debates literarios e historiogrdtica que se habian sostenido
en el tiempo respecto de esta lucha. Era nccesario dividir dos aspectos que de manera
habitual, por lo menos en Chile, se mostraban como uno solo: la guerra y las
interpretaciones sobre sus antecedentes, desarrollo y consecuencias. El desarrollo de la
investigacion dejo en evidencia que mientras la primera habian merecido una cantidad
interminable de estudios, las segundas no habian sido objeto de una recopilacion
sistemdtica y andlisis. I's pues asi que se llega al descubrimiento de la tendencia general
que los libros de historia, especialmente aquellos destinados a los jovenes, reproduciendo
manera discutible los sucesos.

Se identifica las guerras de la guerra :" a los campos de batalla con sus muertos y
heridos, a las aguas del pacifico regadas con sangre y polvora, a las ciudades invadidas, al
eco fantasmal de los grifos combatientes, han seguido por espacio de un siglo las guerras
que los historiadores, literatos y propagandistas han tomado en torno a los hechos para
explicar motivos intereses de cada uno de los involucrados”.

Como toda guerra, ésta tenia sus soldados, en” los escritores que cada cual a su
modo y estatura a las visiones del conflicto. En el caso de Chile el camino es pasar de la
parcialidad pasional a la bisqueda de una perspectiva historica que permita superar los
complejos resultantes de la guerra. En cambio en Bolivia, acaso por la permanente relacion
entre el resultado de la guerra y la reivindicacion del litoral, es apreciar la persistencia del
animo bélico”.

En efecto, el desacuerdo es profundo especialmente en el ultimo nivel serialado,
puesto que parcce conveniente establecer una diferenciacion entre el tratamiento que se da
al tema, cuando se hace, en niveles académicos y cuando se trata de presentarlo en trabajos
de gran difusion.

El desacuerdo sobre los origenes, cs dificil de arriesgado intentar una vision
sintética de cémo ha sido abordado el tema. El problema que dificultaba los sucesivos
acuerdos de la década del 60 y 70 radicaba en la inestabilidad politica boliviana con sus
consecuentes cambios de direccion. Barros Arana, por efemplo, en su historia de la guerra
del pacifico, sostuvo respecto del tratado de 1866:" para que un fratado semejante

produjera los resultados que se buscaba era necesario que los estados contratantes




contando con gobiernos serios y estables, estuvicran animados por las estipulaciones
hechas y el proposito firme de cumplir leal mente los compromisos financieros
adquiridos".

El punto central del conflicto se presenta como mucho mas reciente que en la
version chilena, puesto que las discrepancias se relacionan con el descubrimiento de las
riquezas naturales en la zona. Estos descubrimiento significaron una migracion importante
de capitales y mano de obra chilena. Arguedas sefiala.” Capitalistas e industriales chilenos
se habian posicionado de la zona privilegiada, y en su empuje fundada el gobierno de
Chile un titulo para mantener su vigilancia sobre el litoral de la nacion desquiciada y
revoltosa "I'inot agrega que junto a los capitales,..." verdaderas colonias de obreros
provinientes del sur, que se instalaron en la zona, mientras que las autoridades bolivianas
carecian de los medios necesarios para organizar su administracion”. I'n sintesis, respecto
de este primer punto: los fundamentos de Chile se encontraban en el hecho y no en el
derecho.

La presencia en el territorio y la percepcion clara de su riquezas en torno al paralelo
23 despertaron la ambicion y el deseo de expansion. Esta tltima es la palabra clave con que
la historiogratia boliviana descubre las razones profundas y cercanos de la guerra. La
expresion economica y demogrifica de los planes chilenos, pasaba por un proceso
\expansjonis[a dirigidos contra litoral boliviano. 'Y con hitos bien precisos: el
descubrimiento de las guaneras(1841), y el hallazgo de los inmensos yacimientos de salitre
hacia 1860. La idea de la posesion de los territorios perseguia no sélo como objetivo de
gran trascendencia, sino de importancia vital, el entrar en posesion de esos territorios
cuyas indigentes riquezas podian edificar la grandeza de cualquier otra nacion menos
imprevisora que la boliviana'.

La figura de Melgarejo llegado al poder en1864 constituye un momento decisivo en
la historia del conflicto que se habia visto apaciguar los durante un tiempo. S6lo ahora
comienza mirarse con mas calma a este presidente a quien Arguedas califica como "brutal
militarete” y quien ha aparecido habitualmente como el gran responsable de colocar a
Bolivia en una situacién insostenible a raiz de la firma del tratado del866 . Incluso en las

visiones mds moderadas que se encuentran enlre la  historiografia  boliviana
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contempordnea, la politica exterior llevada adelante por dicho gobierno con respecto a

Brasil y Chile, es evaluada de manera muy negativa.

25 FETAPAS DI LA GUERRA
LA PRIMERA ETAPA 1821-1579

Durante la primera de las etapas en cuestion se produjo la mas alta expresion del
conflicto que la caracteriza - la guerra del pacifico- y, paradojicamente, el mayor intento de
integracion- la confederacion peruano boliviana. Lstos extremos cedieron en medida
porque entre los paises se quebré el balance del poder facilitado por la ausencia de
fronteras solidas y reconocibles estuvieron bajo el escaso control de estados nacionales no
consolidados.

Para Chile, en cambio, en el siglo XIX, los limites han sido un instrumento de expansion.
Hacia el norte y el sur(Basadre) habiendo ganado, en el siglo XIX, el 70% del territorio de la
repablica (Keller en Basadre).

Se puede decir entonces que en esta etapa la principal pretension chilena, mas alla
de las cuestiones vinculadas al balance de poder, fue la expansion de cardcter territorial y
de acceso a los recursos naturales el nitrato y el remanente del guano . La principal
aspiracion boliviana fue el mejor acceso portuario y temporalmente o circunstancialmente
el establecimiento de la filiacion estatal con el Perd ,para aspiracion peruana fue la de
proteger sus fronteras, contener a Chile y mantener su influencia a Bolivia. Esta relacion
conflictiva trilateral tuvo, sin embargo, en el dmbito regional y hemistérico una parabdlica
vocacion de solidaridad continental muy ligada al factor de la amenaza extraregional que
produjo efectiva cooperacion entre Peru y Chile.

Con anterioridad a la etapa de la confederacion, la pretension boliviana de acceso
maritimo y el mecanismo en o acceso portuario por compensaciones alquitrdn Icaza fue
para el Perti un factor de preocupacion principal junto pues de la confederacion(1850) los
escasos niveles de gobernabilidad del pais implicaron para el Perti problemas de orden
convencional y no convencional bandolerismo fronterizo, trafico de moneda feble

desorden en el sur del Perii.
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Es necesario decir que el ideal de la confederacion dentro de sus propdsitos
difusion, defensivo y de balance, produjo serios problemas de desequilibrios de poder en
la region, agudizé las tendencias desintegradoras contribuyendo dividir practicamente al
Peri en dos(norte y sur), incremento la disposicién a la guerra comercial y varia con Chile
y motivé el primer conflicto bélico con ese pais.

Asimismo, con el fin de la era del guanofhacia 1840 ), la dependencia peruano -
boliviana de la explotacién de los nitratos, de este recursos del economia agricola europea
y la calidad monoexportadora de sus productores facilitaron la perspectiva chilena de
consolidar bélicamente su acceso ofreciendo a Bolivia habitad a cambio de territorios
bolivianos en Atacama .

Entre los factores que estimularon esta tendencia estuvo la mayor facilidad de los
capitalistas chilenos de asociarse con el capital productivo europeo y la menor capacidad
peruana para realizar la misma tarea. Dentro de este marco, el establecimiento de una
alianza defensiva boliviana perdio peso estratégico y a un diplomdtica al ser mantenida
en secreto cuando en apariencia cra conocida por los socios regionales. Cuando la que se
estallo, la mejor preparacion militar, econémica, institucional y nacional chilena asociada al
mejor acceso al capital extranjero contribuyeron de terminantemente a la derrota peruano-
boliviana.

El recuento inicial de esta etapas de la relacion trilateral que se describe permite
concluir:

a) la necesidad dc contar con fronteras ciertas inseguras s vital para la seguridad de Perd
Bolivia y Chile como para la gran mayoria de los estados;

b) la vigorosa institucionalizacion del estado nacion es una garantia de estabilidad en el
escenario lo contrario, que su desgravacion, aunque fuera por motivos ideol6gicos como
algunos contempordneos quisicran, liene un fuerte potencial de generar conflictividad en
el drea.

c) los niveles de integracion peruano-boliviano pueden incrementarse pero no al grado de
la fusion ni de la marginacion de Chile.

d) es necesario establecer un balance poder adecuado, a través del concepto de defensa

suficiente estratégico y procurar la deliberada disminucion de las asimetrias en el ambito
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econémico de manera que la manipulacion de ambos factores balance de poder e
interdependencia serd cada vez menos viable, evitando el predominio e inhibiendo los
niveles de conflictividad cualquiera que fuera su nueva expresion,

e) aunque es posible sustraer los hechos de sus circunstancias historicas y las formas de
percibir el medio la politica del poder del siglo XIX, unas mas adecuadas formas de
cooperacion en la época, tras basadas quizds, de la vocacion por la seguridad colectiva en
funcién extra regional, quizds pudieron evitar o disminuir los nieles de catastréfica
beligerancia de entonces; esta observacion debiera arrojar luces para la forja de una nueva
relacion trilateral a la luz de las nuevas tendencias de convergencia hemisférica;

1) es necesario encontrar una salida al problema de la mediterraneidad boliviana en tanto

constituye el tnico reclamo sustantivo pendiente del siglo XI1X .

LA SEGUNDA ETAPA :1883-1929

Como consecuencia de la guerra Chile surgio como la potencia dominante
indiscutible en el Pacifico Sur ,el trabajo de la diplomacia peruana se multiplicé, en
consecuencia. Su principal preocupacion fue solucionar los problemas fronterizos con los
demds vecinos para poder concentrar la atencién en la recupcracion de Tacna y Arica bajo
los términos del tratado del883. Este estipulo un plazo de diez afios para la realizacion del
plebiscito en las provincias ocupadas de cuyos resultados deberian la filiacion estatal de las
mismas. El incumplimiento chileno de esta obligacion fue acompanado de una campaiia de
Chilenizacion de la zona que desperto adicionalmente en el Perd, especialmente, en el sur
del pais. A los intentos chilenos de intentar empezar los plazos estipulados para el
plebiscito se sumo la expulsion de peruanos en la zona y la construccion de infraestructura

de vinculacion internacional el ferrocarril Arica La Paz.

El Perd intenté balance del predominio chileno con la participacion norteamericana.
Luego de una etapa de indecisiones sobre la posibilidad de realizar plebiscito bajo la
condicion de ocupacion con el problema del tratado de 1929 el cual manifiestan que Tacna
quedo bajo la soberania peruana y Arica bajo la chilena.

Pero si mediante el tratado de 1929 quedo concluido el problema territorial peruano
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chileno, este instrumento parecio generar en Bolivia y la percepcion de que su aspiracion al
acceso maritimo por Arica quedaba cancelada. En conclusion se puedc decir que:

a) los beneficios de solucionar los problemas fronterizos fomentan la independencia de
accion y la multiplicacion de los intereses y perspectivas de los estados su congelamiento
en el tiempo tiende a volverlos dependientes de su propia frustracion, a minimizar las
posibilidades de su desarrollo y para las relaciones con los demds interlocutores);

b) la historia trilateral demuestra la necesidad de dar el predominio total de un estado
sobre los otros siendo el peligro principal la renovacion de tentaciones expansiva ain en
tiempo de paz;

c) en el trato de los asuntos pendientes derivados de una guerra que a supuesto
cercenamiento territorial - continuado durante tiempos de paz -, las posibilidades de
cooperacion pobre mejorarse siempre que el (riunfador bélico asuma mayores
responsabilidades en la generacion de una atmosfera favorable a ese tipo de vinculacién y

contribucion ya a distribuir adecuadamente los beneficios resultantes;

2.6 CONVIENIOS SOBRE L DERECHO DEL MAR
DERECHO DEL MAR Y PAISES SIN LITORAL

Si bien es cierto que la convencion y estatuto de Barcelona sobre libre transito del
afno 1921 asegura la libertad de transito por ferrocarriles y vias fluviales para todos los
estados sin exclusion, asi como también la conferencia de La lHaya de 1930 establece la
libertad de navegacion para todos [os estados, tengan costas o no, y el GATT definio ya en
1948 la libertad de transito comercial no discriminatorio; se puede decir que recién a partir
de la primera conferencia sobre c¢l derecho del mar en Ginebra 1958 es que se va
institucionalizado un régimen multilateral, especial y particular para los paises sin litoral,
Posteriormente con la convencion sobre comercio de  transito de los paises sin litoral
realizado en Nueva York el 8 de julio del965, se sistematiza el principio de libre transito en
favor de los mediterraneos y finalmente se amplia su contenido con la convencion sobre

derecho del mar del952.
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CONVENCION SOBRE DERECIHO DEL MAR DE 19582

La convencion de las Naciones Unidas sobre el derecho del mar aprobada por la
tercera conferencia sobre derecho del mar en 1982, codificada normativa consuetudinaria
existente y consagra nuevas instituciones juridicas, conformando un nuevo derecho del
mar, que definen régimen internacional que regula los diversos espacios ocedanicos. En la
tercera conferencia sobre derecho del mar, 30 estados sin litoral formaron un grupo de
intereses y en camino de su propuesta que lograron introducir en el comercio, varios
articulos que atendieron su situacion mediterrdanea, los cuales regulan principalmente el
libre acceso al mar y desde el mar de los paises sin litoral, y su participacion en la
explotacion y beneficios de las riquezas contenidas en los fondos el mar. Esta propuesta
contenia principios generales ya reconocidos por las anteriores convenciones
internacionales, pero en algunos casos la propuesta va mds alld e introduce nuevos
elementos, tomando en cuenta las necesidades de estos paises en las condiciones
economicas y tecnologicas actuales, en el marco de un mutuo acomodo de intereses de 10s
paises ribereios y de los mediterraneos, buscando compatibilizar las expectativas y
prioridades de ambos, en materia de seguridad y desarrollo economico. A continuacion
analizaremos los aspectos de la convencion sobre derecho del mar se reficren a los paises
sin Litoral.

En las 12 millas de mar territorial los buques de todos los estados, se han riberenos
con sin litoral, gozan del derecho de paso inocenle a través de estas aguas(art. 17). En esta
zona de mar la soberania plena del estados riberenios esta relativamente limitada por el
derecho de paso inocente de buques extranjeros, asi scan de tierra. Si bien el estados
ribererios puede reglamentar este derecho, no puede dificultarlo, suprimir lo o impedirlo,
salvo el caso que existan evidencia de que dicho paso no se ha inocente o sea perjudicial
para la paz, buen orden o seguridad del estado ribererios.

Iin la zona econémica exclusiva sea otorgado en favor de los paises costeros ciertos
derechos de soberania y jurisdiccion hasta 200 millas, cercenando asi la zona de alta mar
en perjuicio de los estados sin litoral. Con fa finalidad de compensar esta situacion, los
estados sin litoral, aparte de las libertades de navegacion y sobrevuelo y de tendido de

cables y tuberias submarinas han recibido también derechos de participacion en esta zona.
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Cabe destacar algunas iniciativas tomadas por los paises africanos, por ejemplo en la
declaracion de 1974 sobre el derecho del mar adoptada por el consejo de ministros del
organizacion de unidad africana, los estados africanos reconocen que,” a fin de que los
recursos de la region puedan beneficiar a todos los pueblos que el habitan, los paises y
litoral y otros paises en situacion geogrdfica que ventajosa tienen derecho participar en
explotacion de los recursos vivos de las zonas economicas vecinas en condiciones de
igualdad y con los nacionales de los estado riberefios, sobre la base de la solidaridad
africana y con arreglo a los acuerdos regionales y bilaterales que ese concierto. Es pues un
claro efjemplo del pais africano de su lucha para obtener una salida al mar y a través de este

poder beneficiarse econdmicamente.

PARTICIPACION BOLIVIANA EN EL DERECTIO AL MAR

La participacion boliviana en la codificacion del régimen relativo a los estados sin
litoral en el derecho del mar ha sido muy activa. Ya en la conferencia de Ginebra de 1958,
el representante boliviano Walter Guevara Arce presento la ponencia-" ¢l libre acceso al
mar de los pafses sin litoral’, que constituyo un aporte fundamental en la formulacion del
planteamiento del grupo de paises sin litoral en la convencion sobre alta mar adoptada en
esa ocasion. Este principio posteriormente fue desarrollado en la convencion de Nueva
York de 1965, de donde la propuesta boliviana fue acogida por el grupo latinoamericano.
Paraddjicamente, Bolivia nunca ratifico esta convencion.

Luego de la proposicion formulada en 1967 por el Dr. Arvid Pardo en la Asamblea
General de las Naciones Unidas, en1968 se organizé la comisiéon de los fondos marinos.
Nuestro pais no se interesé en formar parte de esta entidad durante los dos primeros anos
de existencia. In 1970 Bolivia recién ingresa a dicha comisién ya partir de ese momento se
va desarrollando lo que seria la propuesta boliviana en la tercera conferencia sobre
derechos del mar. Il planteamiento central de la misma expresaba que" en una codificacion
del derecho del mar el problema de los paises sin litoral no puede resolverse mediante
facilidades concedidas por los paises riberenos porque tales facilidades estaran siempre a
merced de quien las da. En consecuencia corresponde reconocer por la comunidad el
derecho de libre acceso al mar en favor de los paises sin litoral.
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La posicion original boliviana ante la tercera conferencia sobre derecho del mar se

puede sintetizar en los siguientes puntos.
1.- LIBRE ACCESO AL MAR Y DESDE EL MAR

Esto comprende:

a) libre transito a través de los paises situados entre el mar y un pais litoral, transito que
debe ser en forma explicita, continua y con terminacion.

b) libre navegacion de buques con el pabellon de una nacién sin litoral.

¢) igualdad de trato en los estados riberefios.

2-  PARTICIPACION EN EIL. APROVECHAMIENTO DI LOS RECURSOS DEL MAR
UBICADOS FUERA DE LOS LIMITES DEL MAR TERRITORIAL.

Los paises riberenos deben otorgar a los paises sin litoral una participacion

equitativa en el aprovechamiento de esas riquezas tanto renovables como no renovables.
3.-  SOLUCION DE CONTROVERSIAS

Se sostiene la creacion de un sistema obligatorio de solucion de controversias, como uno de
los medios mas adecuados, sino el tnico para proteger y salvaguardar sus derechos en esta
esfera,

Asi también, Bolivia propuso sin éxito la creacion de un instituto internacional sobre
problemas marinos de los paises sin litoral, con el fin de promover el estudio, investigacion
y capacitacién en estas temadticas, desconocidas generalmente en dichos paises.

Bolivia apoyo desde un principio la creacion de zonas jurisdiccionales hasta las 200
millas de mar, las que deberian contemplar la equitativa participacion de los paises sin
costa ya que” toda extension de soberania o de jurisdiccion estatal asi como implica
apropiacion de una parte del res comunis marino o altera el régimen juridico de alta mar,

debe crear, simultineamente, obligaciones compensatorias a favor de los paises y litoral,




que a causa de su posicion geogrdftica, no tienen capacidad de esta expansion.

Por otra parte, Bolivia junto al Paraguay, presentaron un proyecto de articulos para
el establecimiento de una zona economica regional que permita los estados riberefios y a
los estados vecinos sin litoral compartir el disfrute y beneficio en igualdad de derechos y
obligaciones, los recursos alli existentes , sean estos renovables o no renovables, bajo
administracion conjunta de un mecanismo sujeto a la jurisdiccion de una soberania
regional,

En las posteriores sesiones a la de 1974 la participacion del pais fue bajando en esa
época no se constituyd un equipo especializado y permanente en la materia. Salvo algunas
excepciones como Walter Guevara, Gustavo Medeiros y Felipe Tredinik, existieron pocos
funcionarios diplomaticos que se abocaron al tema. Las siguientes conferencia hasta 1952
fueron atendidas por personal acreditado a las misiones de Nueva York o Ginebra, segtin
donde se realizaba la reunion.

" Lamentablemente por descuido o por las alternativas de nuestra azarosa vida politica, en
los tdltimos tramos de la conlerencia nuestro pais estuvo totalmente ausente y tampoco
tuvo representacion en famaica-".

Pese a que Bolivia participd en la primera parte de la tltima conferencia en abril de
1982 - ocasion en la que voto aprobando la convencion-, no estuvo presente en el gasto de
clausura de la conferencia realizaba en Montego Bay, fJamaica, el 10 de diciembre de 1982,
que no figurando entre los paises firmantes.

En fecha de 27 de noviembre de 1984, e gobierno boliviano a tiempo de suscribir la
conversacion, puesto que 6sta no admite reservasfart. 309 y 310), formulo una declaracion
en la que bdsicamente sostiene:

a) la convencion es perfectible y realizable , por lo que en su momento planteard las
reformas que convengan.

b) expresa su confianza en que la convencion asegure en el futuro el aprovechamiento
equitativa de los recursos marinos.

¢) que la libertad de transito boliviana ejerce en virtud de tratados bilaterales y continuard
haciéndolo en el marco de la convencion y

d) deja constancia que Bolivia es pais mediterrineo como consecuencia de un conflicto
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bélico y te hard valer todos sus derechos cuando recupere su condicion de estado
riberefios, como efecto de negociaciones destinadas a devolver a Bolivia salida propia y
soberana a Lozano pacifico.

Luego de aproximadamente 10 afios de firmar la convencion sobre derecho del mar,
nuestro pais ha procedido al ratificar la misma en fecha 12 de julio de 1994, mediante ley
de la republica namero 1570 habiendo efectuado su deposito en la secretaria general de
Naciones Unidas que el 25 de abril de 1995. Con lo que concluye una larga etapa de
participacion boliviana en la codificacion del derecho del mar, que co’ncide con la entrada
en vigor de la referida convencion, por lo que también se indica el inicio de una nueva

etapa, la de la aplicacion del nuevo derecho del mar.

BOLIVIA Y SUS DERECHOS DE ACCESO AL MAR

Bolivia pais encausado geograficamente desde 1879 ha ido generando un derecho
bilateral con sus vecinos, buscando garantizar su derecho de libre acceso al mar, de manera
complementaria y anterior al régimen multilateral tomando en cuenta la comprension de
Naciones Unidas sobre derecho del mar de 1952.

Con Chile y las bases de los derechos bolivianos de libre acceso al mar se remontan
al tratado de paz y amistad suscrito el 20 de octubre de 1904, la convencion de libre transito
de 1937, la declaracion de Arica de 1954, los acuerdos para la construccion del oleoducto
Arica Sica Sica , que en su conjunto reconoce a favor de Bolivia:

a. Libre transito a perpetuidad, no reciproco por territorio chileno y puertos mayores
en el pacifico, para toda clase de carga y en todo tiempo o circunstancia, sin excepcion
alguna.

b. I'sa negacion por un ano del pago de almacenaje en las aduanas chilenas y la
posibilidad de construir sus propios depositos.

c. Constitucion de agencias aduaneras en los puertos que definen para su comercio.

d. Autonomia en sus operaciones aduancras de Comercio Ixterior mediante la
presencia de sus propios agentes aduaneros en puerto.

e. Inmunidad de jurisdiccion y competencia exclusiva sobre toda carga boliviana en
frdnsito por territorio chileno, sin que pueda ser inlervenida por autoridad alguna.
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£ Autonomia en la administracion, construccion, mantenimiento y operacion de los

oleoductos bolivianos que lleguen a puertos chilenos.

g Extension de derechos, gravamenes o imposiciones para el malorial y equipo que se

interna y para los fines de construccion, operacion y mantenimiento de dichos oleoductos.

h. El otorgamiento gratuito de lerrenos fiscales chilenos para la construccion de dichos
& &

oleoductos en concesion de uso por el tiempo que dure la explotacion.

El Peri mediante el convenio de transito de 1948 y el convenio Marco " Gran Mariscal
Andrés de Santa Cruz” de 1992, a otorgado en favor de Bolivia los siguientes derechos:

a. Libre transito reciproco en forma irrestricta, en todo tiempo y constancia, para toda
clase de cargas.

b. Posibilidad de establecer agencias aduaneras en los puertos y lugares por donde se
realicen estas operaciones de transito. Desde momento que la carga en trdnsito se entregue

a la agencia aduanera de Bolivia, queda bajo su jurisdiccion, para su cuidado fiscalizacion

y responsabilidad.
C. Libre uso de sus instalaciones portuarias en llo.
d Desarrollo de una zona franca industrial para uso de empresas de Bolivia, bajo el

régimen jurisdiccional y legislacion del Perd; cediendo la administracion a una empresa
promotora, de cardcter privado, mayoritariamente boliviana, por el tiempo de 99 anos,
renovables por iguales periodos que operard sobre un extension de 163,5 has., sin conllevar
transferencia de propicdad.

e Desarrolla de una zona franca turistica, con una longitud de 5 km. Sobre 200 Has.
En la playa del litoral de [lo, concediendo la administracion a una empresa promotora, de
cardcter privado, mayoritariamente boliviana, por el tiempo de 99 anos, renovables por
iguales periodos.

£ Libre transito de personas entre los territorios de DBolivia y Perd, asi como
facilidades portuarias, de transporte terrestre, libertad de circulacion de ferrocarriles y
libertad de carga entre ambos paises.

Jed Conformacion de una comision técnica binacional para ley de cohesion de un

programa de desarrollo empresarial pesquero peruano boliviano, para poder promover la
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formacion de empresas mixtas de pesqueria.

Finalmente, a fin de conocer un instrumento de cardcter regional, que son de los
tres paises, se menciona el tratado de Montevideo del 12 de agosto de 1980, que instituye
la Asociacion Latinoamericana de Integracion ALADI, que en cuanto al sistema de apoyo
a los paises de menor desarrollo economico relativo, dispone que los paises miembros
estableceran - en base a principios de no reciprocidad y de cooperacién comunitaria -
facilidades por el establecimiento en sus lerritorios de zonas, depdsitos o puertos francos y
otras facilidades administrativas de transito internacional, en favor de los paises

mediterrdneos. Art. 23.

27  DECLARACION DEILO 1992

Suscrita por los Presidentes de las Repiblicas de Bolivia y Perd, licenciado Jaime
paz Zamora e Ingeniero Alberto Fujimori, el 24 de encro de 1992.

En atencion a la cordial invitacion del Excelentisimo sefior presidente de la
republica del Peru, Ingeniero Alberto Fujimori, el Excelentisimo Serior Presidente de la
republica de Bolivia, y licenciado de Jaime Paz Zamora, visito llo el 24 de enero de 1992 ; y
plenamente convencidos de que la solidaridad entre sus pueblos constituye la base esencial
para integracion latinoamericana.

Con la integracion y cooperacion entre Bolivia y Perd para el desarrollo y bienestar
de sus pueblos y en la necesidad de poner en prdctica, mediante acciones concretas, los
compromisos asumidos por sus respectivos gobiernos para tal fin.

Conscientes de la responsabilidad politica que les corresponde como jefes de estado
establecer al mds alto nivel la orientacion que conduzca a la consolidacion del amistad,
cooperacion ¢ integracion boliviano peruano.

Animados por la firme voluntad de continuar el didlogo franco y directo sobre
todos los aspectos de la relacion bilateral con el objeto de determinar conjuntamente las
acciones necesarias para asegurar el cumplimiento de los objetivos trazados, decision que
se inscribe en la nueva dindmica que ambos jefes de Istado han impreso a las relaciones

bilaterales desde su encuentro en La Paz con motivo de la reunion cumbre del grupo
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andino, en diciembre de 1990.

Conviene en suscribir la siguiente declaracion:

1 Ambos mandatarios, teniendo presente el origen histérico y cultural que une a los
pueblos de Bolivia y Perti y conscientes del nuevo enfoque de desarrollo econoémico y
social, deciden poner en ejecucion el convenio Marco: Proyecto Binacional de Amistad,
Cooperacion e Integracion” Gran Mariscal Andrés de Santa Cruz”

2 Los presidentes aclararon que el establecimiento de una zona franca industrial y
una zona franca de turismo que el Peru hace efectivo en llo, abre una perspectiva de
innegable alcance para las relaciones boliviano pcruanas, tanto para estimular las
actividades econémicas y el comercio internacional de Bolivia, como convertir a esta sub -
region que es una de las principales promotora del desarrollo econémico del sur del Perti.
3. Basados en los términos de referencia definiclos por el grupo técnico binacional
multisectorial, y salieron a sus cancilleres para que suscriban una comunicacion dirigida al
presidente de la Corporacion Andina de Fomento (CAF) a fin de que dicha entidad
financiera realizo el estudio de factibilidad y ser ente definitivo del proyecto de integracion
Binacional Puerto y Zona Franca de Ilo y corredor vial Ilo-Desaguadero-La Paz-Puerto
Sudrez.

4. Ambos mandatarios relievaron que el establecimiento de una zona franca turistica
en una franja de 5 kilometros de longitud en el litoral de llo, que posibilita la inversion de
personas juridicas bolivianas en ¢l marco de las garantias y la inversion extranjera, creara
las condiciones favorables para la promocion de politicas orientadas ampliar los flujos
turisticos de Bolivia y Pera hacia llo.

5. En vista de la urgente necesidad de habilitar en el futuro inmediato que carreteras
que signifiquen vias de libre trdansito, el presidentce Jaime Paz Zamora hizo conocer al
presidente Alberto Iujimori que su gobierno recibio el apoyo financiero del Banco
Interamericano de Desarrollo y del gobierno de la repiblica federal de Alemania para el
astaltado de la carretera Rio Seco-Desaguadero.

De igual mancra el presidente Fujimori informo al presidente Paz Zamora sobre el crédito

que, para el mantenimiento y construccion de carreteras, el pero acaba de recibir del Banco
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Interamericano de Desarrollo(BID) por un monto de 210 millones de dolares.
Adicionalmente el presidente Fujimori indicé que parte de estos recursos serdn destinados
al mejoramiento de la carretera desaguadero-llo.

6. En este contexto, los presidentes de Bolivia y Perd convocaron a los inversionistas
privados, de su respectivos paises como de terceros, para que participen en las actividades
econdmicas y comerciales que se desarrollarin en la zona franca, la cual ofrece las
condiciones e infraestructura necesarias para facilitar el proceso de inversion y de su
recuperacion.

7. Los presidente resaltaron la importancia de la suscripcion del convenio de transito
de personas en [os territorios de Bolivia y Perti instrumento a través del cual se logrard una
efectiva y armoniosa interrelacion entre las poblaciones de ambos paises como primera
fase de un conjunto de acciones integrales orientadas a establecer un régimen de libertad
de trdnsito de personas entre los dos paises.

8. Tenian en cuenta la trascendente significacion del gran Mariscal Andrés de Santa
Cruz en la historia de Bolivia y del Perd, acordaron crear nna comision binacional,
encargada de la conmemoracion del bicentenario de su nacimiento.

9 Los presidente Jaime paz Zamora y Alberto Fujimori expresaron su benepldcito por
la decision del instituto nacional de bienestar familiar de ceder en uso a la junta nacional
de solidaridad y desarrollo social de Bolivia un terreno en el litoral de esa localidad para la
construccion de un albergue de administracion binacional para ninios y jévenes bolivianos
y peruanos, tal como fue acordado entre la seriora Susana Fliguchi de Fujimori y la senora
Rosario paz Zamora en el encuentro que sostuvieron en desaguadero el 22 de julio de 1991.
10.  Los presidentes de Bolivia y del Perii expresaron su especial satisfaccion por la
suscripcion, por parte de su respectivos cancilleres, de los siguientes convenios destinados
a dinamizar la cooperacion integracion fronteriza entre ambos paises:

- convenio entre los gobiernos a la repiiblica del Peri y la repablica de Bolivia sobre la
participacion de empresas bolivianas en la zona franca industrial de llo .

- convenio entre los gobiernos de la repiblica de Bolivia y de la republica del Pert sobre la
zona franca turistica de playa en llo.

-convenio entre los gobiernos de la repiiblica de Bolivia y de la repiblica del Pertd sobre
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facilidades para el trdnsito de personas entre [os territorios de Bolivia y Perd.

- acuerdo entre los cancilleres de Bolivia y de Peri para la creacion de la comision
binacional encargada de la celebracion del Bicentenario del nacimiento del gran Mariscal
antes de Santa Cruz.

- acuerdo entre los cancilleres para la conformacion de una comision técnica binacional
para un programa de desarrollo empresarial pesquero boliviano peruano.

11.  El presidente Jaime paz Zamora manifesto la complacencia de su pueblo y gobierno
por el éxito de historico encuentro, sostenido con el presidente Alberto Fujimori,
especialmente por la determinacion que cnaltece al llustre Mandatarios de la hermana
republica del Perti de propiciar que Bolivia participe en la zona franca turistica de playa,
con una extension de 5 kilometros en el litoral de llo, destinada al desarrollo de actividades
turisticas.

El presidente Jaime Zamora expreso su sincera gratitud al presidente Alberto Fujimori por
la vitalidad recibida, asi como su conviccion que los acuerdos adoptados constituyen un
hito historico que abre posibilidades y realidades del largo alcance para el futuro de ambos
paises.

El jefe de estados de Bolivia expreso al mismo tiempo que su reconocimiento al pueblo y
autoridades de llo, que le brindaron una generosa acogida.

El presidente Alberto Fujimori a su vez expresé que en los historicos acuerdos alcanzados
constituyen expresion definitiva de la voluntad politica de ambos gobicrnos de dotar a las
relaciones una nueva e inédita concepcion de desarrollo cualitativamente superior y en
directo beneficio de los pueblos peruano y boliviano.

Firmada en [llo - Puerto de integracion -a los 24 dias del mes de enero de 1992.

CONVENIO MARCO

PROYECTO BINACIONAL DE AMISTAD COOPERACION IE INTEGRACION "GRAN
MARISCAL ANDRES DE SANTA CRUZ" ENTRE LOS GOBIERNOS DE BOLIVIA Y DIEL
PERU

Los Presidentes de la republica de Bolivia y la repablica del Pera:
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Considerando la especial vinculacion que une a Bolivia vial Perti desde su constitucion,
republicas independientes:

Deseando que la region fronteriza boliviano peruana pueda constituir uno de los ejes
bdsicos de la integracion sudamericana;

Decididos a proseguir profundizando la integracion y la complementacion entre ambos
paises;

Convencidos de la necesidad de definir las pautas que van a guiar este proceso concuerdan
en denominar "Convenio Marco de proyecto binacional Gran Mariscal Andrés de Santa
Cruz" para integracion entre Bolivia y Peri;

Art. 1. Acuerdan ejecutar los diversos convenios que integran el proyecto de amistad,
integracion, complementacion, y desarrollo” gran Mariscal Andrés de Santa Cruz".

Art. 2. Convienen que el Peri concederd el libre gozo de sus instalaciones portuarias y el
desarrollo de una zona franca industrial y una zona turistica en la playa del puerto de Ilo.
Art. 3. Acuerdan que, dentro de los doce meses posteriores a partir de la fecha de
suscripcion del presente convenio, se reunira la comision mixta para evaluar este proceso
de cooperacién y programar [0s pasos siguientes para continuar promoviendo la
integracion boliviano peruana.

Art 4. Convienen que enfre ambos paises sc reconocerd el derecho al libre transito de
personas, el que serd regulado mediante un acuerdo especifico.

Art. 5. Ambos presidentes, en el contexto del presente convenio Marco, han encomendado
a su respectivos ministros de Relaciones Exteriores para que la fecha suscriban los
siguientes convenios:

a). Convenio entre los gobiernos de la repiblica de Bolivia y de la repiblica del Pert sobre
la participacion de empresas bolivianas en la zona franca industrial de Ilo.

b).Convenio entre los gobicrnos de la republica de Bolivia y de la republica del Peru sobre
la zona franca turisticas de playa en Ilo.

c). Convenio entre los gobiernos de la republica de Bolivia y de la reptiblica del Perd sobre
facilidades para el transito de personas entre los territorios de Bolivia y Per.

d) acuerdo entre los cancilleres de Bolivia Pertd para la creacion de la comision binacional

encargada de la celebracion del Bicentenario del nacimiento del gran Mariscal Andrés de
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Santa Cruz.

e). Acuerdo entre los cancilleres para conformacion de una comision técnica binacional
drama de desarrollo empresarial pesquero peruano boliviano.

Art. 6. El presente convenio entrar en vigor a partir de la fecha en la cual las partes se
comuniquen reciprocamente por la via diplomédtica haber cumplido con sus respectivos
requisitos legales de ratificacion.

Este de lo cual, los presidentes de la repiiblica del Perii y de la republica de Bolivia
suscriben el presente convenio marco en dos ejemplares igualmente validos en idioma
castellano en llo, Peru, a los venticuatro dias del mes de enero de mil novecientos noventa
y dos.

(Fdo..) ALBERTO FUJIMORI (Fdo) JAIME PAZ ZAMORA

Presidente de la Reptblica del Periu Presidente de la Kepdblica de Bolivia

CAPITULO T
MARCO TEORICO
3.1 COMERCIO EXTERIOR A TRAVES DEL PUERTO DE [LO
3.1.1 INTRODUCCION

Con fecha 20 de agosto de 1997 la embajacda de la repiiblica de Bolivia en Perti en
cargo al consultor un trabajo sobre desarrollo del Comercio Exterior boliviano a través del
puerto de llo . De acuerdo a los términos de referencia dicho trabajo estd vinculado al

esclarecimiento de las potencialidades y [imitaciones del puerto de Ho , relacionados al




apoyo del desarrollo del Comercio Exterior de DBolivia. Para tal efecto se analizardn las
dreas del transporte maritimo internacional, transporte lerrestre evaluando su marco
regulatorio, situacion portuaria y Comercio Exterior referidas a las cargas de exportacion
de importacion Bolivia.

La presente documentacion revision y estudio estadistico fue producido en ENAPU y

CEPRI ILO, por lo que constituyen fuente del presente trabajo.

3.1.2 TRANSPORTE MARITIMO INTERNACIONAL

Uno de los elementos indispensables para determinar la viabilidad del proyecto de llo es
establecer la capacidad de servicio de las empresas navieras. Por lo tantfo es importante
precisar las condiciones bajo las cuales las empresas navieras operan en el puerto de [lo.

Las exigencias de las empresas navieras estin vinculadas a lo siguiente:

a. Condiciones de puerto que permitan la operatividad de las naves.
b. Volimenes de carga que justifiquen la recalada de las naves.
c. Costos competitivos de estiba y desestiba, asi como de las tarifas portuarias.

Si el puerto de llo cumple con lo minimo exigido con respecto a las tres condiciones
anteriormente a los dias muchas empresas navieras, estan en disposicion de rccalar sus
naves para transportar cargas regular y lotes stocks, en mayor intensidad a lo que ocurre
en la actualidad.

En efecto, el actualidad estan recaudando en el puerto de [lo, naves de empresas navieras
que tienen contratos con empacadores peruanos. Dichas empresas navieras son la linea
holandesa P & O Nedlloyd, la linea Mexicana Transporte Maritimo Mexicano, TMM y la
linea de Croacia, Croata Line.

Estas son lineas regulares que transportan la mercaderia en contenedores. Los productos
que transportan son concentrados de estanio, harina de pescado, aceitunas, aletas de
tiburon,etc.

asimismo, recala en el puerto de llo semanalmente buques tramp a través de operaciones
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charter para cargar harina de pescado a granel y en sacos en lotes de 2,000 TM a 6,000 TM,
podrian operar las naves con mayores tonelaje si éstos fueran ofrecidos.

Por lo tanto la primera conclusion a la que se puede llegar es que el puerto de llo es un
puerto activo donde recala diversas empresas navieras y conforme lo manifiestan dichas
navieras y ofras que a la fecha no, es que llo, podria tener mayor actividad y frecuencia si
se les ofreciera una carga estable y en cantidades que justifiquen la recalada en términos de
rentabilidad.

Por otro lado, es importante anotar que de acuerdo a los descrito en la seccion
Comercio Exterior boliviano, la carga de exportacion importacion bolivianas estan
centradas fundamentalmente en los puertos de Norteamérica, Europa, paises del Mercosur
y de la comunidad andina de las naciones. En este sentido, se ha podido identificar las
empresas navieras que estarian en disposicion de recalar en el puerto en tanto y en cuanto

existiera disponibilidad de cargas estas son las siguientes:

SERVICIO PARA EUROPA

CROATA LINE .- Esta linea recala regularmente cn el puerto de llo y estaria en total

disposicién de aumentar su oferta de espacio y contenedores.

COMPANIA TRANSATLANTICA ESPANOLA.- Ofrece un trdtico regular a llo para el

transporte con destino los puertos de Europa tales como Valencia, Barcelona, Génova, etc.

HAMBURG SUD.THE SHIPPING GROUP.- Esta linea, ofrece un trdfico regular al puerto
de llo para el transporte de mercaderia con destino a los puertos de Liverpool, Dunkerke,

rotterdam,efc.

POL-AMERICA JOINT STOCK COMPANY .- Ofrece servicios regular al puerto de llo con

destino a los puertos de Hamburgo, Bremen,Gdynia, efc.

MAERSK LINE.- Esta linea naviera tiene una alta frecuencia en el puerto del Callao y si
quiera los voliimenes de cargas suficientes estarian en disposicion de instalar un centro de
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operaciones para la atencion de usuarios de [lo en el transporte de contenedores.

MED PACIFIC EXPRESS.- Esta companiia estd en total disposicion de ofrecer servicios de
transporte maritimo con destino a los puertos de Cartagena, Valencia, Barcelona, Livorno,

Marsella, Salerno, cotc.

SERVICIOS PARA NORTEAMERICA. -
Para el trdfico a Norteamérica estan a disposicion diferentes navieras tales como:

Pacific Star linee, esta linea se ha comprometido a recalar en llo para el transporte de
contenedores o para carga suelta o a granel en los voliimenes hasta donde la capacidad del

puerto lo permita, con destino a puertos de Norteamérica y Asia.

Seaboard.- linea naviera americana, itinerario anunciado regularmente para recalar en Illo

para el transporte de mercaderia con destino puertos de Norteamérica.

Hough-Ugland Auto Liners.-estaria con trafico regular a llo especializado en el transporte

de vehiculos.

BHP International Marine Transport.-csta linea ofrece servicios desde y para llo con

destino a puertos de Tampa,New Orleans, IHouston, ctc.

Servicio al Mercosur y Comunidad Andina de Naciones.-

También estdn a disposicion de los usuarios, los servicios navieras desde llo y para [lo con
destino los puertos de los paises del Mercosur y de la comunidad andina de naciones tales

como los siguientes:

Libra -Linhas Brasileiras de Navegacao S.A.- Esta linea brasilera ofrece servicio regular al
puertos de Ilo con destino los puertos de Santos, Rio de Janeiro, Paranagua, Rio Grande,

Buenos Aires y Valparaiso.
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Med Pacific Express.- esta linea ofrece naves con un servicio regular de cada quince dias en
llo para transportar mercaderia con destino a los puertos de Fortaleza, Victoria,Santos, Rio

de Janeiro.

Uni Line Naviera Universal .-esta linca peruana ofrecio servicio regular desde llo con
destino a los puertos de Buenos Aires, Rio de Janeiro y Santos. Asimismo, a los puertos de

la Guaira, puerto cabello, Cartagena, Buenaventura y Guayaquil.

Como podemos apreciar, no sélo existe un potencial importante sino una realidad concreta
en cuanto la oferta de naves desde y hacia el puertos de llo y esta oferta se presenta en las
actuales condiciones del puerto de Illo y sin que se incremente la cantidad de carga. Por lo
tanto, de lo anterior se desprende que si las condiciones del puerto mejoran, tendremos
una mayor receptividad de las empresas navieras, tanto de aquellas que ofrece un trafico
regular como aquellas torres segiin servicio irregular y de buques tramp vinculadas al
transporte de tonelaje que son mayores de mercaderia instalada cada cual a granel Es
decir, en el puerto de Ilo tenemos posibilidades reales y concretas de embarcar mercaderias
en diferentes modalidades, tales como cargar en contenedores, carga suelta y a granel, asi
como carga refrigerada.

No obstante que el comercio de Bolivia no esta orientado a la fecha al mercado del Lejano
Oriente, podemos afirmar que inclusive existen navieras en la actualidad estin operando
en llo con destino a los puertos de Asia, tales como la naviera P & O Ned lloyd. En efecto,
esta linea naviera esta recalando regularmente en el puertos de llo transportando
mercaderia en contencdores y estaria dispuesta a aumenlar su stock de contenedores en ef
nimero que fuere necesario existiendo mayor disponibilidad de carga para los puertos
como. Buenaventura, Yokohama,Nahoya,Kobe Flong Kong, Singapur, efc.

en las condiciones descritas se puede garantizar fletes maritimos competitivos que
favorecerian notablemente al usuario boliviano tanto importacion como el exportacion de
bienes.

Se considera que el transporte maritimo constituye un elemento positivo y alentador en el
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proposito de cuadyuvar al desarrollo del proyecto llo . Explicitamos el término coadyuvar
porque en definitiva no le corresponde al transporte maritimo el rol dinamizar por del
proyecto [lo , sino fundamentalmente a la infraestructura vial, es decir a la carretera llo-
Desaguadero-La Paz. Evidentemente, los puertos también tienen valor importante en
tanto que estdn enlanzados al sistema de servicio de Comercio Exterior.

Por los comentarios y andlisis que se hace en las dreas de transporte terrestre, situacion
portuaria y Comercio Exterior y sea que las emnpresas navieras estdn en condiciones y total

disposicion de servir en el puerto de llo, en la intensidad que las circunstancias lo exigen.

3. 1.3 SITUACION PORTUARIA DE ILO

Los elementos centrales del puerto de Ilo estin vinculados a las tarifas portuarias que
cobra ENAPU a las empresas navieras y a los costos de estiba y desestiba a cargo de
empresas privadas.

Adicionalmente, es indispensable de determinar los alcances de infraestructura portuaria a
fin de estimar, el tamaio de los buques, capaces de operar y atracar en los puertos
seflalados.

Se ha realizado una entrevista con las autoridades portuarias del puerto de llo , se tuvo la
informacion que a continuacion se detalla y que nos permitira determinar las posibilidades

reales del puerto.

TERMINAL PORTUARIA DE ILO.

Ubicacion.- el puerto de llo se encuentra ubicado la provincia de Ilo del departamento de
Mogquegua en la costa sur del Perd. llo estd a 316 km de la ciudad de Tacna y a 493km de la
ciudad de La Paz Bolivia via Desaguadero-PPuno.

Las principales actividades econémicas de la provincia de Ilo son la industria pesquera, la
metalirgica y los servicios portuarios. Los servicios portuarios estan referidos a los que se
ofrece el terminal maritimo y los que realiza la Southern Perd Copper Co. en su voy

privado para los embarques de minerales inchiidos los de cobre. Los puertos mds cercanos
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al puerto de llo son el puerto de matarani a 58 millas nduticas al norte y el puerto de Arica

Chile a 85 millas nauticas al sur.

La ubicacion del puerto que estoy analizando dentro de la cuenca del pacifico se presenta
como una alternativa interesante en la conexion interocednica. En efecto la distancia de este
puerto hasta los puertos a es de 8550 millas a diferencia de la que existe desde el puerto
de santos Brasil que es de 12,890 millas si el trdfico es via el estrecho de Magallanes y de

12,194 millas si el trdfico es via canal Panama.

CARACTERISTICAS DEL PUERTO.-

El puerto de llo es una bahia abierta de ficil acceso y con una barrera de prospeccion
natural. Punta coles le da una proteccion natural frente al oleaje y permite que el muelle
pueda ser utilizado sin ninguna restriccion entre 350 y 355 dias al afio.

La temperatura del ambiente varia entre los 17° y 24° grados centigrados, el clima es seco
templado. La corriente dentro de la bahia es de baja intensidad y el viento reinante ticne
una velocidad maxima de 10 nudos sobre todo al mediodia. El fondo esta constituido por
arena depositada en roca maciza con profundidades mayores a 18 metros lo cual permite
un acceso seguro a las embarcaciones y facilita las operaciones en el muelle. El puerto de
Hlo por sus propias caracteristicas no requiere dragado.

Sin Ilugar a dudas, el nuevo grupo de trabajo a cargo de la nueva entidad
gubernamental llamada PROMCEPRI , aprovechard lo avanzado y otorgara el impulso
final necesario. El nuevo grupo de trabajo tiene programado efectuar la licitacion piblica
internacional para la concesion en el cuarto trimestre de 1998 o a mas tardar el primer
trimestre de 1999. A la fecha, ya ha sido seleccionado el consultor técnico y estd en proceso
de seleccion el banco de inversion.

Como puede apreciarse ¢l tema de la privatizacion del puerto es un tema vigente
para gobierno peruano. Las condiciones gencrales a las que no referimos y que fueron

trabajadas por comité de privatizacién son las siguientes:
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1. Concesion y partes involucradas.-
La privatizacion del terminal se realizard por medio de un contrato de concesion por el
cual se otorgard al futuro concesionario el derecho al uso y disfruta de las instalaciones del
terminal con obligacion de prestar determinados servicios portuarios.

Las partes involucradas en la concesion seran el futuro concesionario que deberd
establecer como sociedad SA organizada bajo las leyes de la repiiblica del Peri  y el estado

peruano.

2 Plazo de concesion. -

la concesion se establecerd por un periodo de 30 aiios contados a partir de la suscripcion

del contrato.

3. Contraprestacion de servicios.-

como contraprestacion del uso y usufructo de la concesion, el futuro concesionario deberd
pagar al estado, un derecho de concesién, por tinica vez, en la fecha de cierre del contrato,
mas una comision de usufructo sobre los ingresos devengados por la prestacion de ciertos

servicios portuarios.
4 Activos de la concesion.-

a. Infraestructura basica.-

Solamente los activos fisicos de infraestructura bdsica que se encuentran dentro del
perimetro del terminal se entregardn en concesion, esto con muelle, amarradero, dreas de
dep0sito , almacén y edificios.

Durante todo el plazo de la concesion estos activos se mantendran como prioridad del
estado, salvo la parte correspondiente a mejoras en los mismos y o nuevas obras de
infraestructura ejecutadas por el concesionario y previamente aprobadas por el

concerniente, las que serdn propiedad del concesionario hasta el término de la concesion.
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b. Equipos.-

Los actuales equipos del terminal, son de propiedad de ENAPU. El futuro concesionario

tendrd la opcion de compra sobre estos equipos .

5. Actividades del concesionario.-
el futuro concesionario, como operador oficial del puerto podrd y/o deberd

respectivamente prestar [os siguientes servicios:

a. Servicios ofrecidos en abierta y libre competencia.-
Practicaje.
Remolcaye.
Estiba y desestiba.

Provisiones diversas al barco.

b. Servicios ofrecidos relacionados al usufructo(sujeto a pago de

comision)

alquiler de amarradero.

Amarre y desamarre de las naves.

Manejo de carga en el drea del terminal.

Almacenaje en el terminal.

Provisiones especificas(agua, combustible, electricidad)
6. Obligaciones del concesionario bajo el contrato de concesion.-

el concesionario debera cumplir diversas obligaciones como parte de la concesion.
Mantener la infraestructura bésica en las mismas o mejores condiciones que cuando
le fueron servidas, excluyendo el desgaste por uso normal.
Cumplir con las regulaciones establecidas por la capitania del puerto segin lo
establecido en el reglamento de capitania y de las actividades maritimas.

Brindar el derecho de acceso a los egresos del puerto a todos los usuarios, sin
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discriminacion, conforme a la reglas de seguridad.

Proveer al concedente los documentos necesarios para su revision, tales como
memoria anual de estados financieros, tarifas oficiales publicas, registros de barcos y
cargas enltre otros.

Proveer los servicios portuarios sujetos a pago de la comision, durante todo el
periodo de concesion de acuerdo a la regulaciones vigentes.

Asegurar que el terminal que ofrezca servicios de remolcaje y practicaje, ya se ha
provisto directamente por si mismo o través de terceros.

Contar con un seguro guiado por al infraestructura bdsica, dafios a terceros y a la
carga.

Ofrecer seguridad por el ingreso y salida del terminal tanto de personas como de

carga.

7. Obligaciones financieras el concesionario.-
para asegurar que el concesionario sea capaz de desarrollar sus obligaciones, los siguientes
requerimientos financieros son establecidos:

Capital de trabajo minimo al afirmar el contrato de concesion.

Fianza de fiel cumplimiento(renovable anualmente) mediante una carta fianza

bancaria vigente durante todo el periodo de concesion.

8. Obligaciones del estado.-
el estado peruano asumird el compromiso de concluir con el asaltado de la carretera

llo-Desaguadero.

9. Tarifas.-

el futuro concesionario estard en libertad de realizar una estructura de tarifas que
considere la mds adecuada.
10.  Inversiones.-

Cualquier inversion en infraestructura bdsica hecha por futuro concesionario,

durante el periodo de concesién, dentro de las instalaciones del terminal seran de
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propiedad de este durante la vigencia de la concesion deberdn entregarse al estado,
conjuntamente con la infraestructura conseguida cn concesion, al concluir esta.

Cualquier inversién en infraestructura basica del terminal debera contar con
autorizacion del concerniente para su efjecucion. Dicha autorizacién debera otorgarse
dentro de un plazo méaximo a definirse en el contrato, el cual varia segiin el monto del
mnversion.

Cualquier inversion en equipo realizada por el futuro concesionario es y
permaneceran como propiedad del mismo, no obstante la conclusion de la concesion.

Por otro lado, es necesario remarcar, que en definitiva los puertos no valen por si
mismos; que siempre se desarrollan en la medida que son parte de un drea geogrdfica
expansion econdmica. Los puertos asi como las lineas navieras son elementos
complementarios y constituyen un servicio de Comercio Exterior. El puerto de ILO a la
fecha, a pesar de todos los esfuerzos, todavia no es parte de un influjo econémico ni para
el Perd ni para Bolivia. S5in embargo, es un puerto que estd incrementando su actividad
naviera y portuaria como consecuencia de los CETICOS. Lo anterior obliga reafirmar, en la
perspectiva peruana, la necesidad de colocar a nuestro puerto dentro de una estrategia de
desarrollo regional del sur del Perti. En este sentido, el puerto es como una real alternativa,
debe ser el esfuerzo compromiso simultanea de los elementos que conforman la dindmica
de Comercio Exterior entre Bolivia y Pert tanto del sector internacional publico como
privado.

Generalmente la interrogante que a menudo se plantea, esta referida a lo siguiente:

que es lo primero ;jla carga o la nave?. Es decir cudl tiene prioridad las lineas navieras que
no podrdn recalar en mayor intensidad en el puertos de llo, si no tiene suficiente carga, 0
son los exportadores e importadores, que no direccionan sus cargas al puerto porque no
hay naves suficientes?.

El camino que se quiere llegar a visualizar no es que en primera instancia se lleguen a
grandes inversiones en el puerto, sino que a las primeras inversiones deberdn esta referidas
a la infraestructura vial que posibilita que la carga se movilize al puerto con menor costo
posible para los exportadores bolivianos. Esto nos permite concluir que el éxito del puerto

radicaba fundamentalmente en la infraestructura vial , biasicamente en la carretera llo-

a1




Desaguadero-La Paz y como complemento, en el nivel competitivo de las tarifas portuarias
que a la fecha tienen la tendencia de reducir ain mds los costos tanto para los marineros,
para los exportadores e importadores bolivianos. Por lo tanto, el asuntfo se centra en la
carga y ello se vincula directamente a la carretera, sélo ello hara posible revertir la actual
situacion referida que casi el 90% de la carga boliviana utiliza los puertos chilenos y no

utilizan el puerto de ILO.

31.4 TRANSPORTL TERRESTRE:-

Con la finalidad de tener una idea real del transporte terrestre en el area de
influencia del puerto, es indispensable de primera instancia, hacer una descripcion precisa

y pormenorizada de las carretera y vias férreas que actualmente estan en uso.

En ese sentido, en el presente estudio se realizaron a descripcion de la siguientes

carreteras: La Paz-desaguadero,llo-desaguadero;La Paz-Collpa y Arica-La Paz.

Todos los medios de comunicacion vincula una Bolivia con el sur del Perid y el norte de
Chile habiéndose convertido en los nexos mds utilizados por Bolivia para vincularse al

pacifico y al puerto de llo,Matarani. Arica.

En este trabajo de investigacion debo aclarar principalmente las distancias existentes entre
Santa Cruz e Iquique de (1, 198 Km), Santa Cruz y Arica (1, 189 Km) frente a la distancia

entre Santa Cruz y el puerto de llo que es de 1, 343 Km.

CARRETERA LA PAZ DESAGUADERQO.-

La ruta directa ,llo-LaPaz con una extension de 493 km. Ha sido priorizada por los
gobiernos de Pert y Bolivia y actualmente esta en plena implementacion La FPaz-
desaguadero-mazocruz-1lo.

EI proceso de construccion de esta carretera ha sufrido una larga maduracion. En 1955 se
realizo la primera declaracion protocolar sobre este tema y recién en 1987 se firmé el
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convenio referido a este mismo asunto.

En 1992, con la firma de los convenios de llo, se le dio un nuevo y renovado impulso a esta
carretera, habiéndose conseguido en el sector boliviano, un financiamiento del BID y del
gobierno aleman para llevar adelante el astaltado de esta ruta.

En 1993, se convocé a una licitacion internacional para la ejecucion del tramo La Paz-
desaguadero. En esta obra, que con 96Km. Y tiene una plataforma de astalto de 7mts. De
ancho y dos bermas de 1.5 mts. Cada una, dos estaciones de trdnsito la frontera y dos
estaciones de peaje en las cercanias de laja y desaguadero.

E] contrato correspondiente fue suscrito por el servicio nacional de caminos y una empresa
brasilera el 8 de septiembre de 1994, los trabajo se iniciaron en marzo de 1995. A la fecha
faltan 20 kilémetros para concluir el proyecto vial. Lamentablemente, no esta disponible a
la fecha ningdn financiamiento para concluir el asaltado de la carretera. Por lo tanto, no

concede ni puede estimar a la fecha de forma oficial.

Carretera ILO-DESAGUADERQO.-

un condicionante para analizar las posibilidades reales del proyecto del puerto es la
ejecucion del proyecto vial referido al asfaltado de la carretera mds importante [lo-
desaguadero estd en plena ejecucion. El proyecto esta referido a 397.2Km. Y estd dividido
en nueve tramos. Los tramos del primero al quinto estan financiados por el tesoro piblico
y la Corporacion Andina de Fomento CAF y los tramos sexto al noveno estan financiados

por el tesoro pablico y el fondo de cooperacion economica de ultramar del Japén (OECF).

Estados situacional. -

1. tramos lal V:

estos tramos en actual ejecucion se inician en [lo y llegan hasta el km. 235+ 000. a la fecha el
tramo primero se encuentra concluido y en proceso de recepcion de obra, los restantes
tramos tiene un avance promedio de 53.21% al 31 de enero de 1998, estimando tener su
culminacion en el mes de julio de 1998; este ligero atrazo es producto de las lluvias que
viene ocurriendo en la zona de trabajo, afectando especialmente el tramo tercero cuarto y

quinfto.




El costo estimado de las obras es de U$$140°000,000 de los cuales a la fecha corresponde al

financiamiento de la corporacion andina de fomento en U$$80°000,000.

2 tramos VIal IX:

Estos tramos se inician en el km. 235+ 000 y terminan en el km 397 2(desaguadero). Para su
ejecucion se ha convocado la licitacion piblica internacional nimero 018-97-
mitc/15.02 pert. 04 y de acuerdo a las exigencias del OECF, fue necesario previamente
realizar una etapa de precalificacion de cmpresas constructoras. A la fecha no se ha
pronunciado la OECF sobre la no objecion a la relacion de empresas precalificadas,
requisito necesario e indispensable para continuar con la segunda etapa de la mencionada
licitacién a fin de contratar a las empresas que ejecuten estas obras.

En cuanto los servicios de supervision, mediante el concurso de méritos nimero 016-

97mtc./15.02 se procederd a la seleccion de la firma consultora.

Estas obras tiene un costo estimado de U$$ 69°000,000 de los cuales corresponden al
financiamiento del OECF la suma de U$$51 000,000,

El inicio de las obras estd previsto para el mes de mayo de 1998 y su culminacién en julio
de 1999. 5in embargo es posible que su culminacion se prolongue al primer semestre del

ario 2000.

Carretera La Paz-Collpa-Tacna.-

Ofra opcion que une a Bolivia con Perd, se desarrolla a través de la carretera La Paz-
Viacha-Nazacara-Santiago de machaca-Cotacora-Collpa-Tacna-Ilo, con un total de 544
kilometros de extension.

Este proyecto es impulsado por las autoridades municipales de Tacna para dar un mayor
desarrollo a su region. Para Bolivia y Perd esta carretera estd calificada como no prioritaria
por lo que en el tramos peruanos no se registra ningun presupuesto destinado al desarrollo

de este proyecto.
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Por otra parte, llo ha desarrollado un ambicioso plan de conexiones viales que lo une
actualmente con mucha mayor eficiencia a la ciudad de Tacna a través de una carretera

recientemente asfaltada.

Carretera Arica - La Paz.

La extension total de esta carretera es de 495.7 kilometros, los tramos de esta carretera son
los siguientes:

Arica-Tambo Quemado.-este tramo con inicio en la repiablica de Chile tiene una extension
de 203 kilometros se encuentra debidamente asfaltada con una plataforma de seis metros
de ancho y bermas de un metro a cada lado. La dificultad de esta carretera y que atenta
contra durabilidad de las unidades dc transporte terrestre es una caracteristica de una
acentuada pendiente que consiste en subir hasta 4,600 metros sobre el nivel del mar en fan

solo 192 kilometros de recorrido.

Tambo Quemado- Patacamaya.-

Es una carretera de 192.7 kilometros que une a través de una carretera asfaltada y de doble
via, la frontera con Chile y la poblacion de Patacamaya, en la ruta La Paz-Oruro.
El costo total del proyecto es de 92 millones de dolares.

La inversion sc encuentra ubicada en los departamentos de La Paz y Oruro.

Patacamaya - La Paz.- es un tramo totalmente astaltado de 100 km. De extension.

En la ultima reunion entre los ministros de obras publicas de Chile y de desarrollo
economico de Bolivia, realizada en su fiebre de 1994, en Santiago, se acordd que la
carretera Patacamaya-Arica serd enfregada en concesion a una empresa privada, para el
mantenimiento de la via y los servicios complementarios.

Ferrocarril Arica La Paz.- el recorrido via ferrocarril desde Arica hasta La Paz es de 457 km.

Este ferrocarril es utilizado fundamentalmente para el transporte de minerales. EI
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ferrocarril a principios de 1996 fue capitalizado por el gobierno de Bolivia, es decir una

empresa privada, mayoritariamente chilena se hizo cargo de la explotacion.

Fletes vigentes.-

A fin de tener una idea real de los niveles de fletes terrestres que actualmente rige en el
trdfico carretero de Bolivia a Perd y a puertos chilenos a continuacion se detalla los

diferentes puntos de origen y destino:

LA PAZ -ILO (via desaguadero)

actualmente el flete entre La Paz -llo se sittia enU$$53.00 por TM. Es decir para recorrer los
493km. Es éste empresa entre las dos localidades, este flete se desglosa de la siguiente
manera:La Paz-Desaguadero (96km)U$$ 10.00 por TM.Desaguadero-llo (397 km.) U$$43.00
por ITM.

Sin duda, luego que la carretera se encuentre totalmente asfaltada, este flete tendrd una

rebaja interesante, dependiendo de la oferta de unidades de transporte.

*La Paz -llo (via Collpa)

El flete vigente entre La Paz e llo via Collpa asciende a U$$59.00 por TM, el flete La Paz-
Tacna es de U$$12.00 por TM. Esta carretera no ha sido priorizar a por los gobiernos de
Bolivia ni el Pert, preciso la fuerte presion por parte de las autoridades municipales de

Tacna, a fin de que se convierta en una realidad a la brevedad posible.

*La Paz -llo (via Guaqui)

Una tercera posibilidad para hacer viable el transporte de mercaderia entre La Paz e Ilo, es
mediante el sistema bimodal. La FPaz-Guaqui por ferrocarril y Guaqui -llo mediante
carretera, este sistema asciende a U$$ 58.00 por TM, incluyendo el manipuleo de la carga

de Guaqui.

*La PPaz -Matarani (via Desaguadero)
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El flete vigente entre La Paz y Matarani es de U$$53.00 por TM, no es extienda ninguna
diferencia con el flete que se paga hasta llo.

Las distancias de los: es de 648 Km. 95 kilémetros en el sector boliviano y 553 kilémetros en
el sector peruano es decir el flete es el mismo entre La Paz e llo, no obstante que existe
15580 km. Mds que La Paz-llo. Esto que parece una contradiccion, o un mal calculo de los
transportistas, no es tal. Lo que sucede es que ecste puerto prdacticamente no tiene
movimiento con Bolivia, lo que implica que su explotacion, por parte de los transportistas

tenga dificultades.

LA PAZ-ARICA.

En la actualidad, el flete promedio que es esta pagando, asciende a un monto de 45 délares
por TM. 18 dolares por TM en el sector chileno y 27 dolares en el sector boliviano. Una
primera aproximacion a los fletes de La Paz -Arica, nos confirman que a la fecha,los fletes

de llo/desaguadero/La Paz, no son competitivos.

Debe considerarse que el tramo boliviano de la carretera se ha terminado de asfaltar hace
poco mds de un ano. Sin embargo, los transportistas tendrdn que tener en cuenta para
restos de sus costos, la diferencia de altitud existente entre la frontera boliviana y chilena.

( Tambo Quemado y Arica), en una distancia de 203 km.lo que implica un alto desgaste

de motores y llantas, embriague y frenos elc.

A continuacion detallaremos un cuadro con partido de los fletes anteriormente sefialados.
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Cuadro comparativo

U$$-
1 La Paz-llo(desaguadero) 53
2 La Paz-llo(collpa) 59
3. La Paz-llo(guaqui- ffcc ) 58
4. La Paz-Matarani(desaguadero) 53
5. La Paz-Arica 45

Por otro lado, podemos afirmar, luego de una primera verificacion, en la salida existe una
oferta disponible importante de unidades de transporte, tanto del sector boliviano como
peruano.

Actualmente el flujo aproximado de camiones que operan en la zona es el siguiente:

desaguadero(Perti) 50 camiones diarios de 20TM cada uno.

Tambo quemado(Chile) de 70 camiones diarios de 20 TM cada uno.

En una u otra forma, lo que podemos afirmar es que la carretera llo-La Paz constituird la
distancia mas corta desde La Paz al océano pacifico. Por lo tanto, tendrd que tener lo

siguiente, como hechos sustantivos del proyecto de llo:

A)  la continuacion del asfaltado de la carrclera llo-desaguadero que estd en plena

ejecucion y se estima quedara concluido en julio de 1999,

B) reduccion de las tarifas de los terminales maritimos de llo y Matarani.

C)  la intencién politica del gobierno boliviano de usar llo priorizando los convenios

bilaterales.

Finalmente podemos afirmar que los proycctos carreteros que se est.n llevando adelante

para vincular a Bolivia con el pacifico, tanto por Pert como por Chile, estin avanzando con
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lentitud pero sostenidamente.

.El vinculo carretero Bolivia Pert pareceria ser el proyecto mds viable a futuro. Su paso es
el mas adecuado, teniendo siempre en cuenta, las diterentes alturas y pendientes por las
que se transitan. Recordemos que la carretera que vincula a La Paz con Arica tiene la seria
dificultad de ascender de 0 m.s.n.m., a 4,600 m.s.n.m., en 192 km. Este hecho hace que su

plazo no sea el mas adecuado a nivel comercial.

315 MARCO REGULATORIO DEL TRANSPORIE TERRESTRE

Con fecha 10 de septiembre de 1996 se expidio en Bolivia y la resolucion secretarial N*
811/96 de la secretaria de hacienda, por el que se pone en vigencia el uso del manifiesto
internacional de carga. Declaracion de transito aduanero(MIC/DTA) este documento tiene

algunas caracteristicas es necesario puntualizar.

1. El MIC se aprueba a nivel internacional en la cuarta reunién de la comision de
seguimiento del acuerdo de transporte internacional terrestre, que fue ratificado por
Bolivia mediante la ley 1158 de 30 de mayo de 1990 aplicandolo en su comercio con los

paises, como Argentina, Chile, Peru, Paraguay y Uruguay.

2 La finalidad de este documento es dotar de fluidez y eliminar todos los obstdaculos

que impidan el [ibre transito de mercaderias entre los citados paises.
3. La aplicacion de este documento estd referida a la siguientes traticos:
trdfico bilateral entre paises signatarios limitrofes.

Tréfico bilateral con trdnsito por terceros paises signatarios.

Trdnsito hacia terceros paises no signatarios.
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4. El MIC se presenta en los siguientes casos:

. Importaciones
. Exportaciones
. Transito

. Reexportacion

3.1.6 REGLAMENTO DEL TRANSPORTL INTERNACIONAL DE CARGA TERRESTRE
CON EL PERU.

El transporte internacional terrestre de Pert con Bolivia se rige por los preceplos

establecidos por el acuerdo de Cartagena, determinados en la decision 257 y sus anexos.

1. el transporte intcrnacional de mercancias en el ambito de esta decision que solo podrd
ser realizado por una persona juridica autorizada por su pais de origen. Ello significa, que
el servicio de transporte estd restringido a aquellas entidades que tenga una forma
empresarial y tradicionalmente estén autorizadas legalmente.

2. esta decision incluye los trifico entre los paises miembros limitrofes, entre dos paises
miembros con transito por fterritorio de olros paises miembros y el transito a través de
paises miembros hace terceros paises.

3. Seguin esla decision los paises miembros se conceden la libertad de transito en los

términos establecidos por el acuerdo de Cartagena.

4. Las licencias para conducir vehiculos oforgados en un pafis miembros son

reconocidos por todos los demds paises miembros.

5. Ll transporte internacional segiin esta disposicion solamente concluira cuando las

mercancias hubieran sido puestas a disposicion del consignatario.

6. El transporte internacional definido por esta decision, esti amparado por un
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contrato de transporte denominado carta de transporte internacional por carretera.

7. Los paises miembros permitirdn la entrada y salida de su territorio a la tripulacion

de los vehiculos en operacion pertenecientes a los demas paises miembros.

Dando cumplimiento a lo establecido en la decision 257, Perti y Bolivia han Illevado a cabo
varias reuniones bilaterales, que aclaran ir a un mayor precision a la disposicion
mencionada. Se acordo entre las autoridades de transporte terrestre de Bolivia y Pert la

habilitacion de camiones bajo el sistema de trdnsito internacional de mercaderias(TIM).

Finalmente para el transporte internacional con el Perti esta vigente la decision 358 que es
el reglamento de la decision 257 sobre transporte internacional de mercancias por carretera

adoptando normas comunitarias que regulen los diferentes aspectos de este transporte.

3.1.7 PROBLEMAS ACITUALES EN LA FRONTERA PERU-BOLIVIA

En visitas que se han efectuado a las poblaciones fronterizas del desaguadero se han
detectado problemas que se detallan a continuacion y que atentan contra la fluidez y

eficiencia del comercio, constituyendo un real sobrecosto para los agentes economicos.

1 ADMINISTRACION ADUANERA

La utilizaciéon del manifiesto internacional de carga constituia el anico documento que

garantiza el transito de la mercadleria de exportacion, importacion de ambos paises.

Las autoridades aduaneras de Bolivia exigen regularmente en forma general y obligatoria
la presentacion del MIC-DTA . S5in embargo en el caso del Perti las autoridades aduaneras,

por considerar que el mic no les garantizan control adecuado han adoptado por continuar




exigiendo el manifiesto de carga normal.

El trdmite administrativo para el transito de mercaderias y transporte sobre demasiadas
demoras en razon a que los propios transportistas no cumplen con la presentacion de la
documentacion necesaria para lograr la autorizacion correspondiente.

Asimismo, existe una demora excesiva en la autorizacion de certificado de inspeccion que

es otorgado por la supervisién del gobierno peruano.

2 Transporte.-

no existen facilidades de infraestructura para el estacionamiento del transporte pesado en
el sector fronterizo de ambos paises, particularmente en el sector fronterizo boliviano.
Existe la falta de conocimiento, por parte de los transportistas, sobre las normas vigentes

por el transito de la carga internacional y los tramites aduaneras.

3. Ferias nacionales fronterizas.-

a pesar del tiempo transcurrido y las constantes qucyas presentadas por los operadores del
Comercio Exterior de ambos paises, la vigencia de las series comerciales constituia un serio
invento que por el transito de vehiculos y mercaderias de exportacion e importacion. Esta
situacion constituia una grave [imitacion que se traduce en mayores costos y demoras
perjudiciales para normal desarrollo del Comercio Exterior bilateral. En efecto, todos los
martes y viernes de cada semana se lleva a cabo las series comerciales cierra el paso al

transito de vehiculos.

4 Transito de vehiculos comerciales.-

es necesaria la implementacion de sistemas de control de peso, en las localidades de rio
seco y desaguadero, para el transito de vehiculos de carga internacional, considerando
entre otros las limitaciones de la capacidad de resistencia del astaltado, de la carretera rio
seco desaguadero. |gualmente para resguardar la vida atil del asaltado de la carretera
desaguadero-llo, cuando se concluya en julio de 1999 asimismo, es importante que los

diferentes cobros para el trdansito de vehiculos y mercaderias por la zona fronteriza se han
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respaldado por los respectivos comprobantes de pago.

3.1.8 COMERCIO EXTERIOR EN BOLIVIA

Ls interesante observar las cifras, productos como origenes y destinos de los productos de

Comercio Exterior boliviano ya que estd en estrecha relacién con nuestro tema central,

Podemos afirmar que la economia boliviana en la década de los 90 se ha mantenido por el
camino de la estabilidad. Se a apreciado un impulso privatizador a través del programa de
capitalizacion de las principales empresas puiblicas que han reportado al estado boliviano

mads de U$$ 1, 600.000.00.

La explotacion de productos tradicionales representa casi 50% del total de las
exportaciones del pals y esta conformado por los minerales hidrocarburos los minerales de
mayor venta el mercado internacional son ¢l zing, oro, estano y plata, mientras que el gas
representa las mayores ventas de hidrocarburos.

Respecto a las exportaciones no tradicionales , la misma esta compuesta por productos de
origen agricola, industrial y manufacturas diversas. Lstas exportaciones tuvieron a partir
del afio 1990 un notorio crecimiento.

Ll dinamismo que existe en las exportaciones se explica por lo siguiente:

Soya en grano, harina y torta de soya y aceites.-la soya es sin duda el producto mas
dindmico del exportacion no tradicional. En la actualidad este producto representa el 34%
de las exportaciones no tradicionales y el 16% de las exportaciones globales. La soya es
comercializada preferentemente con paises limitrofes.

Maderas acerradas y muebles.-este productos representa 13% de las exportaciones no
tradicionales sus principales mercados son estados unidos de Norteamérica, Argentina y
paises de la Union Europea.

Joyeria con oro nacional importado.-estos productos representan el 14% de las

exportaciones no tradicionales. Los principales destinos de estos productos son los Estados
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Unidos de Norteamérica y pafses de la Union Europea.

Castana.-producto eminentemente agricola que no requiere ningun proceso de
industrializacion y defendido masivamente a los mercados de Inglaterra y Suiza.
Azicar.-representa el 5% de las ventas no tradicionales y es colocado principalmente en
Argentina y Pera.

Café.-representa el 3% de las exportaciones no tradicionales siendo sus principales

mercados Estados Unidos de Norteamérica y paises europeos.

Asi es que podemos determinar que los productos bolivianos de exportacion se
encuentran fuertemente concentrados c¢n los  mercados de ILstados Unidos de
Norteamérica, en los paises de la comunidad andina de naciones , el Mercosur y en paises

europeos.

Con respecto a la comunidad andina de nacioncs, los principales mercados de los

productos bolivianos son el Perti y Colombia.

En el caso del Mercosur, la Argentina constituye principal pais receptor de los productos
bolivianos. Asimismo Chile es un pais que asumc un porcentaje de las exportaciones
bolivianas.

Para las importaciones, puedo indicar que Bolivia concentra sus importaciones en orden de
importancia en Jlos mercados de Estados Unidos de Norteamérica, Luropa, Japon,

Argentina, de Brasil, Chile y Perd. El resto de paises tienen poca significacion.

Es entonces que si realizo una conexion de la realidad del Comercio Exterior boliviano a la
realidad del puerto de llo y la oferta naviera, tenemos que concluir que el boliviano
requiere prioritariamente servicio naviero con destino al sudeste asidtico y a la china a
diferencia de la necesidad real de es una vez por Istados Unidos de Norteamérica y
Europa y al mercado de Colombia y a paises del Mercosur .

Justamente, tal como lo hemos apreciado en la parte referida transporte maritimo, el

puerto que estamos investigando disponia la fecha de un servicio regular hacia esos




destinos, susceptible de intensificarse cn la medida en que se ve orientada la

direccionalidad de las cargas boliviana de puertos chilenos a puertos peruanos.

3.2 ESTRUCTURA DEL CORREDOR INTI:ROCEANICO

3.21 INTEGRACION FISICA Y PUERTOS

Estrategias nacionales en materia de desarrollo de infraestructura fisica.

Promocién de inversion privada.

Aparte del primer gobierno del presidente Fujimori existe un nuevo marco en el Pert que
liberalizar la economia, que favorecen el desarrollo del sector privado y la reduccion de
intervencion del estado, y garantiza la libre compelencia, igualdad de condiciones a la
mversion extranjera. En materia de desarrollo de infraestructura fisica, en particular, la
estrategia nacional ha consistido en crear un marco que promueva la inversion privada, a
la que le asigna el papel de motor de desarrollo y de la produccion en el pais.

Asi, el decreto legislativo nimero 757 de noviembre de 1991," ley marco para el
crecimiento de la inversién privada’, garantiza la libre iniciativa y las inversiones privadas
en todos los sectores del actividad econémica esta ley establece las reglas basicas para
sector privado, reduciendo la interferencia del estacdlo en las actividades economicas.
Permitiendo al sector privado participar en las actividades econdmicas anteriormente
reservadas para ol estado, liberalizar los precios dejando su fijacion sujeta al mercado, y

garantiza las condiciones tanto para las empresas pablicas como para las privadas.

El decreto legislativo niamero 662 de febrero de 1991," ley de estabilidad juridica a la
inversion extranjera’, promueve y brinda mayor seguridad al inversion extranjera,
estableciendo uno de los marcos legales mds liberales vigentes en el pais en desarrollo.
Confiere a los inversionistas fordneos igualdad de derechos implicaciones con respecto los
nacionales, garantizando sus derechos de propiedad y libertad de comerciar sin trabas con
el exterior. Se permite la libre remision de los dividendos y regalias al exterior, previo pago

de los impuestos de ley, sin control de cambios ni autorizacion previa alguna.
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Esta ley también incluye normas bdsicas sobre tributacion, que protegen a los
inversionistas nacionales y extranjeros de cualquier cambio arbitrario de las reglas. Asi, se
autoriza a la celebracion de convenios de estabilidad juridica entre los inversionistas
extranjeros y el gobierno para garantizar el mantenimiento del régimen tributario y de
disponibilidad de divisas por un lapso de diez arios.

Como a estas normas legales, el gobierno ha suscrito diversos acuerdos y tratados
internacionales que protegen la inversion privada y nuestro pais. Entre ellos, ha ratificado
el convenio constitutivo del organismo multilateral de garantias de inversiones(MIGA); el
tratado para el seguro a la inversion con la corporacion de inversiones privadas en
ultramar(OPIC), de Estados Unidos; la convencion para el arreglo de disputas de inversion
entre naciones y ciudadanos de otras naciones (ICSID), por la cual se permite el arbitraje
internacional.

El decreto legislativo N° 674 de scptiembre de 1991 " Ley de Promocién del
Inversion Privada en las Empresas del Estado”, dio inicio al proceso de privatizacion en el
Pert, con el que se busca eliminar la participacion del estado en las actividades
productivas y desperdicios del pais, trasladando integramente dicha responsabilidad al
sector privado. Se cred la comision de promocion de inversion privada como organismo
encargado del programa de privatizacion y general, y [os comités especiales ya operan a
nivel de cada empresa a ser privatizada.

El proceso de privatizacion peruanos no fué el primero en América latina, pero
quizd a sido el programa mads radical y ambicioso. Ni siquiera se ha resistido a deshacerse
de empresas en industrias estratégicas. I'n principio, las cerca de 200 empresas del sector
publico son privatizadas, si bien por arabes, a fines del ano pasado el presidente de la
COPRI declaro que la empresa de agua potable servicio de agua potable y alcantarillado de
Jean mas no seria transferida scctor privado por cuanto cumple una labor social muy

importante en beneficio de la poblacion.

322 DESARROLLO DE LOS CORREDORES INTEROCEANICOS

El Peru estd favorablemente situado en la parte ceniral de la costa del pacifico de
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Sudameérica, lo que permite una rdapida conexion con los paises asidticos de la cuenca del
pacifico. 5in embargo su comercio con LEuropa lugar a través del canal de Panamad, el cabo
de hornos, el estrecho de Magallanes o el paso Drake, siendo mds importante de estos
accesos al atlantico el canal de Panama.

Segin los términos del tratado Carter-Torrijos de 1977, of area del canal pasard a
control panameno el 31 de diciembre de 1999, y las implicancias de esto para la region son
una incégnita. Cobra importancia el consejo de corredores que enlazan los puertos de la
costa del pacifico con los puertos de la costa del atlantico de Sudamérica. La biisqueda de
estos corredores biocednicos, con proyeccion de la cuenca del pacifico en especial, ¢s
necesaria, se tiene consideracion que esta en la region econémica mas dindmica del mundo
desde un punto de vista de produccion e intercambio economico comercial. El 45% del
comercio mundial se realiza la cuenca del pacifico y se prevé a comienzos del proximo
siglo entre 65 y 70 por ciento del comercio mundial lendrd lugar en este espacio que
comprende 180 millones de kilometros cuadrados y mds de 50 paises de América, Asia y
Oceania, y concentra a la mitad de la poblacion mundial.

L] desarrollo de una infraestructura fisica de corredores viales y puertos en el Perd,
ademds era una ruta alternativa a Europa a través de los puertos de la costa del atlantico,
apunta también a convertir al pais en una puerta de salir el pacifico para los paises tras
andinos, como Dolivia, Brasil, Paraguay.

Asi en el norte del pais estd programado un corredor que sale de Paita, cruza
Olmos y corral quemado y avanza hacia el puerto fluvial de Sarameriza. S6lo faltan
concretar 73.5km, con lo cual, por un lado, se estaria integrando toda la Amazonia peruana
con el océano pacifico, y por otro lado, se aspira y a la navegacion fluvial del Amazonas,
llegando posiblemente a manaos y pucrto Belén via lquitos .

Sin embargo, los corredores son los del sur del pais: matarani, Arequipa, Puno,
desaguadero, que constituye la arliculacion transversal mas importante de la region sur;llo
-desaguadero, ambas conccladas con Bolivia a través de la ruta desaguadero-La Paz-
Concha banda-Santa Cruz-puerto Sudrez, para unirse finalmente a Brasil siguiendo por
Corumbé- campo grande-5a0 Paulo-santos, y con Paraguay a lravés de la hidrovia

Paraguay - Parana.
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Finalmente, esta la ruta Tacna- Collpa-La Paz, donde existen 198km. De carretera
afirmaba que requicren ensanche, de los cuales han sido saltado cerca de 50km.

A este respecto, cobra especial importancia el convenio Marco: proyecto binacional
de amistad, cooperacion e integracion” Gran Mariscal Andrés de Santa Cruz’, suscrito por
los presidentes de Bolivia y Peri el 24 de enero de 1992, en homenaje al Gran Mariscal de
Zepita, quien integré llovié a estos dos paises hermanos. El plan contempla:

la sesion por parte del estado peruano de 200 Fla en la playa de llo, a 15km. Al sur
del terminal maritimo de llo, que fundamentada en el decreto legislativo N° 704 de
noviembre de 1991, goza de los beneficios aduaneros, laborales, cambiarios y tributarios
establecido en dicha norma. Bolivia constituye la dnica zona turistica en el Pert y, al
parecer en Sudamérica.

La atencion de una via de 1635 Ha al interior de la zona franca industrial
propiamente dicha, que presenta la mitad del drea de 327la de las que consta la zona
franca industrial de llo, cuyos objetivos son la promocion y desarrollo de la
industrializacion de bicnes y servicios, destinados al exportacion y que gozan de un
régimen especial en materia aduanera, tributaria y laboral.

El mejoramiento del sistema vial para facilitar el transporte entre ambos paises,
mediante la construccion de la carretera llo-La Paz, haciendose cargo de Bolivia los 96km.
Que conectan La Paz con desaguadero y por parte del Pera los 462km. Que van desde 1lo
hasta desaguadero. Asimismo, la construccion cofinanciada del puente internacional de
desaguadero, que unird a los dos tramos de la carretera llo La Paz.

La ampliacion y desarrollo de la infraestructura del terminal maritimo, para lo cual
se acordo licita la concesion de su administracion al sector privado, a fin de mejorar la
calidad de sus servicios y consolidar el desarrollo de la zona franca industrial, esperandose
obtener un auge pleno del sistema de dos a tres anos después de su privatizacion.

El desarrollo de Ia zona franca industrial, conjuntamente con la mejora del terminal
maritimo de llo, deberian servir para convertir a llo en un importante polo de desarrollo. Y
abastecimiento para la zona sur del Perd, promoviendo las actividades comerciales de la

region. Es puerta de ingreso para el mercado boliviano, en apoyo de su comercio exterior.
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Tambicn se reconoce que so6lo la inversion privada logrard activar dicha zona
industrial, por ello forma parte del acuerdo la promocién de inversionistas nacionales y de

terceros paises para llevar a cabo el desarrollo de estos proyectos.

323 POLITICAS Y ESTRATEGIAS DEL TERMINAL MARITIMO ILO

Para formular las politicas y estralegias a scguir, el primer paso es definir la vision y la
mision institucional, en referencia puerto de hilo, a continuacion realizare  dicha
definicion:

VISION: la vision del puerto de hilo c¢s la de constituirse en una
alternativa eficiente y eficaz del Comercio Exterior boliviano,
para la movilizacion de carga Asia y desde Bolivia a ultramar.

MISION:  la mision es la de lograr en el corto plazo la implementacion y
puesta en marcha del convenio "Gran Mariscal Andrés de Santa Cruz” firmado entre

Bolivia y Pert en el afio 1992.

Estrategias genéricas.-
Dentro del marco de lo que se cntiende como estrategia, que se define como la
“Determinacion de las metas y objetivos basicos de una empresa a largo plazo, las acciones

y la asignacion de los recursos necesarios para lograr dichas metas”.

g Lstrategia de diferenciacion
Estrategia de liderazgo de costos
g Estrategias de alta segmentacion o concentracion.
Estrategias de diferenciacion.-

para comenzar la formulacion de las cstrategias de diferenciacion, la primera seria la

siguiente:

Estrategia de privatizacion del puerto de ILO.-cl proposito de esta estrategia, es discutir las
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fasas y tres venltajas de las diferentes estrategias que se podrian seguir para la privatizacion
del terminal maritimo llo. Considerar los recitales temas politicos que surjan por las
estrategias recomendadas y desarrollar un plan de accion para el proceso de privatizacion
en si.
La opcion de la estrategia de privatizacion dependera de tres factores fundamentales:

*La estructura administrativa prefcrida por el terminal maritimo después de la
privatizacion.

* La viabilidad financiera de difcrentes unidades empresariales dentro del puerto.

* Las ventajas y desventajas de las diferentes formas de privatizacion.

Los principales temas politicos probablemente serdn:

* El marco regulador dentro del cual el terminal maritimo privatizaco operard en
particular los poderes del gobierno para controlar tarifas y evitar otras practicas
monopdlicas.

* El rol que los gobiernos del Pera y de Dolivia en la promocion y desarrollo del
terminal maritimo, por ejemplo a través del mejoramiento de los enlaces de transporte
terrestre, la direccion de las cargas bolivianas al terminal maritimo y las futuras

actividades que entraran dentro de los convenios de Dolivia y Perd.

El plan de accion principalinente concierne a:

% La decision que se necesita tomar antes de que se pueda preparar las bases para la
licitacion.

* La organizacion para el proceso de la licitacion.

% El formato del contrato de concesion.

* El monitoreo a largo plazo.

* La supervision

*. La modificacion del contrato y es que fuera necesarios.
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Existen también aspectos claves en relacion con la privatizacion:

* Hasta que punto La empresa que desec privatizar ol puerto desea regular el
mismo después de su privatizacion.

* Como deberd implementarse el convenio tirmado por los gobiernos del Perd y
Bolivia, el 24 de enero de 1992,

* Que pasos adicionales tiene que tomar el gobierno peruano para promover el uso

del terminal maritimo de llo.

La respuesta a todas estas interrogantes puede ser dada de la siguiente manera:

la funcion de la administracion de " servicios portuarios-Bolivia" en el puerto de llo.
La necesidad de almacenes o dreas de almacenaje abiertos bajo control boliviano y de ser el
caso, los correspondientes que deberian efectuarse al operador del puerto por el uso de

este espacio.

324 GLOBALIZACION DEL TRANSPORTE INTERNACIONAL

el desarrollo de integracion fisica en general, y dec la conexion interocednica en
particular, no puede ser seriamente abordados sin analizar las principales tendencias que
se estan produciendo en el ambito del transporte internacional. Ahora bien, esta evaluacion
v su estrecha vinculacion con el Comercio Exterior y competitividad internacional de un
pais y una region muestra una relacion sistemdtica entre transporte maritimo, puertos y
conexiones terrestres al interior de las " dreas de influencia” o hinterland de cada puerto.

El primer [ugar, los fletes representan hasta el 40% del valor cif.(costo, seguro y
Hetes) de los bienes transportados en el comercio internacional(Cepal, 1989), lo que incide
directamente para que el transporte maritimo regular, los puertos y al transporte terrestre
tengan directo influencia en la competitividad internacional de un pais. Luego, el
transporte maritimo representa el 90% del transporte internacional y se divide, en una
primera instancia, entre transporte de carga a granel y transporte de carga

general(UNCTAD,1994). 51 bien esta primera categoria-graneles liquidos y secos constituye




alrededor de 2/3 del volumen del trifico maritimo internacional, es al menos dindmica.
Inversamente, se tiene a las lineas regularcs de carga UNITARIZADA que representan la
fraccion mads dinamica del transporte maritimo y engloban la mayor parte de las
exportaciones de manufacturas y productos sofisticados. Al interior de esta segunda
categoria, de la carga contenedorizada constituye un 20% de la flota, pero 3/4 del valor de
las mercaderias transportadas y en consecuencia del fletes, mostrando la necesidad de
enfocar particularmente este cemento el transporte intcrnacional.

En este sentido, una modelo cooperativa trinacional de incercion en el actual
fenomeno de globalizacion del transporte internacional, a través de un puerto pivote en el
pactfico sur, no puede ignorar lo que estd sucediendo a escala mundial en el transporte
internacional en general y al transporte maritimo en particular. En efecto, la realidad actual
nos muestra, por ejemplo, que el pabellon o inclusive la propiedad de un buque podria
llegar a no tener sentido cuando un buque confrata a su tripulacion en un pais, es
administrado desde otro pais, financiado en otro y forma parte de una cadena de
distribucion internacional que podria ser funcionar el barco entre otros dos paises durante
toda su vida econdmica. Ademds, el objetivo trinacional de convertirse en la plataforma
portuaria y la via de transito para un transporte de trans -continental entre la region central
de América del sur y ol Asia, hace atin mds necesario este andlisis, debido a que esta
segunda region ha venido a constituirse en la mas dindmica en materia de transportes
maritimos, particularmente de carga contenedorizada. Al respecto, basta mencionar los
puertos de ong Kong y Singapur, que conjuntamente manejan el 15.4% del trafico de
contenedores de los paises y territorios en desarrollo, contra 0.7% de todos los puertos del

Brasil y 1992.

Junto con el transporte de buques de linea regulares, los puertos, el transporte interior, 1os
regimenes aduaneros, los bancos, las companias de scguros, forman parte de un grupo
diverso de servicios que sirven de base para el comercio internacional y cuya eficiente
provision requiere de un adecuado marco institucional, que deberia, también, ser
considerado por el modelo cooperativo frinacional. Efectivamente, la integracion de la

explotacion de Iineas regulares, los puertos y los scrvicios de transporte interior siempre
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fue una posibilidad teorica, pero al dia numerosas restricciones en materia de mercados,
servicios, tecnologia y de cardcter legal que impedian que ello sucediera. Ahora bien, la
integracion del transporte maritimo y terrestre han emanado de la necesidad de las
empresas navieras de controlar mas los servicios, dando lugar a la emergencia del
transporte intermodal y del transporte multimodal.

Por un lado, el transporte intermodal implica un enfoque sistemdtico de todas las
actividades y funcioncs de la cadena de distribucion al fin de disminuir, o en lo posible,
que elimina las interrupciones del movimicnto continuo de bienes y equipos de transporte
entre origen y destino por el otro, que el transporte multimodal es un concepto
institucional que permite que una entidad se responsabiliza por la prestacion de un
servicio que incluye dos 0 mds medios de transporte entre origen y destino y expida un
conocimiento de embarque por dicho servicio.

La directa relevancia de los conceptos para el proyecto de un modelo cooperativo
trinacional y su actual implementacion en diversas regiones del planeta nos fleva a
desarrollar en mayor detalle algunos de los elementos que hacen a la globalizacion de las

actividades del transporte internacional.

Cambios estructurales en el (ransporte marilimo regular a consecuencia de la
globalizacion:

el transporte internacional, asi como varias actividades dindmicas de la economia
globalizada, estd atravesando un fenémeno de concentracion que es necesario analizar
desde la perspectiva del modelo trinacional [n efecto, esta evolucion esta provocando una
disininucion del namero de puertos de escala para los buques de lineas regulares y una
ampliacion de las zonas interiores de los puertos que se mantienen visitados generando de
alguna manera, una nueva geogralia econémica, que es lo que definitivamente le interesa a
Bolivia. Es asi pues que el resultado de la revolucion de los contenedores, los explotadores
de buques de lineas regulares obras en servicios de transportes desde lugar de origen de la
mercaderia hasta su punto de destino y los fletes maritimos a menos o no solo incluyen los
gastos del transporte maritimo, sino también aquellos relacionados con los servicios de

transporte inferior. Asimismo, un creciente nimero de explotadores de buques en lincas




regulares suministre informacion computarizado a puertos, autoridades de aduana, de
bancos compariias de seguro y otros agentes para facilitar el mancjo eficiente de los bienes,
asf como pronta entrega a los consignatarios y el pago rapido a los exportadores.

Esta ampliacion de actividades de los explotadores de buques de linea regulares ha
provocado numerosos cambios en la composicion de la industria del transporte maritimo
regular, que ha evolucionado para incluir no sélo los bosques y los puertos sino también el
transporte interior y los servicios auxiliares como las aduanas y los sistemas informacion
computarizado. Entre estas modificaciones, se procedera al andlisis del cambio de los
buques de carga general a buques especializados; de los servicios de manejo y estiba de la
carga individualizada a aquellos que reflejan el manejo y la estiba de productos
homogéneos; de una oferta suficiente de capacidad de transporte a una capacidad
excedentaria cronica; de los fletes sujetos a presiones alcistas en un mercado vendedor a
aquellos de caracter menguante en un mercado comprador; de la eficiencia modal a la
optimizacion de los sistemas intermodales; de una estructura reglamentada a una cada vez
mads liberalizada,; de los servicios ordinarios de transporte a utilizacion cada vez mayor de
arreglos contractuales de transporte, de corrco y las comunicaciones verbales a los
sistemas de satélites con porta avisados y de una labor de fomento improvisada a

numerosos fuentes de apoyo institucional.

325 CANALLS INTEROCEANICOS

la constante evolucion de la economia mundial produce cambios cn la geografia
econémica que, a su vez, influye de manecra directa en la industria del transporte.
Inversamente, los cambios en el transporte modifican las geografia ecconcmica ha cortando
las distancias entre los mercados, reduciendo los costos de los fletes o incrementando la
eficacia del transporte. Ahora bicn, lo mejor de estos cambios de la geografia economica
son:
1. los principales canales interoccanicos.
2. la utilizacion cada vez mayor de enlaces terrestres entre puertos y

32 tuneles y puentes que brindard enlaces entre los sistemas dc transporte de los
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diferentes paises. Con respecto a los primeros, la evidencia muestran que los
principales canales interocedanicos, como el de Suez o ¢l de Panama, han aportado una
contribucion fundamental al crecimiento economico mundial, semejante a la traccion
mecdnica del transporte terrestre, la propulsion, a vapor para todos los buques, la
contenedorizacion y los servicios de transporte intermodales para el actual transporte

maritimo.

3.3 LEGISLACION

331 SISTEMA NACIONAL DE CARRETERAS
DECRETO SUPREMO N° 25134
HUGO BANZER SUAREZ
PRESIDENTE DE LA REPUBLICA

CONSIDERANDO:

Que es de primordial importancia para el poder ejecutivo establecer el sistema
nacional de carreteras, conformado por las red fundamental, redes departamentales y
redes municipales, a efectos de la responsabilidad que sc¢ debe asumir para la inversion en

la construccion, mejoramiento y/0 mantenimiento.
Que conforme lo establecido por el articulo 18 de la ley N°1788 del 16 de septiembre
de 1997, compete al servicio nacional de caminos, la planificacion, construccion,

mantenimiento, administracion de las carreteras de la red fundamental.

Que para un adecuado cumplimiento de funciones del servicio nacional de caminos

corresponde clasificar las carreteras que conforman la red fundamental.
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EN CONSEJO DE MINISTROS

DECRETA:
11TULO 1

DISPOSICIONES GENERALES
ARTICULO 1-CONCEPTO GENERAL DL SISTEMA NACIONAL DE CARRETERAS .

Se entiende como sistema nacional de carreteras, al conjunto de infraestructura de

carreteras en Bolivia conformado por:

Red fundamental bajo responsabilidad del servicio nacional de
caminos.
Redes departamentales bajo responsabilidad de las prefecturas a través

de los servicio departamentales de caminos.

Redes municipales bajo responsabilidad de los municipios.

7TTULO 2

RED FUNDAMENTAL DE CARRETERAS,
RED DEPARTAMENTAL,RED MUNICIPAL

ARTICULO 2.-REQUISITOS PARA FORMAR PARTIL DE LA RED FUNDAMENTAL. Las
carreteras que conforman la red fundamental ya construidas o por construirse de acuerdo
a la capacidad financiera del estado y de las regiones deben cumplir con las siguientes

condiciones:

a . Vincular las capitales politicas de los departamentos, o
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b . Permitir la vinculacion de cardcter internacional conectindose con las carreteras

principales existentes de los paises limitrofes, o
c . Conectar en los puntos adecuados dos o mds carreteras de la red fundamental, o
d . Cumplir con las condiciones de proteccion ambiental.

Articulo 3.-simbologia de identificacion.- las carreteras de la red fundamental, se
identificaran con la letra "F" dentro de un cscudo. La letra estara seguida por un numeral
que identifica en orden correlativo las carreteras que conforman la red, segiin el disefio

siguiente con el que se ejemplifica:

7

Articulo 4.-requisitos para formar parte de la red departamental. Las carreteras que
conforman cada red departamental ya construidas o por construirse de acuerdo a la
capacidad financiera de cada prefectura de departamento, deben cumplir con las

siguientes condiciones:

a integracion departamental, o
b conexion con la red fundamental, o
c caminos colectores que pasando cerca de las zonas productivas permitan una

conexion corta a través de caminos municipales, llevando la produccion a los centros de

consumao, o

d vinculacion de capitales de provincia con la capital de departamento, directamente o
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a fravés de una ruta fundamental, o

e conexion con sistemas de transporte intermodal de importancia departamental, o
f acceso a polos de desarrollo de cardcler departamental
g que cumpla normas y requerimientos de proteccion ambiental.

Articulos 5.-simbologia de identificacion. Jas carreteras de las redes departamentales, sc
identificaran con la letra "D" dentro de un circulo la letra estard seguida por un numeral
que identifica en orden correlativo las carreteras que conforman la red, segun el diserio

siguiente con el que ejemplifica:

Articulo 6.-requisitos para formar parte de la red municipal.- las carreteras que conforman
cada red municipal ya construidas o por construirse de acuerdo la capacidad financiera de
cada municipio o mancomunidad municipal en cada departamento. Deben cumplir

ineludible mente con las siguientes condiciones:

a ser caminos alimentados de las red departamental y/o fundamental, o

b vinculacion de poblaciones rurales, comunidades o centros de produccion, entre

capitales de provincia o capitales de provincia con capital de departamento.

c que cumpla normas y requerimientos de proteccion ambiental.

Articulo 7.-simbologia de identificacion.- las carreteras de las redes municipales, se
identificaran con la letra "M" dentro de un rombo la letra estard seguida por un numeral
que identifica en orden correlativo las carreteras que conforman cada red segun el diseio

siguiente con el que se ejemplifica.
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Articulo 8-conformacion de la red fundamental de carreteras.- la red fundamental de

carreteras, descrita en el mapa vial oficial que forma parte del presente decreto y cuya

reproduccion sin autorizacion expresa(escrita) emitida por la autoridad competente del

S.N.C. estd prohibida, es la siguiente:

Ruta longitud km.

Ruta fundamental N° 1 (F1)

desaguadero puente internacional en frontera con
la republica del Peri-el alto de La Paz-Oruro-Potosi
Tarija-Bermeyjo (puente internacional en la frontera

con reptiblica Argentina).

Ruta fundamental N° 2(F2)

La Paz plaza de armas-autopista de La Paz el alto-rio seco

Huarina-Copacabana-Khasani-frontera con la Repuablica del Pert.

Ruta fundamental N° 3 (F3)
La Paz plaza de armas-Cotapata-Caranavi-Quiquibey-Yucumo

San Borja- San Ignacio-Trinidad(plaza de armas).

Ruta fundamental N°4 (F4)
Hito XVIII frontera con la repiblica de Chile-Tambo Quemado-

89
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patacamaya-caracollo-cathuasi-Cochabamba-Villa Tunari-Yapacani-
Guabira-Montero-Santa Cruz-Pailon-San José de chiquitos-Robore-
puerto Sudrez-arroyo concepcion(puente en frontera con la repiiblica
federativa del Brasil)-Ramal-Guachalla-Mutun-Fortin Vitiones-Fortin
Vanguardia -Puerto Busch. 1.657

Ruta fundamental N° 5 (F5)

La Palizada (cruce ruta N° F7)Saipina-Aiquile-Sucre-Bentazos-Potosi
Uyuni-Julaca-Estacion Eduardo Avaroa-hito N°60
frontera con las repiiblica de Chile. 898

KRuta fundamental N° 6 (I'6)

Hito Villazon frontera con las reptiblica del Paraguay -Boyuibe-Camiri-
Ipati-Monteagudo-Padilla-Zudaries-Trabuco Yamparaes-Sucre(plaza de
armas). 643

Ruta fundamental N° 7 (F7)
Cochabamba (plaza de armas)-Paracaya-Epizana -Comarapa-Samaipata-

Laguardia-Cruce ruta N° F9 458
Ruta fundamental N° 8 (I'5)
Guayaramerin frontera con la repiiblica federativa del Brasil-Riberalta-

Ll Choro- santa rosa-Reyes-cruce Rurrenabaque-Yucumo(cruce ruta N°F3) 696

Kuta fundamental N° 9 (19)
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Positos Boliviano puente internacional fronlera con las reptblica
Argentina-Yacuiba-villa montes-Boyuibe-Camiri-Ipati-Abapo-Cruce
ruta N°F7-Santa Cruz-Pailon-los troncos-san Ramén-Ascencion de

Guarayos- san Pablo-Casarabe-Trinidad(plaza de armas) 928

Ruta fundamental N°10(F10)

San Matias frontera con la reptiblica federativa cle Brasil-las Petas

san Ignacio-concepcion-5an Javier-san Ramon-los troncos-puerto
Banegas-Okinawa-Cruce Rula N°F4 Guabira. 649

Ruta fundamental N°11(F11)

Cruce ruta N° F1 Tarija-Cruce ruta N°F9(San Antonio nuevo

villa montes)

Ruta fundamental N° 12(I'12)

Pisiga frontera con la repablica de Chile. Toledo-Oruro

caihuasi (ruta N°F'4) 279

Ruta fundamental N° 13 (F13)

cobjja puente internacional en frontera con la piablica federativa

del Brasil - porvenir-Fuerto Rico-Sena-el choro(cruce ruta N°F8) 370

Ruta fundamental N° 14(F14)
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Villazon puente internacional en frontera con la repiiblica Argentina

Tupiza-Cotagaita- cruce ruta N°FI1-Cuchu Ingenio 316
Ruta fundamental N° 15(F15)

Cruce ruta N°F4 (Ivirgarzama)-puerto Villarroel 27
Ruta fundamental N°16 (F16)

Huarina (cruce ruta N° F2)-Achacachi-cruce acceso Charazani-Apolo

Ixiamas -Alto madidi-Chive-San Silvestre- Porvenir -Ramal

San Buenaventura-1Tumupasa-Ixiamas 1035%

Ruta fundamental N°17(f17)

San Ignacio de Velasco plaza de armas-san Miguel-san Rafael-la fortuna

San José. 200

Total red fundamental 10401
(*) longitud aproximada

El inicio o conclusion de una ruta de la red fundamental en la plaza de armas de capital de
departamento o de provincia, constituyen unicamente un dato de referencia para
kilometraje de las ruta, por lo que los trabajos de mantenimiento o mejoramiento del tramo

urbano permanecen bajo competencia del respectivo municipio.

Articulo 9.-infraestructura de las red fundamental administrada por el servicio nacional de

caminos. Las instalaciones, inmuebles y equipamiento con el que cuenta la oficina central
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maestranza, laboratorio central, asi como materiales para mantenimiento , mejoramiento o
construccion(de senalizacion horizontal y vertical, asfaltado, material petreo, etc.) del

servicio nacional de caminos, permanecen bajo derecho propietario de este.

Los inmuebles y su equipamiento (mobiliario) que forma parte de las red fundamental que

vuelven al dominio y responsabilidad del scrvicio nacional de caminos son los siguientes:

Ruta fundamental N°1(F1)

Oficinas:

_ . Terreno polvorin "I"(ciudad de Oruro-zona norte).

_ . Ala Sur(actual dependencia laboratorios _ ciudad de Potosi)

_ Tercer piso cdificio y drea de parqueo para vehiculos zona
tabladita, ciudad Tarija.

Campamentos:

Guaqui Patacamaya,Panduro, Challapata’l’(salida -Potost), Yocalla'l”, VillaA vecia, [scayachi,

Emborozo,Rio Negro, Bermejo.

Retenes de cobro de Peaje:

Departamento LaPaz Senkata,Laja,SanAntonio, SicaSica, AchicaArriba, Konani

Departamento Tarija Cruce Panamericano, Santa Barbara, Puente Bermejo.

Departamento Oruro San Pedro, Vichu Loma ,Challapata Pazna.
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Departamento Potosi San Antonio, Yocalla,Surco.

Estaciones de pesaje (balanzas) y contadores automadticos de trdfico: todas las dreas
destinadas a este objeto incluido su equipamiento e infraestructura.

Ruta fundamental N°2(F2)

campamento: Copacabana

Retenes de cobro de peaje:

Departamento La Paz Autopista La Paz el Alto,San Roque

Estaciones de pesaje (balanzas) y contadores automaticos de trafico: todas las 4reas

destinadas a este objeto incluido su equipamiento e infraestructura.

Ruta fundamental N°3(F3)

oficinas:

- casa de huéspedes y drea de parqueo para vehiculos(ciudad Trinidad).

Campamentos:

Pongo, santa Barbara, Yara "I"(Caranavi),km.53, cerré pelado, Yucumo, san Ignacio de
moxos.

Retenes de cobro de peaje:

Departamento La Paz » Chuquiaguillo, Villa Yara (Caranavi.)

Departamento Beni 2 Yucumo - Puerto Barador
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Estaciones de pesaje(balanzas) y contadores automaticos de trafico: todas las dreas

destinadas a este objetivo incluidos equipamiento e infraestructura.

Ruta fundamental N° 4(F4)

Oficinas:

* . Tercer piso oficinas S.N.C. y drea de parqueo para vehiculos, ciudad
Cochabamba.

* . Dos departamentos sus areas de parqueo en el condominio mediterraneo

(ciudad Cochabamba).

* Tercer piso y drea de parqueo para vehiculos oficinas SDC-5anta Cruz,

dos casas de huéspedes(ciudad Santa Cruz) 1 terreno en el parque  industrial.

(manzana PI-17),1 casa (zona el Trompillo-Segundo anillo).

Campamentos:

Tambo Quemado,Curahuara de Carangas "1",Lequepalca "1",Suticollo”l”,Paracti”l" villa

Tuinari "1, San German ,Portachuelo,S5an Jose, Robore, puerto Sudrez.

Retenes de cobro de peaje:

Departamento La Paz

Departamento de Cochabamba

Departamento de Santa Cruz

Patacamaya

Conlfital, Suticollo, Colcapirhua, Fluayllani,

Colomi lvirgarzama.villa Tunari. Bulo Bulo.

Puerto Greter,Puerto Mendez, PuertoSuarezSan

Jose de Chiguitos,kmi17-warnes, Puerto Pailas.



Departamento Oruro Tambo Quemado.

Estaciones de pesaje (balanzas) y contadores automdticos de trdfico: todas las dreas

destinadas a este objeto incluidos equipamiento.

Red fundamentalN° 5(F5)
oficina:-oficina-Residencia Sucre.
Campamentos:

Uyuni "1", Retiro, Ayquile "1"

Retenes de cobro de peaje:

Departamento Chuquisaca La Zapatera, Yotala ,Puente Arce.
Departamento Potosi Carachipampa,ampa Soiso,San Antonio.
Departamento de Cochabamba Aiquile.

Estaciones de pesaje(balanzas)y contadores automaticos de trdfico: todas las dreas

destinadas a este objeto incluido su equipamiento.

Ruta fundamental N°6(F6)

campamentos:

Tomina, Monteagudo "1"

Retenes de cobro de peaje:

Departamentos de Chuquisaca Cochis km.3,El abra, Zapallar.
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Estaciones de Pesaje (balanzas) y contadores automdticos de trdfico: todas las dreas

destinadas a este objetivo incluido su equipamiento.

Ruta fundamental N°7(F7)

camparmentos;

Pojo "1", Bermejo,Santa Cruz.

Retenes de cobro de peaje:

Departamento Cochabamba km 10-Paracaya, Epizana.

Departamento Santa Cruz LaGuardia,Mairana, Comarapa,Mataral, Angostura.

Estaciones de pesaje(balanzas) y contadores automadticos de trdfico: todas las dreas

destinadas a este objeto incluido su equipamiento.

Red fundamental N° 8(F8)

oficinas:

- . Oficinas y casa de huéspedes(ciudad de Riberalta)

Campamentos:

Rurrenabaque, santa rosa, Australia.

Retenes de cobro de peaje:

Departamento Beni: km 2 Guayaramerin,km3 El Choro

Estaciones de Pesaje(balanzas) y contadores automaiticos de trdfico: todas las dreas
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destinadas a este objeto incluidos equipamiento.

Ruta fundamental N°9(F9)

campamentos:

Yaguacua, Villamontes, Boyuibe,Camiri,Cabezas,San Ramon,Cerro Chico

Retenes de cobro de peaje:
Departamento Tarija Campo Pajoso, Puente Ferroviario, Puente Ustarez.

Departamento Santa Cruz San Ramon, Choreti(Camiri),imbochi(Camiri),
Abapo, rio grande, ingenio mora, Pedro Lorenzo,
km 13 Santa Cruz, los troncos, Ascencion de

Guarayos, Elvira.

Estacion de pesaje(balanzas) y contadores automadticos de trdfico: todas las dreas

destinadas a este objeto incluido su equipamiento.

Kuta fundamental N° 10(FF10)
campamento:

San Ignacio de Velasco

Retenes de cobro de peafe:

Departamento Santa Cruz concepcion, santa rosa, san lgnacio de Velasco, paraiso,

san Kamon, San Javier.

Estaciones de pesaje (balanzas) y conladores automdticos de trifico: todas las dreas
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destinadas a este objeto incluido su equipamicento.

Ruta fundamental N°11(F11)

campamento:

Entre Kios

Reten de cobro de peaje:

Departamento Oruro Ancaravi, Puente Espariol.

Estaciones de Pesaje (balanzas) y contadores automiticos de trdfico: todas las dreas

destinadas a este objeto incluidos su equipamicnto.

Red fundamental N° 13(F13)

Oficina:

- casa de huéspedes(ciudad Cobija).

Campamentos:

Porvenir, ¢l Carmen

Retenes de cobro de peaje:

Departamento Pando Bella Vista, el Carmen, peria amarilla, porvenir.

Estaciones de pesaje(balanzas) y contadores automaticos de trdfico. todas las dreas

destinadas a este objeto incluidos equipamiento.
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Ruta fundamental N° 14(F14)
campamentos:

Villazon, Tojo

Reten de cobro de peaje :

Departamento Potosi ‘acuma

Estaciones de pesaje (balanzas) y contadores automaticos de trdfico: todas las dreas

destinadas este objeto incluidos equipamiento.

Ruta fundamental N°15(I'15)

retén de cobro de peaje:

Departamento de Cochabamba Ivirgarzama

Ruta fundamental N° 16(I16)

campamentos:Achacachi

Retén de cobro de peaje:

Departamento La Paz Achacachi

Estacion de pesaje(balanzas) y contadores automaticos de  trdafico: todas las dreas

destinadas a este objeto incluido su equipamiento.

Ruta fundamental N°17(F17)

campamentos .S5an José de chiquitos

Retén de cobro de peaje:

Departamento de Santa Cruz San José de chiquitos, san lgnacio de Velasco.
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Estacion de pesaje(balanzas) y contadores automdticos de trdfico: todas las areas

destinadas a este objeto incluido su equipamiento.

Asimismo forman parte de estas redes, todos los retenes de cobro de peaje instalados a
partir de enero de 1996 y las 140 estaciones de conteo automdtico de trdticos en

funcionamiento.

332 LEY N°1961
LEY DE 23 DI MARZO DE 1999

HUGO BANZER SUAREZ
PRESIDENTE DE LA REPUBLICA

Por cuanto el honorable Congreso Nacional ha sancionado la siguiente Ley
EL HONORABLI: CONGRESO NACIONAL
DECRETA:

CORREDORES DIF EXPORTACION DE ENERGIA, HTIDROCARBUROS' Y
TELECOMUNICACIONES DE NECESIDAD NACIONAL.

Articulo primero. De conformidad con lo cstablecido en ol articulo 25° de la constitucion
politica del estado y articulo 2° de la ley de hidrocarburos N°1689 de 30 de abril de 1996, se
declara en forma expresa, dc necesidad nacional y se autoriza a personas extranjeras
individuales o colectivas que constituyan cmpresas con capital exclusivamente extranjero
o mixto, obtener y poseer mediante concesiones extensiones de suelo necesario para la
construccion y operacion de ductos para el transporte, comercializacion de hidrocarburos y
sus derivados , dentro de los 50 kilometros de la frontera nacional en el perimetro de los

corredores que se detallan en el anexo 1 de la presente ley.

Articulo segundo. De conformidad con o establecido por el articulo 25° de la constitucion
politica del estado y el articulo 4° de la ley de electricidad N°1604 de fecha 21 de diciembre
de 1994, se declara en forma expresa de necesidad nacional y se autcriza al las personas
extranjeras individuales o colectivas que constituyan empresas con capital exclusivamente
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extranjero o mixto obtener y poseer mediante concesiones, extensiones de suelo necesario
para la construccién y operacion de todo tipo de instalaciones para la generacion,
interconexion, transmision, distribucion y comercializacion de electricidad, dentro de los
50 kilsmetros de la frontera nacional en el perimetro de los corredores que se detalla en ef

anexo 1 de la presente ley.

Articulo tercero. De conformidad con lo cstablecido en el articulo 25° de la constitucion
politica estado se declara, en forme expresa, de necesidad nacional y se autoriza a personas
extranjeras individuales o colectivas que constituyen empresas con capital exclusivamente
extranjero o mixto obtener y poseer extensiones de suelo necesarias mediante concesiones,
para la construccion y operacion de todo tipo de instalaciones para la transmision de
datos, senales, imdgenes, sonido e informacion en general por cualquier medio o sistema
de telecomunicaciones, dentro de los 50 kilometros de la frontera nacional en los perimetro

de los corredores que se detallan en el anexo 1 de la presente Ley.

Articulo cuarto. En caso de que las concesiones atectan al patrimonio privado, por tratarse
de proyectos de necesidad y utilidad pablica, se procederd a la expropiacion conforme a
ley.

Articulo quinto. Las extensiones de suelo concedidas al amparo de la presente ley, no
podran ser utilizadas para un fin distinto al los previstos en los articulos precedentes bajo
pena de revision de beneficio del estado.

Articulo sexto. Las concesiones y licencias, para el ejercicio de las actividades sefaladas en
los articulos 1°2° y 3° de la presente lcy, serdn otorgadas de conformidad con lo
establecido en la ley 1600 del sistema de regulacion sectorial del 28 de octubre de 1994 y
leyes sectoriales correspondientes, previo informe favorable del ministerio respectivo.

Las concesiones tienen por tiempo de duracion el mismo que establece el contrato hondo el

plazo maximo de las concesiones es de 40 anios.

Articulo séptimo. Los concesionarios de los corredores de exportacion con el proposito de

contribuir al desarrollo integral del pais deberdn priorizar el transporte de los recursos
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energéticos nacionales y alentar en la regiones aledanias a los corredores de exportacion,
proyectos de desarrollo comunitario y los que generen valor agregado en el territorio

nacional.

Articulo octavo. En la extension que comprenda las concesiones, que debera incorporar las
tecnologias mas adecuadas en la construccion e implementacion de las instalaciones

preservando el medio ambiente y la biodiversidad.

Remitase al poder ejecutivo, para fines constitucionales.

Es dada en la sala Sesiones del Honorable Consejo Nacional a los diecinueve dias del mes

de marzo de mil novescientos noventa y nueve anos.

Fdo.Walter Guiteras Denis, Hugo Carvajal Donoso,Gonzalo Molina Osio,Edgar Lazo

Loayza,Roger Pinto Molina, Luis Llerena Gamez.

Por lo tanto, la promulgd para que se tengan y cumpla como Ley de la reptiblica.

Palacio de gobierno de la ciudad de La Paz, a los 23 dias del mes de marzo de 1999,

FDO.HUGO BANZLR SUAREZ,Carlos Iturralde Ballivian, Herbert Muller Costas, Jorge
Pacheco franco, Erick Reyes Villa Bacigalupi.

333 LEY GENERAL DE CONCESIONES
DE OBRAS PUBLICAS DI TRANSPORTE
EL HONORABLE CONGRESO NACIONAL
DECRETA

Ley general de concesiones de obras publicas de transporte

LEY N° 1874

Disposiciones Generales
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. Dentro de esta ley general realizare un resumen de los articulos que son necesarios para la

realizacion de mi tesis .

Articulo 2 .-

Alcance de la ley.-las concesiones que trata estd ley, segin las particularidades de cada
modo de transporte y el caso especifico de obra a que se aplique , tendra como objetivo la
construccion, mejoramiento, rehabilitacion, reparacion, mantenimiento , financiamiento,
operacion o explotacion de obras puablicas de transporte y de los servicios que ellas
prestan, cuya prioridad o tuicion legal corresponden a la administracion nacional ,
prefecturas o a las municipalidades, cuya concesion no este expresamente prohibida en
exclusividad al Estado, las prefecturas o las municipalidades.

Dichas concesiones podran otorgarse indistintamente sobre obras ya existentes, obras
nuevas o combinaciones de ellas y podrdn recaer sobre ¢l todo o parte de la obra singular,
0 sobre una red de transporte o parte de ella, o referirse a varias obras de un mismo o

similar tipo que sean susceptibles de otorgarse en concesion.

Articulo 3.-

. Normas que rigen las concesiones.-las obras ptiblicas de transporte que corresponden a la
administracion nacional, a las prefecturas o las municipalidades que se desarrollen por el
sistema de concesién a particulares, sus licitaciones y contratos, asi como su construccion,
rehabilitacion, reparamionto, mejoramicnto mantenimiento, operacion o explotacion de los
niveles de servicios cllas presten, se regiran por las normas que establece esta ley, su

reglamentacion , y las bases que se aprueben para licitar cada contrato en particular.

Articulo 6.-

. regimen Juridico a que se sujeta la concesion.-cl concesionario cumplird las funciones
incorporadas en el contrato de concesion, con arreglo a las normas del Derecho Publico, en
especial las referente a sus relaciones con el ente publico concedente , sea al administracion
nacional, las prefecturas o municipalidades o agrupaciones de esas entidades, las

regulaciones sobre los regimenes de construccion y explotacion de la obra; al cobro de
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tarifas; a su sistema de reajuste; y las contraprestaciones para con administracion nacional,
prefecturas, municipalidad, quc conforman el régimen cconémico del contrato . Del mismo
modo, deberd las normas que regulan la actividad especifica dada en concesion.

En cambio, en lo que se refiere a sus derechos y obligaciones economicas con terceros, la
sociedad concesionaria se regird por la normatividad juridica vigente en el pais, en general,
podrd realizar cualquier operacion licita , sin necesidad de autorizacion del ente publico
concedente , con las solas excepciones que regula esta ley y las que se estipulen en el

contrato de concesion.

Articulos 7.-

. Renovacion de la concesion. -

. Concluido el plazo de cada concesion, esas obras publicas de transporte deberdn ser
licitadas para ser entregadas en una nueva concesion por la o las entidades concedentes
para su ampliacion, conservacion, rehabilitacion, reparacion explotacion, aisladas dividas o
integradas conjuntamente con otras obras, a menos que ¢l concedente, fundadamente
dispongan no concesionarla .

La correspondiente licitacion deberd efectuarse con la anticipacion necesaria para asegurar
la continuidad enfre ambas concesiones.

Articulo 12.-

. Aprobacién de las bases de licitacion para las concesiones.-las bases de la licitacion y
convocatoria piblica nacional o internacional segun corresponde para otorgar concesiones
de obras piiblicas de transporte pertenecientes al administracion nacional, seran aprobadas
mediante resolucién suprema obras suscritas en forma conjunta por los ministros de
desarrollo economico y de hacienda.

Las bases de la licitacion de obras a otorgarse en concesion que liciten las prefecturas seran
aprobadas por el alcalde o los alcaldes convocantes con acuerdo del consejo municipal o
Concejos  municipales  involucrados mediante las  resoluciones — municipales

correspondientes.
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Articulo 13.-

. Publicidad de la licitacion.-la convocatoria a licitacion y en su caso , la preseleccion de
interesados se efectuard por todo medio que haga efectiva su difusién debiendo publicarse
con la debida antelacion, como minimo, tres veces en un lapso no mayor que a 30 dias, al
menos, dos periodicos de amplia circulacion nacional cuando correspondan en revista
especializada de circulacion internacional y en publicaciones de cardcter regional o local

segiun establezca las reglamentacion de esta ley.

Los avisos de convocatoria informardn la mancra de adquirir las bases de licitacion,

debiendo sefialar el nombre y breve descripcion de la obra a licitar.

Articulo 14.-

De [a preseleccion.- Cuando convenga al interés nacional, podrd convocarse a una
preseleccion publica de interesados, a fin de determinar la capacidad técnica y econémica
de los posibles oferentes. Quicnes resulten preseleccionados podrdan asociarse con terceros
para formular ofertas en la licitacion , debicndo mantener, al menos, la mayoria dentro del
grupo oferente y de la sociedad anonima que sera la titular de la concesion.

Cuando exista preseleccion, la entidad licitante podrd proveer versiones preliminares de la
documentacion respectiva a los preseleccionados y solicitar de estos observaciones y

comentarios sobre las bases de licitacion y el texto borrador de los contratos.

Articulo 17.-elementos de la licitacion. En las bases de la licitacion de cada concesion, se
podra establecer los siguientes elementos como integrantes del régimen del respectivo

contrato de concesion:

a . Estructura tarifaria
b . Plazo de duracion de la concesion
C . Aportes iniciales para la fase de construccion y/o asignaciones durante el
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todo parte de la etapa de explotacion del Estado o de la prefectura o de la municipalidad

al oferente ; si hubiere lugar;

Qg

h

. Pagos ofrecidos por el oferente a la administracion nacional, a la pretectura

0 a la municipalidad;

. Ingresos minimos garantizados por la administracion nacional, por la

prefectura o por la municipalidad;

Grado de compromiso de riesgo que asume el oferente durante la

construccion de la obra o prestacion del servicio, ante casos tales como fuerza

mayor o caso fortuito;

. Formula de reajuste de las taritas y su sistema de revision,

. Otros servicios adicionales, titiles o necesarios;

. Consideraciones de cardacter ambientales y ecologicos, definida por expertos
sobre la base de las disposiciones legales ambientales y requisitos derivados

de ellas; teniendo cn cuenta su costo con relacion al valor total del proyecto;

. Condiciones y estandares de construccion, del servicio y de devolucion de

las obras al término de la concesion.

Unica y exclusivamente en las bases de licitacion de concesiones convocadas por el

Ministerio de Desarrollo Fconomico, que correspondan las obras de su competencia directa

o de la de sus servicios dependientes o que le sean delegadas mediante convenio por otros

entes publicos, prefecturas, municipalidades, o agrupaciones de ellos, se podrd establecer,

garantias del administracion central, las indicadas en los incisos ¢ y e precedentes.
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En cambio en ningiin caso en las licitaciones y contratos que efectiien las prefecturas o
agrupaciones de ellas, se podrd validamente obligar a al administracion central o a otras

entidades ptblicas que no scan los concedentes.

Articulo 18.-presentacion de las ofertas.- las oferlas serdn presentadas en los términos y
formas establecidas en las bases de licitacion, pero sicmpre se entregaran fodas las
exigencias conjuntamente. Primero se abrirdn y evaluardn las ofertas administrativas y
técnicas . Después, solo se abrird las ofertas econdmicas que resulten declaradas
administrativa y lécnicamente aceptables en las respectiva evaluacion.

Después de la presentacion de las ofertas no se admitirda ninguna modificacion de sus

contenidos.

Articulo 19.-factores de evaluacion y adjudicacion de la licifacion.- la licitacion se decidird
evaluando las ofertas economicas solo de aquellas declaradas administrativa y
técnicamente aceptables, de acucrdo a las caracteristicas propias de las obras , atendiendo
uno o mdas de los factores indicados en los incisos a, b, o ¢, siguientes o alternativamente, el
indicado en el inciso d, segiin el sistema de evaluacion que se establezca en la

reglamentacion de esta ley y en base de licitacion:

a . Estructura tarifaria,
b . Plazo de concesion;,
c . Oferta del proponente de pagos a la administracion nacional, prefecturas o

municipalidades o agrupacion de entes concedentes;y/o peticion de monto de, aportes
garantias de ingresos minimos que la administracion nacional, prefectura, municipalidad,

0 agrupacion de entes concedentes a los incisos ¢ y e del articulo17;

d . Rentabilidad en valor presente de los ingresos totales de la sociedad concesionaria,

calculados de acuerdo a lo establecido en las bases de licitacion y oferta adjudicada. Este




factor de adjudicacion de la licitacion debera ser usado solo en foria excepcional , y no

podra ser utilizado en conjunto con ninguno de los otros medios indicados en este articulo.

El puntaje total o parcial obtenido en la calificacion de las ofertas técnicas que fueren
declaradas suficientes podrd ser utilizada para dirimir empates cntre las mejores ofertas

econémicas , si asi lo establecen las bases de licitacion .

Solo por excepcion fundada y expresamente contenida en las bases de una licitacion, uno o
mds factores técnicos del proyecto podrdn ser utilizados como elemento dirimente de la

adjudicacion de la licitacion, y casos especialmente complejos .

Articulo 25.-garantias.-Il oferente, adjudicatario y concesionario deberd construir las
garantias de scriedad de prestacion de la oferta y de cumplimiento de todas sus
obligaciones emanadas del contrato, mediante boleta bancaria, con las formas, montos,
plazos y demds condiciones que la reglamentacion de esta ley y las bases de licitacion

establezcan en los siguientes casos;

a . Para participar en la licitacion piiblica, cada oferente deberd garantizar la seriedad
de la prestacion de su propuesta. El incumplimiento éste requisito , en monto , forma y

plazo establecidos, inhabilita dicha oferta.

El adjudicatario deberd prorrogar o reemplazar dicha garantia por todo periodo necesario
hasta el inicio de la etapa de construccion y hasta la entrega de la garantia correspondiente

a dicha etapa, su no renovacion oportuna, scrd causal de revocatoria de la adjudicacion.

b . El concesionario debera constituir la garantia correspondiente la fase de
construccion.
c . Antes de la entrada en servicio de la obra piblica, en su todo o parte, el

concesionario deberd constituir la garantia de explotacion. En la fase final de la explotacion
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de cada contrato, el concesionario deberd entregar una garantia adicional, para
resguardar la entrega de las obras en las condiciones y estandares debidos , con vigencia de

12 meses adicionales a la terminacion del contrato.

Las garantias a que se refiercn esta ley deberd scr siempre pagaderas sin ninguna
condicionalidad a la sola prestacion que de eflas haga el ente concedente y suficientes para
garantizar el interés cautelado en cada fase de la licitacion o del contrato de concesion. Su
naturaleza y cuantia se determinara en la reglamentacion de esta ley y en las bases de
licitacion. Cuando se pidan las boletas bancarias de garantia, ellas deberan ser otorgadas
por una institucion de la plaza o una del exterior que cuenta con una caliticacion de grado
de inversion de primera linea, otorgado por una agencia internacional de calificacion
reconocidalen la reglamentacion y en las bases de licitacion de cada concesion, se

definirdn las a gencias infernacionales de caliticacion.

Articulo 34.-responsabilidad por daiios.-. Ll concesionario responderd de los darnios de
cualquier naturaleza atribuibles a el, que con motivo de la ejecucion y explotacion de la
obra o de la prestacion del servicio, se ocasionaren a terceros, salvo en los casos de fuerza

mayor o fortuitos no imputables al concesionario.

Articulo 35.-multas por incumplimiento del concesionario.-en la fase de construccion como
en la de explotacion, la entidad concedente podrd imponer al concesionario que no cumpla
sus obligaciones, las multas previstas en las bases de licitacion.

Durante la fase de explotacion, la Superintendencia de transportes podrd imponer las
sanciones que procedan por incumplimiento de obligaciones emergentes del contrato, por

infracciones del concecionario al regimen econémico, y en especial al tarifario.

Articulo 46.-facultades de inspeccion y vigilancia por el concedente.-

Correspondera a la entidad concedente , la inspeccion y vigilancia del cumplimiento por el
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concesionario, de sus obligaciones legales y contractuales en las obras de servicios
contratados con especial cuidado en las materias técnicas, econémicas y ambientales en la
fase de construccion. Durante la etapa explotacion super vigilara el cumplimiento técnico,
de sus deberes econémicos, en los servicios a los usuarios y ambientales de la obra y en
especial de la condicion de su restitucion al término de la concesion. Estas funciones  se
ejercera mediante un inspector de la concesién para cada fase del contrato. Todo ello de
acuerdo con las normas legales, de las reglamentacion esta ley y de respectiva contrato de
concesion.

En caso de incumplimiento, el concedente solicitara a la superintendencia de transportes
impongan al concesionario las sanciones y multas que para cada infraccion establezcan las
bases de licitacion y el contrato . Sin perjuicio de lo anterior, concesionario podrd

interponer los recursos que le faculta la ley.

Articulo 58.-accesos y obras de conexion de la concesion.- las bases de licitacion y confrato
de concesion restablecerdn los accesos y obras de conexion que debe tener dicha obra ,
incluyendo aquellas conexiones de tipo vial existenles y las referidas a otros servicios

instalados, siempre que ellos hubieren sido autorizados conforme a derecho.

In los casos de accesos no previstos en las bases y contrato de concesion, el concesionario
estard facultado para autorizar a terceros interesados nuevos accesos y conexiones viales o
de otros servicios a la obra o en los terrenos que incluye csa concesion, previa autorizacion
técnica de la entidad concedente. El concesionario podra cobrarle a los interesados un
nuevo pago por el acceso, adicional al costo de las obras necesarias para su habilitacion,
conservacion y operacion, sea mediante un pago tinico o por tarifacion especial de su
operacion durante toda la concesion. Il monto de los pagos de los terceros interesados serd
convenido por ellos con el concesionario, ¢n caso de conflicto procede la instancia de
conciliacion y arbitraje, la cual se basara en ol presupuesto de pago total que determina la

entidad concedente.
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Articulo 67.-del personal para la inspeccion fiscal de las obras por concesion.- bajo la
directa dependencia de la direccién gencral y de las direcciones departamentales de
concesiones de obras publicas de transporte actuard un inspector fiscal de cada contrato.
Este sera nombrado, por el viceministro o el prefecto de departamento, segin corresponda,

de entre el personal propio de dichas direcciones o del que el ministerio requiera.

Dicho inspector tendra la responsabilidad técnica del desarrollo de los proyectos y de las
obras contratadas , se encargara del proceso de expropiacién y del control de adquisicion
de tierras por el concesionario y de la relacion con cualquier otra autoridad del estado con
el objeto de asegurar el eficiente cumplimicnto del contrato, todo ello bajo la dependencia

directa del director general de los directores departamentales.

Ademads, y en especial desde inicio de la fase de explotacion de la concesion, el inspector
fiscal de cada contrato deberd coordinar con la superintendencia de transportes para el

ejercicio armonico de las atribuciones de cada uno.

CAPITULO 4

PLAN DE INVESTIGACION

41 . INTRODUCCION

Ll presente trabajo determinan las estrategias y alternativas que se pueden utilizar
para que tanto importadores, exportadores, que se beneficien con los servicios del puerto
de ILO y también con nuestro corredor interocednico.

En este marco mi investigacion se realiza haciendo una comparacion entre los
puerto mds usuales en Sudamérica y en la region de Pera, Chile.

Para este capitulo se realiza un estudio sobre las carreteras que tiene Bolivia , estas

carreteras son conocidas, como la red fundamental por rutas.




42 . METODOLOGIA DE INVESTIGACION

la metodologia en la que se basa mi investigacion es la comparacién en todas sus

fases, la fuente de investigacion han sido sélo secundaria.

Como base de estudio se encuentran los datos técnicos, operativos, etc. realizados en

el ario 1997

Dentro de la informacion que cxiste en el Ministerio de Transportes, el mismo
aplicara un proceso de Reingenieria que convertird al servicio nacional de caminos en una
institucion 4dgil, altamente técnica y capaz de conservar en buenas condiciones las
carreteras de su jurisdiccion, sin que cllo signifique volver a administrar maquinatia
propia para realizar los trabajos de infraestructura vial, ya que se incorporard la
participacion de empresas privadas cn esta actividad a través de contratos especificos.

Ll proceso que se aplicard en el servicio nacional de caminos es un modelo utilizado
en paises altamente desarrollados, este detalle cs fundamental pucs con el mismo

tendremos liderazgo latinoamericano.

4.3 SERVICIOS QUE PRESTA EL TERMINAL MARITIMO ILO

Los servicios a las naves que presta el terminal maritimo estin vinculados a los

siguiente: Practicaje, remolcadores, alquiler de muelle o amarradero, y gavieros.

Los servicios a la carga que presta el terminal maritimo estan vinculados al mani de carga
dentro del terminal, entre el muelle y el area de almacenaje, a la estiba y desestiba de la
carga, la misma que es ofrecida exclusivamente por comparnias privadas, y al almacenaje

para la carga.
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43.1 TARIFAS DE ENAPU

En las tarifas de servicios a las naves que cobra Enapu, observamos que las que cobran en
este puerto no son uniformes, notando un incremento de estas en el puerto de Matarani

por ejemplo tales el caso de las tarifas de practicaje y remolcaje.

Practicaje:
para buques por tonelada de registro bruto Us$
ILO MATARANI
de 10,000 a 20,000 TRB 0020 0030
de 20,000 a 25,000 TRB 0015 0020
Remolcaje
para buques por toneladas de registro bruto US$
hasta 20,000 11O MATARANI

006 007

Con respecto a otros servicios a la nave, como la movilizacién de carga entre
bodegas de nadie observamos que por establecer Inapu, en [lo-Matarani, una tarifa por
tonelada métrica de 5 dolares frente la tarifa por contenedor de 97 délares por contenedor
de 20™. Resulta que cste puerto no tiene ninguna ventaja rente al Callao y por el contrario
si un usuario es racionalmente carga 20 tm. En un contenedor de 20", la tarifa en /o
llegaria hasta 100 dolares es mas elevada que en el Callao que llegana costar 97 dolares.
Asimismo, en los servicios de transporte de carga y de descarga embarque de contenedores
vacios no existe ninguna diferencia entre la tarifa de 1o y el Callao.

En conclusion no se encuentra ningdn fundamento para la existencia de tarifas diferentes
entre el puerto de llo y matarani, si existe insistencia e¢n considerar a estos puertos como
parte de un solo proyecto que sabe constituirse en la puerta de entrada y salida por
Comercio Exterior peruanos, boliviano que el brasileno con respecto los paises de la cuenca

del pacifico y otros paises de América y Furopa.
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Por lo tanto,Enapu deberd revisar las tarifas que hemos descrito y pasar dentro de un
marco de desarrollo de la region, el uniforme a las tarifas y facilidades que encontramos en
el puerto de Illo con los puertos ya establecidos, se llega considerar a los puertos de
matarani e llo para ser los mads atractivos al usuario y al Comercio Exterior peruano

boliviano y eventualmente en el futuro al brasilero.
4.3.2 Instalaciones Y Equipos .-

Las instalaciones y los equipos portuarios son de propiedad del empresa nacional de
puertos, el muelle en ese concreto armado tipo explicé de 300 metros de largo y 27 metros
de ancho. El tablero de concreto armados soporta cargas uniformemente repartidas de
3.000 kilos por metro cuadrado. Tiene nuevas defensas de jebe tl_;bo trapezoidal y 32
bolardos de acero fundido al largo del muelle para el amarre de las naves. Se puede

apreciar que se han instalado llantas como refuerzo adicional para la defensa.

4.3.3 Resumen de caracteristicas

muelle de ataque directo promedio: profundidad operativa Antisismico
largo - 302 mts. Amarradero: 1A 36 profundidad

ancho 227 mis. Amarradero: 15 36 profundidad

darea del muelle -8, 154mts. Amarradero: 1C 16 profundidad

pilotes 1356 amarradero: 11D 23 profundidad
Amarraderos

1-A: lado sur : 170 metros para naves de: 30,000 tons
1-B: lado norte: 170 metros para naves de: 30,000 tons
1-C: lado sur : 132 metros para naves de: 10,000 tons
1-D: lado norte: 120 metros para naves de: 2,000 tons

Almacén y zonas de almacenamiento de carga
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Almacén no. 1 26x 60.mts. Area 1, 560.m2 capacidad 9.000m3 carga general

zona 7 1,200 m?2: drea dtil 900m2 cap. 3,000 t.m/contenedores

zona 2 4,800 m2: drea atil 3,600m2cap. 11,019 t.m./ C()17teﬁed01'es
zona 3 12,000 m2: 4rea titil 9,000 m2 cap.27,550t. m. /minerales/cont.
Zona 4 11,460 m2: drea dtil 11,000m2 cap. 35,125 t.m./vehiculos/cont.
Zona 5 8 540 m2 cap. 26,175 t.m.

Total drea.................... 39560 m?2

Area futura expansion:

Zona 6 15000 m2: cap. 30,064 tons.

El equipo portuario que dispone la empresa nacional de puertos esta vinculado equipos

terrestres y a equipos maritimos.

Entre los equipos terrestres podemos apreciar lo siguiente: 1 portacontenedor, 5 grias, 9
tractores, 9 elevadores, 28 vagonetas y una balanza plataforma. Entre los equipos
maritimos cuenta de 2 remolcadores y una lancha. Este equipo, le permite brindar un
servicio adecuado la fecha . Es evidente que en ¢l futuro se incrementard el movimiento
portuario, la administracion tendrd que, a su peso, incrementar y modernizar su

equipamiento.

En general, el conjunto de servicios que cn la actualidad presta el terminal maritimo

respecto a calidad y oportunidad, constituyen un factor positivo para posibilitar el ataque
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de las naves. Dicho servicios son entre otros, tarifas competitivas, facilidades de acceso,
eficiencia de manipula de la carga, facilidades almacenaje, servicios especiales a la carga y

a la nave, etcétera.

En este sentido, es importante tener una vision con partida de diversos factores entre los

puertos de ILOMATARANLARICA, IQUIQUE, Y ANTOFAGASTA, que son los puertos

chilenos que compiten directamente con el puerto de ILO.

434 Facilidades de acceso

0 Acceso por carretera

1ILO MATARANI ARICA IQUIQUE ANTOFAGASTA
A 4L km. De a 90 kin. De prdcticamente a b0km. De estd sobre fa
distancia de la| la carretera sobre Ia carreteta la carretera carretera
carretera panamericana |panamericana | panamericana panamericana
panamericana | conectando con carrefera a

carretera La Paz por La Paz

alaPaz medio de Ia en bucnas

de 510 km.de | misma carretera| condiciones

longitud de ILO nuevo astaltado

a 51 km.

De Tacna

en una nueva

carretera

17




Acceso por mar:

ILO: el acceso es tranquilo devido a que tiene proteccion natural y no requiere de rompe
olas. El acceso se permite solo por intervencion de un practico. Entre 10 y 15 dias no

laborables al afio debido al oleaje.

MATARANI: bahia pequeria por lo que el acceso es complicado sobre todo de noche se
necesita la intervencion de un practico. Ticne rompe olas. 12 dias no trabajarles al afio
debido al oleaje.

ARICA: protegido por rompe olas y el acceso por mar es muy sencillo, atin asi, se exige la

participacion de un practico. 10 dias no laborables al aiio debido al oleaje.

IQUIQUE: el acceso sencillo, proteccion por rompeolas . La participacion de un practico es

obligatoria. 18 dias no laborables al ario debido al oleaje.

ANTOFAGASTA: muy buen acceso y protegido por rompe olas se requiere la
participacion de un prdctico. Cuatro dias no trabajables al ario debido al oleaje.

Instalaciones y equipos

Amarraderos
ILO MATARAN! ARICA IQUIQUE  ANTOFAGASTA
4 amarraderos| 4 amarraderos |6 amarraderos |7 amarraderos | 7 amarraderos

el de mayor
calado tiene
36 pies de
profundidad y
el de menor

calado 16 pies.

con longitudes ¢uyas longitudes

desde los 91 mt.
hasta los 150 mt.
calado es de 32

pies para todos

Van desde los
174mt. Fasta los
200m¢. Siendo el
De mayor calado
De 31pies y el de

Menor calado

13pies.

TR

que van desde
118 mt. De
longitud hasta
2d1Im¢t. El de
mayor calado
3lpies y el de
Menor calado

24 pies.

con longitudes

varian entre 130 mt.
230 mt.

teniendo el mayor

de estos un calado

de 37 pies y el de

menor 29 pies.



Capacidad de almacenayje

1ILO MATARANI | ARICA 1QUIQUE ANTOFAGASTA

1560mt. De | 35,129m2 de dos dreas de |dos almacenes 21,000m2 para

area de almacenes almacenaye, cublertos de almacenaje
almacenaje | descubiertos | cubierta y otra| 4840m2 cubierto
cublertoy | y 15525m2de| descubierta, cada uno. Y 53,993mZ2 para
38,000m?2 de| almacenes las cuales tiener;  ademds almacenaje
almacenaje | cublertos drea de 12,500y 64,000m2 de descubierto.
descubierto. Capacidad de | 115936m2 drea para

almacenaje e |respectivamenty Almacenar

silos de Descubierto.

20,000m¢.

En términos generales apreciamos o siguiente:

Que el puerto de llo tiene un buen acceso al mar y es un puerto relativamente profundo
stendo lo deseable el aumento de amarraderos ya que el puerto de Ilo mejoraria su
competitividad frente a Matarani y Arica.

Sin embargo, también ¢s evidente que el terminal maritimo Matarani tiene que ampliar su
capacidad de almacenaje hasta donde le fuera posible e incrementar su equipo. Esta
ampliacion e inversion en equipo estar en funcion al incremento progresivo de las cargas.
Si se realizan los embarques de carga a granel, serd necesaria la instalacion de equipos
especializados para tal efecto, debiendo sealarse que dicha instalacion es de facil y rapida

implementacion.

Ll puerto que estamos analizando cuenta con tarifas que estan en capacidad de competir

con los puertos chilenos y las posibilidades de mejorar el servicio a la nave y a la carga
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estin previstas, por la experiencia que la empresa portuaria y las empresas privadas

tienen en este rubro.

Tarifas Enapur.-

Las tarifas se dividen en tarifas para el scrvicio a la carga, para el servicio a la nave y por
almacenaje. Se observa que las tarifas estin divididas por servicios, productos, envases,
contenedores graneles elcétera. Para productos de origen o destino Bolivia, que es
interesante anotar que en el caso especifico de las tarifas de almacenar que el tiempo libre
de costos para la carga de importacién boliviana es de 365 dias, es decir, la carga boliviana
no paga almacenaje. Para el caso de la carga de exportacion, la carga boliviana tiene un
paso libre de almacenaje de 60 dias que en las actuales circunstancias es posible ampliar la

ha mayor tiempo si fuera necesario.

No obstante las facilidadces y reducciones de costos, convenientes para la carga boliviana,
ésta no se ha hecho realidad en los tltimos afos, debido entre otros factores y
principalmente la ausencia de una carretera asfaltada que posibilite el transito de los
caminos de carga. Sin embargo el puerto esti preparado para trabajar en su total capacidad

a diferencia de ahora que se encuentra subempleado.

Un hecho que es necesario resaltar es que la creacion en agosto de 1996 de los centros de
exportacion, transformacion, industria, comercializacion y servicios CETICOS en ILO
MATARANI'Y TACNA, mediante el decreto legislativo 842 del gobierno peruano,
posibilita un potenciamiento del puerto de llo , en tanto que coadyuvan a una
dinamizacion econémica de llo, aunque es cvidente que el proposito del gobierno peruano
es el desarrollo de la zona sur del Pert sobre la base del eje Matarani -llo y Tacna. Con el
fin de consolidar este eje de desarrollo, el gobierno peruano declaré como propiedad
nacional la construccion, rehabilitacion, mejoramiento y mantenimiento de las carreteras
Ho-Matarani e Illo- Desaguadero . Justamente este hecho ha posibilitado una mayor

expectativa del sector naviero ratificado como un incremento de la actividad naviera en
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llo, en base a la carga peruana.

Cantidad de naves que pueden ser atendida simultineamente:

Se pueden atender hasta 4 naves en simultdneo, dos de hasta 140/150 mts. De eslora y dos
de hasta 100/120mts.
En el terminal portuaria estamos investigando se han atendido naves hasta 223.00mls. De

eslora y 35 pies de calado, segin estadisticas correspondientes al altimo quinquenio.

Tonelaje que movilizan puerto
De forma anual el terminal portuario de Io durante los tltimos fres anos, hasta junio de

1997 ha movilizado lo siguiente:

Ano 1994: 167,650 tons.
Ano 1995: 189,482 tons.
Afio 1996: 135,650 tons.
A junio 1997: 137,338 tons.

Capacidad de movilizacion del puerto
En la actualidad el puerto de llo, esta situacion de manejar un promedio anual de
400,000tns. De carga teniendo en cuenta que el ario 1995 movilizé 189,482 este puerto se

encuentra sub -utilizado en mando el 50% de su capacidad actual.

Niumero de naves atendidas

el promedio de naves atendidas es de 102 naves en 1996 y 90 de enero a junio de 1997

Capacidad de movilizacion de contenedores
De acuerdo al equipo y zonas de almacenamiento la movilizacion de contenedores podria
ser de aproximadamente 20,000 tnl. contenedor de 20 anuales, contando con la

participacion de equipos de terceros.
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Principales productos que moviliza
Los principales productos que movilizan por flo son: harina de pescado, cobre, eslaiio,
maiz gigante, lana de alpaca, aceitunas, nitrato de amonio, cloruro de sodio, vehiculos y

mercaderia general.

435 Privatizacion del puerto de ILO

La privatizacion del puerto, es un tema que ha estado presente en todo lo vinculado las
relaciones comerciales de Pert y Bolivia y relacionado la declaracion de ILO, y convenios
subsiguientes y colaterales como tal, ha generado expectativa en los diferentes estamentos

de Bolivia y Pert y sobre todo los ambitos comerciales y empresariales asi como politicos.

Dichas expectativas van a una pronta privatizacion y se consideran que ella es
indispensable desarrollo de este puerto y las proyecciones de Bolivia través de dicho
puerto. Otra corriente de opinion senala, que la privatizacion del puerto es s6lo un
elemento mds par el desarrollo del mismo y en ningin caso el sustantivo. En este sentido,
es importante precisar el concepto de la protesion que se ticnen el gobierno peruano y las

perspectivas de la privatizacion de {lo cn particular.

La privatizacion en el Peri fue encarada por el gobicrno peruano como un instrumento y
no como un cine asimismo, siempre existio ¢l proposito de transterir al sector privado la
responsabilidad de producir bienes y scrvicios con cficiencia que demanda una economia
de mercado. En este sentido, lo que se buscaba era ademas de las transformaciones del
estado, contribuir al aumento de eficiencia y el caso de los servicios, la busqueda de mejor
calidad, mayor cobertura y a precios out [larifas compelitivas. La privatizacion implico
también el establecimiento de arcos regulatorios, que tuvieron como proposito, la

competencia y eslabilidad de las reglas.

No deberiamos olvidar que la privatizacion en términos generales ¢s eso que tiene

diferentes aristas pero en el fondo es un tema o asunto politico.
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En el caso del puerto que estamos investigando es evidente que no se ha cumplido con
ofrecido y deseado dentro de los plazos originales y se debe considerar que en ningiin caso
por falta de voluntad del gobierno peruano ni por qué es que haya cambiado de opinion
con respecto a la declaracion realizada por el presidente Fujimori y el presidente Jaime paz
Zamora y 1992, sino porque la cesacion del puerto que no es un hecho aislado ya que
forma una politica general de privatizacién que no puede encontrar una estrategia y
dindmica adecuada para la privatizacion de los puertos en el Pert. Sin embargo a la fecha

se ha reiniciado las actividades vinculadas a dicha privatizacion.

Con respecto los plazos anteriormente referidos tenemos indicar que con fecha 12 de
diciembre de 1992, el ministro de Relaciones Exteriores del Peria Dr. Oscar de La Puente
intercambian notas con el ministerio de Relaciones Exteriores de Bolivia. El canciller
peruano en su nota n*6/33 le indicaba " que el gobierno peruano procederd en el mds breve
plazo a convocar a una licitacion publica internacional para otorgar en concesion la
administracién y operacion del pucrto de [llo y sus servicios atin integrada por
inversionistas privados bolivianos, peruanos y/o dc terceros palises, sean personas
naturales o juridicas por un periodo a determinar de acuerdo al evaluacion de la oferta y
que no debe exceder y ningtin caso de 60 afios conforme a la legislacion peruana vigente’.
El canciller boliviano con su nota SBAPE-DGA 2252 comunicé al canciller peruano que el
gobierno de Bolivia expresaba su contormidad para quce los términos contenidos en la nota

anteriormente dicha constituian un acuerdo entre los dos gobiernos.

La verdad es que, luego de constituirse el comité de privatizacién del puerto de ILO, el
avance real en términos de decision, ademds de los estudios contratados, es que la

privatizacion del puerto se realice a través del otorgamiento de una concesion .




44  RED FUNDAMENTAL POR RUTAS

. El proceso de Reingenieria que aplica el servicio nacional de caminos actualmente

es el siguiente:

4.4.1 . Transformacion de la estructura organizacional (servicio nacional de caminos).

Este estudio establece que a partir de la aplicacion de la Reingenieria técnico

administrativa la nueva mision del servicio nacional de caminos es:

"servir a la sociedad mediante la provision de un sistema de transporte vial fundamental
seguro y de alta calidad, que promueva la integracion nacional internacional y contribuya
al desarrollo de Bolivia y al bienestar economico y social de la poblacion a través de la
aplicacion de normas técnicas y la administracion agil y eficiente de los recursos internos y

externos”.

Los objetivos institucionales del servicio nacional de caminos serdn:

A. Proporcionar carreteras seguras y de alta calidad, mediante la administracion del

drea fundamental

B. . Proponer y aplicar normas técnicas para la construccion de carreteras en la red

nacional.

Para la administracion de Ia red vial fundamental del servicio nacional de

caminos se encargaran de:

* Estudiar, planificar y proponer la ampliacion de la fundamental.

* Planificar, contratar y fiscalizar la cjecucion de estudios, disefios, supervision,



construccion, mejoramiento y rehabilitacion de la Red fundamental.

* Contratar empresas privadas que se encarguen del mantenimiento de la red

fundamental y fiscalizar su buena ejecucion.

* Controlar y aplicar las disposiciones legislativas para el cumplimiento de la ley de

cargas en la red fundamental.

* Administrar, supervisar y controlar ol peaje en la red fundamental.

* Asesorar al vice ministerio de transportes comunicacion y aeronautica civil
en la elaboracion de convenios y mecanismos concesionales, para financiar la construccion

y el mantenimiento de la red fundamental con recursos del sector privado.

* Apoyar y asesorar al vice ministerio en busca de financiamiento para obras de

mantenimiento y construccion de la red fundamental

Ll servicio nacional de caminos es el organismo ejecutor del financiamiento externo para la
realizacioén de estudios, obras de construccion y de mantenimiento, mediante contratos con
el sector privado y esta facultado a realizar fiscalizacion técnica de todos los contratos que

se suscriban.

En cuanta las normas técnicas del servicio nacional de caminos para la construccion de las

misma a nivel de la red nacional debemos tomar en cuenta que:

* . Proponer normas técnicas y supervisar su aplicacion en la red vial nacional en

coordinacion con las prefecturas.

. Mantener un sistema moderno de manejo de informacion que incluya una base de
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datos sobre las red fundamental.

* . Proponer categorias e inventarios de la red vial nacional, en coordinacion con las

prefectura y municipalidades.

* . Prestar asesoramiento técnico al viceministerio de Transporte, Comunicacion y

Aerondutica Civil,

Para el cumplimiento de estos objetivos el servicio nacional de caminos deberd utilizar la

siguiente estra tegia:

1. Fortalecimiento de los recursos humanos;

2. Incorporar la participacion empresas constructoras del sector privado en el
mantenimiento de carreteras y en el control de la ley de cargas;

3. Fiscalizacion estricta de los contratos suscritos con empresas privadas y

4. Planificacion estratégica que impulse el cambio mejoramiento de organizacion.
LOS PRIMEROS PASOS A SLGUIR

. Tomando en cuenta el interés de la ejecucion de un trabajo real y efectivo a partir
de enero de 1999 cn las carreleras de la red fundamental, la institucion caminera empezd a
dar los primeros pasos con el levantamiento de un inventario de datos técnicos de todas las
carreteras, puentes y viaductos para determinar el estado en que se encuentran y la

necesidad de un mantenimiento o de construccién que requieren cada una de estas vias.

En funcion a la evaluacion y a los resultados del primer inventario, se hizo una
estimacién economica en la cantidad de recursos que demandard realizar los trabajos de
mantenimiento de la carretera de la red fundamental, se trata hoy de una cuenta Vial anual

calculada en 20 millones de ddélares para el mantenimiento rutinario de las mismas.




Se planifica que estos 20 millones de dolares provendran de las siguientes fuentes:

Las nueve prefecturas departamentales transteriran el 70% de las recaudaciones por peaje
que se cobra en la red troncal(lLa Paz, Cochabamba y Santa Cruz), que comprenden
aproximadamente a 15 millones de dolares y el tesoro general de la nacion aportaran
anualmente entré cuatro o cinco millones de dolares.

Con el 30% restante de la recaudacién de peajes de la red fundamcental, las prefecturas
incrementardn sus recursos programados para la administracion de las carreteras de las

red complementaria.
ed Y/ £

4.4.2 ESTADO FISICO DE LA RED FUNDAMENTAL

Durante el periodo gubernamental de 1993-1997 la administracién y mantenimiento
de las carreteras fueron descentralizadas y la responsabilidad entregada a las nueve

prefecturas departamentales.

Los efectos de esa medida fueron negativos para el pais, de acuerdo a una
evaluacién del programa de " reforma financiera e institucional de la conservacion de vias
publicas”, apoyado por la IRF-GTZ-CEPAL se constaté que sélo el 8% de nuestras vias se

encuentran este momento adecuadamente atendidas con un mantenimiento conveniente,

cuando antes del proceso de descentralizacion el porcentaje oscilaba entre un 20 y 25 %.

Ademas, sehala un informe del instituto nacional de estadistica que mads del 70% del
sistema nacional de carreteras de todo cl pais se cncuentra en malas condiciones y

requieren urgentemente un mantenimiento preventivo,

Senala el 39% de las carreteras carecen de asfalto y que un 33% deben rehabilitarse,

mientras que el 28 7 restante ticne pavimento aceptable .

El inventario que levanto el Servicio Nacional de Caminos de las carreteras de la red
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fundamental constato que un gran porcentaje de las carreteras se encuentran en malas
condiciones por falta de mantenimiento a lo que sc suman los efectos de los fenémenos
climéticos y fundamentalmente por la sobrecarga de los motorizados de alto tonelaje que

circulan diariamente por estas carreteras.

También se evidencio gque en muchos puentes de estd red fundamental se
encuentran en situacion critica y que requicren urgentemente trabajo de emergencia y
mantenimiento por ello el servicio nacional de caminos tuvo que intervenir en el mes de
agosto directamente en la reparacion del puente Antahuacana, efectuado a 115 kilbmetros
de la carretera Cochabamba- Villa Tunari con una inversion aproximada de 120.000
dolares,provenientes de recursos propios y aportes del Tesoro general de la nacion a fin de

evitar el colapso y consiguiente cierre de la carretera Cochabamba - Santa Cruz.

44.3 PLAN NACIONAL DE MANTENIMIENTO

Todos los datos recopilados en el inventario de carreteras, fueron sistematizados en una
base informatica de datos y en funcion a la informacion obtenida en cuanto a necesidades
de mantenimiento y estado fisico de las misma sc diserio e/ PLAN NACIONAL DE
MANTENIMIENTO DE LAS CARRETERAS DE LA RED FUNDAMENTAL que serd
sostenible en el tiempo, porque serd financiado por la recaudacion de peajes que se cobren

en todas las carreteras de la red fundamental y los aportes de fa TGN.

En ese marco, a partir de la primera semana del mes de octubre de 1998, se convoco
publicamente a todas las empresas constructoras legalmente constituida en el pais a
presentar sus ofertas para hacerse cargo del mantenimiento de mas de 40 tramos de la
carretera del pais, las mismas que comprenden aproximadamente 8.077 kilometros de

carretera.

Se encuentra planificado que hasta mediados de marzo de 1999 se concluya la

evaluacion y calificacion de los proponentes para que las empresas empiecen a realizar
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trabajos de mantenimiento y emergencia en los tramos que se adjudicaron

inmediatamente.

444 .PLAN PILOTO DE MANTENIMIENTO

. Con el respaldo financiero del Banco Mundial iniciamos en forma experimental a
partir del mes de noviembre y por el lapso de 3 mes un programa de mantenimiento

rutinario de carreteras en las zonas geogrdficas: altiplanica, oriental y valle.

Para el efecto se realiza la seleccion, una ruta por departamento, con el objeto de
adquirir experiencia en ejecucion de trabajos de mantenimiento a través de la participacion

de empresas constructoras privadas.

Esta seleccion gue se realiza servird de referencia para reclamentar el plan nacional de
(wl

mantenimiento de las carreteras de la red fundamental que se planifico efecutar a partir de

1999,

En las relaciones de programa piloto fueron seleccionadas 7 rutas que comprenden
aproximadamente 438 kilometros de carrcteras cn todo el pais, mientras en el plan

nacional de mantenimiento comprenden a mas de 8.077 kilometros de carretera.

45  .NORMAS PARA LA CONSTRUCCION DE CARRETERAS

Olro gran avance efectivo, que se constituyc en un hecho historico sin precedentes, es la
proyeccion de normas técnicas y legales para la construccion de carreteras en Bolivia. El
objetivo de estas disposiciones técnicas que pondrd en funcionamiento el servicio nacional

de caminos es uniformar en Bolivia un sistema standar para construir carreteras.

Una vez que estén en practica estas disposiciones gubernamentales, las prefecturas y

alcaldias deberan ajustarse a las condiciones requeridas para construir carreteras.
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451 .CONEXION INTERNACIONAL Y CORREDORLS DE EXPORTACION

Como parte de los esquemas de integracion y vinculacion fisica con los paises de
América del Sur, y en particular con los paises limitrofes, se definieron ejes internacionales

en América del Sur, vinculando el Océano Pacifico con el Atlantico.

Para este proposito el SENAC ha planificado mejorar importantes tramos viales

para obtener una mayor transitabilidad y uso de la infraestructura vigente.
46  .RED VIAL NACIONAL EXISTENTI:

. El sistema nacional de carreteras cuenta con 53.153 kilémetros de caminos, de las
cuales 2933 kilometros estdn asfaltados, 16380 kilometros son de ripio o grava y 33.840

kilometros son de tierra el sistema vial esta clasificado en tres categorias:
RED FUNDAMENTAL
RED DEPARTAMENTAL

RED MUNICIPAL

. Las carreteras de la red fundamental vinculan las capitales politicas de los
departamentos, permiten integrar el territorio nacional con las principales carreteras de los
paises [imitrofes, conectan en los puntos adecuados dos o mas carreteras de la red

fundamental y cumplen con las condiciones de proteccion ambiental.

. La red fundamental permitira que las regiones comprendidas cn esta proporcion
de carreteras mcjoren su nivel de desarrollo porque al contar con carreteras apropiadas a

sus requerimientos incrementardn su produccion y bajaran los costos de transporte en su
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beneficio.

46.1 A.CORREDOR ESTE-OFESTE

Tambo-Quemado-Patacamaya-Cochabamba-SantaCruz-PuertoSudrez ¥ tramo

Internacional san Ramon-san Matias.

Este tramo es el fundamental para la investigacion de mi tesis ya que se trata del
corredor interocednico tene longitud aproximada de 1.583 kilometros, constituyéndose en
una de las vias mas importante porque vinculan los centros de produccion agricola del pais
en el extremo este con puertos del Atlantico a través del territorio brasilenio y en el extremo

Oeste puertos del pacitico a través de los territorios de Perti y Chile.

Ll tramo se inicia en tambo quemado, al extremo oeste y concluye en puerto Sudrez
donde se tiene acceso a la hidrovia Panama Paraguay. Ademds abre las puertas del pacifico
para la salida de todos los productos brasilerios del mato grosso que Loy tiene dificultades

para acceder a los mercados del Asia.

Actualmente falta pavimentar 590km. Del corredor, concretamente ¢l tramo Failon -
puerto Sudrez para cuyo efecto se vienen realizando los estudios de factibilidad, impacto
ambiental y disenio final, que permitira buscar financiamicnto y posteriormente lanzar una

licitacion internacional.

4.6.2 EJECUCION DE ACTIVIDADES EN EL PERIODO 1998

Durante la gestion 1998 se tramitan mediante el Banco Mundial la ampliacion del segundo
programa de mantenimiento de carretera, financiado por la asociacién internacional de
fomento logrando su prorroga hasta junio de 1999,

El gobierno de Bolivia suscribié un contrato de préstamo ante el Banco Mundial y 1992,

habian ejecutado hasta la gestion 1997 un 64% del presupuesto programado.
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También se dio continuidad a la construccion de los proyectos carreteros que
contaban con el financiamiento del Banco Interamericano de Desarrollo y la corporacion

andina de fomento.

Asimismo, en este periodo el servicio nacional de caminos trabaja en el diseiio del
plan nacional de mantenimiento de carreteras de la red fundamental empez6 a ejecutarse
desde octubre de 1998.

Se formulan normas técnicas para la construccion de carreteras en todo el pais. El
objetivo de esta disposicion técnica es uniformar todo el pals, un tnico sistema para

construir carreteras.

47  MANTENIMIENTO DI CARRETERAS

. La construccion y mejoramiento de caminos deben i necesariamente acompanadas
de una politica adecuada de mantenimiento a fin de evitar un dario progresivo a las redes

viales .

La falta de una atencion adecuada y oportuna conduce a la destruccion sistematica
de las carreteras, en muchos casos ocasionados por los cambios de temperatura o del
contenido de la humedad , el constante (ritico vehicular o el excesivo peso de los

motorizados y ¢l desgaste de la pavimentacion.

Desde julio de 1992, el gobierno boliviano, la asociacion internacional de fomento
del Banco Mundial, la corporacion andina de fomento y ol Tesoro General de la nacion
financian el segundo programa de mantenimiento de carreteras fiscalizado por el servicio

nacional de caminos en procura de cumplir los siguientes objetivos:

1 Mantenimiento periddico de 782 kilometros de carretera pavimentada.

N

Mantenimiento periodico de 765 kilometros de carretera de grava.

3 Mantenimiento de 77 estructuras de puentes.
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4 Fortalecimiento institucional y construccion de campamentos.

En este periodo gubernamental el servicio nacional de caminos viene ejfecutando un total
de 19 obras de mantenimiento de carreferas y puentes a cargo d-l departamento de

mantenimiento.

471 COORDINACION REGIONAL DEL ALTIPLANO
. Rio Seco-Hurina de 56.20 kilometros en el departamento de La Paz, con un avance
de obras del 137%(obra paralizada en proceso de ampliacion de contrato)

contratista consorcio Evia-Bolser. Orden de proceder 18-04-96

Oruro-Paria-Cahiuasi de 36.30 kilometros de longitud en el departamento de Oruro,

avance del 61%. Contratista :Forti Leén. Orden de proceder 01-03-96.
Mantenimiento de puentes en los departamentos de Oruro y Potosr:

. Puente Aroma en la carretera Oruro- Pisiga,de 55.8m.

. Puente Barras [ también la carretera Oruro- Pisiga, de 100m.

. Puente Barras Il a 122 km. De la ciudad de Oruro,de 80mn.

. Puente Tacagua en el tramo Oruro-Challapata, de 25.85 m.

. Puente Carasilla on el tramo Oruro-Toledo, de 43.20m.
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4.7.2 COORDINACION REGIONAL DEL ORIENTE

-Mataral-Valle Grande,cruce ruta 4-Quirusillas -Postrer Valle, en el departamento de Santa
Cruz, con una superficie total de rodadura de 116.30km. Tiene un avance fisico del 88%.

Contratista:5ocico Ltda. Orden de proceder 23-03-96.

_ Guabira-mineros-Chane,de 41.35km. ‘n el departamento de Santa Cruz avance fisico del

84% contratista:Intracruz orden de proceder 15-04-95
4.7.3 COORDINACION REGIONAL DEL VALLE

_Quillacollo -km.63,de 47.98 km.en el departamento de Cochabamba avance fisico del 39%
contratista:Enciy projek-Dev.Calabi. Orden de proceder 08-09-97.

En mantenimiento periodico de 782 kilometros carreteras pavimentadas comprende el
refuerzo , mezcla asfiltica de 186 km., tratamiento superficial doble en 511 kilometros y
sellado en 85 kilometros, asi como las mejores necesarias en bermas, muros, drenaje y

senalizacion.

El programa también comprende mantenimiento, reparacion de estructura, refuerzo de
cimientos, construccion de aletas y muros de sostenimicnto y obras de defensa para 77
puentes con una longitud aproximada de 5800 metros. Asi, la compra de material, equipo
y construccion de campamentos.

También comprende mantenimiento de 765 km. De carreteras de grava.
4.8  .CONSTRUCCION DE CARRETERAS

Bolivia es un pais mediterrdneo, por su localizacion cn el continente americano, posee una
diversidad de climas y barreras geografica accidentada topografia en el occidente, rios

caudalosos y de cauce variable en dcterminadas zonas del pais, que dificultan una
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comunicacion vial efectiva,

Ademas en paises con vias de desarrollo como el nuestro, lograr un adecuado
sistema de transporte significa la erogacion de grandes costos econdmicos que requiere

grandes esfuerzos.

El servicio nacional de caminos durante la gestion 1998 fiscalizado la ejecucion de 7
proyectos carreteros financiados por el banco interamericano de desarrollo y la

corporacion andina de fomento.

-Cotapata-Santa Darbara, en el departamento de La Paz, longitud de 49.13 km.
Actualmente tiene un avance de ejecucion de obras del 66% contratista: consorcio Andrade

Gutiérrez-Copesa-Minerva. Orden de proceso 04-11-94.
481 .DISENO'Y ESTUDIO DE PROYECTOS

en el periodo gubernamental agosto 1997-agosto 1998 el servicio nacional de
caminos que no s6lo desarrolla actividades relacionadas a la construccion de nuevos
tramos carreteros, pavimentando los ya existentes o rehabilitando las rutas que se
encuentran en malas condiciones, sino que también, se realizé estudios de ingenieria y
diserio final de proycectos para mejorar la integracion fisica de Bolivia, incrementando
nuevas rutas a la red fundamental que resulta ser "USPINA DORSAL VIAL DEL PAIS 7,
hasta lograr que esta red ofrezca transitabilidad permanente de norte a sur y de este a

oeste.
482 .LEY DECARGAS

. La administracion de la red fundamental en cuanto a planificacion, construccion y
mantenimiento de las carreteras, también implica ¢l cobro de peajes para el financiamiento

del plan nacional de mantenimiento y fundamentalmente para hacer cumplir el control de
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cargas de todos los motorizados de alto tonelaje que circulan en las carreteras de la red

fundamental

Los montos recaudados por las empresas de peajes serdn exclusivamente destinados al

mantenimiento de las carreteras.

CAPITULO 'V

NECESIDAD DE CREAR UN CORREDOR INTEROCEANICO

*5.1 MEMORANDUM DE ENTENDIMIENTO

Los gobiernos de la repiiblica de Bolivia y de la republica del Perti:

Animados por el espiritu de reafirmar su voluntad de integracion manitestada y mialtiples
ocasiones histéricas, y particularmente del convenio marco:" proyecto binacional de
amistad operacion integracion Gran Mariscal Andrés de Santa Cruz" suscrito en 1LO, el 24

de enero de 1992,

Reiterando la especial vinculacion que une a Dolivia y el Perd desde su constitucion,
republicas independientes,

convencidos de que el eje de desarrollo LA PAZ-ILO requiere de un componente que
agilice los procesos de integracion existentes y que los excedentes encrgéticos exportables

de Bolivia pueden constituirse en dicho elementos dinamizador.

Considerando que DBolivia y Peri se han otorgado regimenes de libre trdnsito en
reciprocidad por sus respectivos territorios, en forma irrestricta, en todo tiempo y
circunstancias, para diversas clases de cargas y productos, conforme al tratado del 15 de

Junio de 1948.

136A



Convienen :

1. El gobierno de Bolivia entregard en concesion a la empresa privada, la construccion
de operacién de un poliducto entre La Faz e llo, para el transporte de hidrocarburos
liquidos. Tanto la construccion, la operacion de ductos, el concesionario designado por el
gobierno de Bolivia con las normas técnicas y operativas vigentes en el Pert, especialmente
del medio ambiente.

2 El gobierno del Perti apoyard al concesionario en las gestiones que tiene que hacer
ante los diferentes sectores de la administracion pablica del Perd para obtener las
autorizaciones y permisos requeridos para la construccion y operacion dentro del territorio
peruano del poliducto antes mencionado, reconociendo gobierno del Peri el régimen de
trdnsito para los productos transportados por el poliducto con destino terceros paises en el
marco de la legislacion vigente. En el caso de productos destinados al mercado peruano, se
aplicaran los convenios bilaterales existentes. Asimismo, el gobierno del Perti otorgard al
gobierno de Bolivia el area necesaria para que el concesionario construya la planta de
almacenamiento e instalaciones requeridas para la terminal del poliducto LAPAZ-ILO en
condiciones que serdn establecidas en el convenios respectivo.

3 los detalles relativos a los estudios, construccion, mantenimiento y operacion, en
territorio peruano del poliducto La Paz ILO serdan establecidos por ambos gobiernos, en
cada caso mediante intercambio de notas.

4 ambos gobiernos reconoce la necesidad de considerar en un futuro cercano, la
ampliacion de proyectos de integracion como es ol poliducto LA PAZ -ILO, con otros

adicionales y complementarios.

*Es suscrito , el dia 27 de marzo de 1998.

Javier Murillo de Larrocha Eduardo Ferrero Costa
Min. De Relaciones Exteriores Min.DeRelaciones-Exteriores
Repiiblica de Bolivia Republica del Perd.



52  ANTEPROYECTO DE LA  REGLAMENTACION  DEL  CORREDOR
INTEROCEANICO.

DISPOSICIONES GENERALES

CAPITULO 1

DE LA FINALIDAD Y OBJETIVOS

Articulo 1.- Declarar el interés nacional en la creacion, regulacion, y desarrollo de un
corredor interocednico, que beneficiara a todas aquellas personas que recorren dicho
corredor. Este corredor tendrd la finalidad de promover la inversion, el empleo y la
exportacion asi como crear las condiciones sociales y econdémicas que propicien la

integracion como pais corazon de Sudamérica .

Art. 2.-. Son objetivos del presente anteproyecto los siguientes:

a. Estimular la inversion del desarrollo tecnolégico.

b. Generar nuevos puestos de trabajo y el empleo de mano de obra.

c. Contribuir a la generacion de divisas para el pais.

d. Propiciar el desarrollo de nuevas carrcleras y nuevas zonas de desarrollo
turistico.

e. Impulsar el desarrollo regional y el desarrollo a nivel internacional a través del
cumplimiento de la declaracién de 1L.O.

£ Fomentar la generacion de mayor valor agregado industrial nacional, utilizando
los recursos del pais como centro geogrdfico dentro de las carreteras.

g Estimular a través de esta dependencia del Ministerio de Transportes a mayores
ingresos para el fortalecimiento de nuestros caminos findamentalmente del corredor

Interocednico.



CAPITULO 2
DE LA ZONA FRANCA DE ILO, ACUERDO INTERNACIONAL CON PERU.

Art.3-la zona franca de llo debera estar orientada a la promocion turistica y desarrollo de
la industrializacion de bienes y servicios que serdn regulados en un acuerdo bilateral de

Perd y Bolivia.

Art. 4.- esta zona goza de un régimen especial en materia aduanera, tributaria y laboral,

que es controlado por el Peri.

Art. 5-los usuarios de la zona franca de llo, pueden llevar su contabilidad en moneda

extranjera.

Art. 6.-la creacion de la zona franca de llo es de tratamiento especial comercial caducara
transcurridos cinco afios desde que encuentre vigente el decreto supremo que aprueba su

establecimiento, no han entrado en operacion hasta la presente gestion.

Art. 7.- en los tramites aduaneros que se realicen en la zona franca industrial o turisticas ,

zona especiales de desarrollo, se requiere la intervencion de agente de aduana.

Art. 8.-El ingreso y la salida del puerto de llo desde y hacia Bolivia por personas de
nacionalidad peruana y boliviana estan exentos del pago de los derechos de aduana y
demds tributos creados o por crearse, incluso de aquellos que requieren de exoneracion
expresa ; asi como de todos los mecanismos para arancelarias de regulacion del Comercio

Exterior,

Art.9.-Las empresas ubicadas en ¢l resto del territorio peruano pueden comercializar sus
productos hacia las zonas francas industriales o turisticas gozando del régimen de

promocion aplicable a la exportacion.
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Art.10.-Los Productos provenientes de la zona franca industrial , podran ser internados
territorio nacional bajo los regimenes de admision temporal, internamiento temporal y
reposicion de stocks. También podran ser internados en el territorio nacional bajo el
régimen de importacion aplicable a terceros paises, los productos que fabrique un usuario

hasta por un monto que no exceda el 20% dec sus venlas totales anuales.

Art. 11.-las empresas establecidas en la zona franca industrial de llo no participan de la
asignacion de cuotas oforgadas a la region  por lerceros paises y o0rganismos
internacionales a (ravés de convenios , acuerdos o tratados, ni del régimen de promocion
de exportaciones que se aplique en el resto del territorio boliviano salvo que mediante
decreto supremo con el voto aprobatorio del consejo de ministros se autorice la

participacion respectiva.

Art. 12.-las empresas establecidas en la zona franca por su naturaleza estan facultadas para
contratar personal en forma temporal y en la proporcion que requieran , la remuneraciones

y las condiciones de trabajo de los trabajadores se pactan libremente.

Art. 13.-la introduccion de bicnes a la zona de tratamiento especial desde terceros paises y
desde las zonas francas industriales se efectia a través de los depositos francos y esta
exenta de todo tributo creado o por crearse , incluso de los que requieren de exoneracion
expresa pagando dnicamente un arancel especial. L] 98% de dicho monto constituird
ingreso de la region y del corredor interocednico que sera legislado por esta dependencia

legal del Ministerio de Transportes.

Art. 14.-Ias personas naturales o juridicas que se ubiquen dentro del corredor interocednico
gozardn de todos los beneficios que ¢l presente anteproyecto les otorga.

Art.15.-5on usuarios del puerto de llo y del corredor interocednico todas aquellas personas
naturales o juridicas, nacionales o extranjeras ,en nivel comercial o turistico, para avanzar
asi y apoyar la integracion y negociaciones comerciales internacionales tomando como

punto estratégico a Bolivia corazon de Sudamérica.
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El presente anteproyecto podrd tener reformas si es que asi lo requiere en un futuro

proximo.

5.3 INSTRUMENTOS SUSCRITOS

5.3.1 ACUERDO SOBRE EL REGLAMENTO DEL COMITE DE FRONTERAS

Lima, 14 de diciembre de 1998

el gobierno de la reptiblica de Bolivia y el gobicrno de la repiblica del Peru:

basados en el comidn objetivos de intensificar el desarrollo econémico de ambos paises y
integracion fisica altos celebrar un acuerdo sobre el siguiente reglamento:

"ACUERDO SOBRL EL REGLAMENTO DEL COMITE DE FRONTERAS ENTRE LA
REPUBLICA DEL PERU Y LA REPUBLICA DFE BOLIVIA”.

CAPITULO 1
DISPOSICIONES GENLERALES

Art. 1.

El comité de frontera constituye un ftoro bilateral para el tratamiento de temas de
interés como del drea fronteriza quc tiene por objeto promover la facilitacion y
coordinacion fronteriza comiin, asi como la rapida y eficiente solucién de los problemas

que se presentan en dicho transito.

Art. 2
se establece un comité de fronteras que comprende los departamentos de la Paz y

Pando de Bolivia y los departamentos de Tacna,Puno, y madre de Dios del Perad e incluye
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los diferentes pasos habilitados de comunicaciéon entre ambos paises y sus
correspondientes drea geografica.

Las reuniones del comité se realizan, alternadamente, en cada pals y seran decididas
por el Presidente de la Cancilleria visitante o por el consul que ejerza la jurisdiccion en el
drea en la que se verifique la reunion. La vicepresidencia corresponderd a un representante

de la contra parte.

Art 3

el comité de fronteras sesionard por lo menos tres veces al ano en forma ordinaria y
en forma extraordinaria cudntas veces sea necesario, a convocatoria de una de las partes
con un plazo no menor de 30 dias, mediante los canales consulares competentes.

En casos de negligencia, el comité podra reunirse con una convocatoria menor al
estipulaba en el pdrrafo precedente y sin la participacion de todos los asistentes
consignados en el art.1V del presente reglamento , ni la conformacién de las comisiones
senaladas en el art VIl , basando con la presencia de aquellos visionarios o autoridacles
directamente vinculados al examen de la situacion que dio origen a la reunion.

Inmediatamente después de superada la situacion de emergencia, el funcionario que
ejercié la Presidencia del comité elevard un informe sobre lo actuado a los Ministerios de

Relaciones Exteriores de Bolivia y Per.

CAPITULO 2
DE LAS REUNIONTIS DEL COMITE

Art. 4

a las reuniones del comité de frontera asistiran, ademads de los representantes de los
ministerios de Relaciones Exteriores y los consules de las respectivas jurisdicciones, los
funcionarios encargados de la actividad de frontera y actividades con extras, asi como los

representantes del sector privado que sean invitados, segiin las categorias siguientes:

a. Autoridades e instituciones y entidades publicas.
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b. Representantes de servicios ptiblicos vinculados al actividad fronteriza.

C. Representantes de otras entidades del sector ptiblico.
d. Invitados del sector privado.
e Representantes de las comunidades indigenas asentadlas en la frontera, con el

tema tratar asr lo amerite.

Cada palis determinard los entes piblicos y privados que participardn, procurando
que estén representados los ministerios de Relaciones Exteriores y las misiones consulares
respectivas y las entidades de gobierno interior, migraciones, aduanas, control fito y

zoosanitario, transporte, vialidad y turismo.

Como invitados especiales podran asistir los parlamentarios, las agrupaciones de los
sectores privados y productivos de los departamentos mencionados en el art. 1.
Se procurard que existan analogia entre los servicios ptiblicos y entidades privadas

de ambos palses que asistan a Ja reuniones del comité.

Art. 5

los acuerdos y recomendaciones que se adopten en la reuniones del comité, deberan
ser elevados a las altas autoridades de los respectivos ministerios de Relaciones Exteriores
para su evaluacion y resolucion pertinente.

Sin embargo, aquellas decisiones orientadas a solucionar problemas considerados
menores y de tipo cotidiano cn la frontera por parte de las autoridades locales

competentes, no tendran que seguir el tramite dcescrito en el parrafo anterior.

Art. 6

las agendas de las reuniones ordinarias o extraordinaria seran elaboradas en forma
coordinada por los consules de ambos paises con las autoridades locales, con sucesion a las
instrucciones de los respectivos ministerios de Relaciones Exteriores. En lo posible, las
haciendas asi elaboradas seran transmitidas a los visitantes con antelacion minima de 30

dias a la fecha de inicio de la reunion, sin perjuicio de que puedan incluirse otros temas,
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por acuerdo de las partes de una etapa ulterior.
Este plan son no se aplicard a las convocatorias de reuniones extraordinarias, las
mismas que por su urgencia, seran atendidas de inmediato. La hacienda de las reuniones

extraordinarias serd concertada a través de los Ministerios de Relaciones Exteriores.

Art. 7
para el funcionamiento del comité y el desarrollo de las respectivas reuniones, se

constituirdn comisiones estardn conformada de la siguiente manera:

a. Comision de organizacion fronteriza.
Subcomisiones:
aduanas
migraciones
fito-zoosanitario

po]icia.

b. Comision infraestructura transporte y normas
subcomisiones:
transportes

complejos fronterizos.

c. Comision de integracion
subcomisiones:
educacion, cultura y deportes
salud de fronteras.
Turismo.

Asuntos consulares.

Las subcomisiones se constituirdn en la reuniones en las que se requieran

conformar, siempre que estén presentes los especialistas de ambas partes, o cuando asistan
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miembros que puedan asumir la responsabilidad sobre temas determinados.

Art 8
sin perjuicio de lo senalado en el art. anterior, cada reunion podrd crear otras
comisiones para la reunion correspondiente y distribuir sus temario se las formas que sean

necesarias.

CAPITULO 3
DEL FUNCIONAMIENTO DE LOS COMITES

Art 9
cada reunion tendrd un acta de apertura y que clausura y contard con asistencia de
las respectivas autoridades locales, miembros de las delegaciones y los invitados

especiales.

Art. 10
las comisiones, al final del trabajo recalizado, claboran un informe dice que deberd
ser entregado impostergablemente el dia predeterminado, a fin de evitar demoras en la

redaccion del acta final

Art. 11

en base al informe, entregado por la respectivas comisiones a los representantes de
los Ministerios de Relaciones Exteriores, los consules elaborardan el acta final de la reunion
del comité, la que deberd ser firmada por los mismos, por el presidente y por el

Vicepresidente de la reunion.

Art. 12
la parte principal del acta de la reunion del comité debera ser leida en el acto de

clausura.
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Art. 13
el acta contendrad una relacion de las conclusiones adoptadas, de la recomendaciones

formuladas por las comisiones, la némina de las autoridades y de los representantes de los

organismos y entidades participantes.

CAPITULO 4
CLAUSULAS FINALES

Art. 14
El acta se suscribira en dos copias originales, una para cada pais, quedando bajo su
responsabilidad le entrega de las copias suficientes para los respectivos organismos y entes

participantes.

Art 15

Se establece una instancia superior de coordinacion general para el desarrollo del
comité de frontera. Por la parte boliviana, serd la direccion de América del ministerio de
Relaciones Exteriores culto y, por la parte peruana de la direccion de América del sur del

ministerio de Relaciones Exteriores.

Ll calendario de reuniones del comité scra fijado por las instancia sciialadas en el
anterior pdrrafo, previa consulta las autoridades de los departamentos respectivos que

servirdn de sede, y a los consules correspondiente.

Art. 16.

El presente reglamento rubricado en la ciudad de Lima a los catorce dias del mes de
diciembre demil novecientos noventa y ocho, entrara indigencia una vez que sea aprobado
por los respectivos ministerios de Relaciones Exteriores, a través de un intercambio de
notas. La presente nota y la nota que vuestra excelencia tenga a bien dirigirme con el
mismo tenor, constituiran un acuerdo entre nuestros dos paises que entrara en vigor en la

fecha de la suscripcion de la nota de respuesta. Mc valgo de la oportunidad para renovar a
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vuestra excelencia los sentimientos en especial consideracion. favier Murillo de la Rocha,
ministerio de Relaciones Exteriores y culto de Bolivia.

Al respecto, con poner en conocimiento impuesta excelencia la conformidad del
gobierno de la reptblica del Perti con las disposiciones antes transmita. Por lo cual la
presente nola y después excelencia de la misma fecha constituye un acuerdo entre nuestros
dos gobiernos que entraran en vigor el dia de la fecha.

Hago propicia oportunidad para reiterar a su excelencia de las seguridades de mi

mas alta consideracion.

5.3.2 ACTA TINAL DE LA PRIMERA REUNION DI LA COMISION BINACIONAL DE
COORDINACION POLITICA, COOPERACION E INTEGRACION
PERUANO - BOLIVIANA.

1. E1 30 de noviembre de 1995, en el palacio torre Tagle , cerca del ministerio de Relaciones
Exteriores del Pera, se llevo a cabo la primera rcunion de la comision binacional de

coordinacion politica, cooperacion integracion peruano boliviana.

En las partes mds importantes para nuestra investigacion tomaremos en cuenta los
siguientes puntos:
7. el segundo grupo de trabajo, sobre procedimientos administrativos regimenes

aduaneros. Consular y migratoria, consigné los siguicntes temas de hacienda:

7.1 revision del reglamento del comité de fronteras.
7.2. Situacion de los estudiantes peruanos.
7.3. Medidas para facilitar transito de personas, bienes y vehiculos en la frontera.

7.4. Cooperacion consular y migraloria.
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7.1 analizaremos este inciso. Ambas delegaciones examinaron detalladamente texto del
reglamento de un comité de frontera que fuera presentado oportunamente por Bolivia y
que fue objeto de comentarios por la parte peruana. Las delegaciones estuvieron de
acuerdo en efectuar, proximamente por la via diplomatica el respectivo intercambio de

notas que formalice la aprobacion impuesta operacion de tal instriumento.

6. el primer grupo de trabajo sobre integracion fisica y complementacion econdomica
consigno los siguientes temas en su agenda:

6.1 integracion fisica

6.1.1. Ambas delegaciones renovaron el interés de sus paises y la voluntad politica para
que la carretera llo-desaguadero-La Paz, estén operativos en los primeros meses del afio
2000. La delegacion peruana presento informe sobre desarrollan lerritorio peruano de la
misma e informo que se vicnen trabajando también en rutas alternativas a las rulas
principal, como en el tramo matarani-arequipa-desaguadero, el mismo que estd siendo
mejorado para su interconexion con la carrctera llo -desaguadero en el anio 2000, asi como
también se vienen trabajando los estudios de importantes tramos ferroviarios. Por su parte,
la delegacion boliviana presenté un informe en el cual se puntualizo la situacion sobre los
avances en los trabajos de los uilltimos tramos entre guaqui y desaguadero. 23 kilometros,
bajo contrato de construccién por la empresa brasilera"Queiroz Galvao” que estara
finalizada en diciembre de 1999.

6.1.2. en lo que respecta al puente sobre el rio desaguadero, la delegacion de Bolivia ratitico
los términos de su propuesta reflejada en el asta de la segunda reunion entre autoridades
de transportes entre Bolivia y Perd para la construccion del nuevo puente sobre el rio
desaguadero, celebrada el pasado 24 de noviembre en la ciudadela paz ratifico la
disposicion de su gobierno de realizar la pre inversion e inversion a la construccion del
nuevo puente en virtud al compromiso formal que existe con la corporacion andina de
fomento, lo que permitira concluir esta obra juntamente con la carretera Illo- desaguadero.
Como contraparte Bolivia solicito al Pert por inversiones en infraestructura de la zona por
un monto igual al 50% del costo del puente. sta propuesta podria contemplar entre otras.

El estudio del corredor ferroviarios entre desaguadero y guaqui , y el disefio final del
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puente ferroviarios sobre el rio desaguadero. La delegacion peruana se comprometio a
evaluar la propuesta boliviana, reiterando su mejor disposicion en favor del desarrollo

binacional y manifesto la necesidad que Bolivia ratifique los términos de tal propuesta.

6.1.3. respecto la aplicacion de una tasa local de uso de aeropuerto para los vuelos [lo-La
Paz , las delegacion boliviana informo que el tema estaba siendo resuelto positivamente.
Por su parte, la delegacion peruana senialé que esta iniciativa ha sido acogida con interés y
se vienen efectuando gestiones ante los organos competentes del administracion piiblica
nacional para llevar a la prdctica este planteamiento.

6.2. La delegacion boliviana explic las funciones de la administracion de servicios
portuarios- Bolivia comunicando que de acuerdo al decreto supremo 24434 del 12 de
diciembre de 1996 y al decreto supremo 25136 del 24 de agosto de 1998 es el agente
aduanero oficial acreditado por el gobierno de Bolivia en los puestos habilitados para libre
transito de la carga boliviana, solicitando que le forma conjunta, con la entidad que
corresponda de la repiblica del Perd, se cstudian los procedimicntos que sean mds
adecuados para una mejor aplicacion del transporte internacional de carga.

Estos son los aspectos méds importantes para mi investigacion del acta realizada en el Perii .

suscrita en Lima, a los 30 dias del mes de noviembre de 1998,
Por la delegacion de Bolivia por la delegacion del Pert

Fernando Messmer Trigo embajador Jorge Valdéz Carrillo embajador
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5.3 3DECLARACION CONJUNTA 15 de diciembre de 1998

Declaracion conjunta de los presidentes de la repuablica del Perti y de la repablica de
Bolivia.

1. atendiendo a la invitacion formulada por el seiior presidente de la reptiblica del Perd,
ingeniero Alberto Fujimori su oxcelencia, el sefior presidente de la repiiblica de Bolivia,
general Hugo Banzer Suarez realiz6 una visita oficial a la reptiblica del Perd, los dias 14 y
15 diciembre de 1995.

Dentro de todas las declaraciones que se realizaron en este evento las mds importantes

para mi investigacion son las siguientes:

. Como resultado de las conversaciones que sostuvieron los jefes de estado del Perd y

Bolivia acordaron emitir la siguiente declaracion:

a. Reafirmaron el especial intercs de los dos gobiernos a favor de las acciones para realizar
la puesta en marcha de las zonas francas industrial y turistica de la concedidas por el Perti
a Bolivia en Ilo. En tal sentido, el jefe de estado peruano comunicé al presidente avances
que el sector encargado de definir el marco legal aplicable a estas zonas francas presentara
en breve plazo una propuesta normativa integral, para lo cual solicito, que el gobierno
boliviano hicieron llegar al Perd sus propucstas al respecto.

El presidente Fujimori informé al presidente avances que los términos de referencia del
contrato de concesion de ambas zonas francas cstaban prdcticamente listos y que era
necesario que ¢l gobicrno boliviano comunicara su determinacion par el debido
funcionamiento de las empresas promotoras boliviana en el proyecto Illo . El mandatario
boliviano respondio que dispondria a la remision de lo solicitado a la brevedad.

b. Como muestra de la especial prioridad de Perd hoy Bolivia oforga a la carretera
binacional Ilo-desaguadero-La Paz ambos jefes de estado viajaran a flo el 15 de diciembre
a fin de inaugurar el tramo inicial de estadia, que estd asfaltada en su totalidad. En esta
oportunidad, los mandalarios verifican los importantes avances registrados en la primera
elapa de la obra.

En este sentido, el presidente Fujimori comunico al jefe de Estado boliviano que el Perd ya
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habia obtenido el financiamiento necesario para la construccion de los cuatro altimos
tramos estadia, a través del fondo para la cooperacion econémica a ultramar del Japon y

que se prevee que las obras comiencen a efectuarse a fines del presente mes.

Por su parte, el presente manifesté que su gobierno habia obtenido una linea de crédito de
la corporacion andina de fomento, que permitira a su pais terminar el ultimo tramo que le
corresponde disputar y de la totalidad del nuevo puente internacional sobre rio
desaguadero. Ambos jefes de estado acordaron encomendar a los respectivos Ministerio de
Transporte y comunicaciones se realicen los mdximos esfuerzos hara que sabia que de lista
para el transito en el plazo previsto, considerando su fundamental importancia para la
viabilidad de las concesiones otorgadas por el Perti en [lo.

Tomando en cuenta que en los convenios de llo se consideran las proyecciones de este
puerto asi el atlantico y viceversa, a través del el carretero puerto Sudrez-5anta Cruz-La
Paz-llo , asi como su coleccion vial y fluvial a asuncion del Paraguay, los mandatarios
convinleron en solicitar conjuntamente ante los organismos intcrnacionales de crédito y/o
de cooperacion, los fondos necesarios para la elaboracion de un estudio de identificacion
de carga reales y potenciales que circula en cste seria el de integracion. Este estudio tendria
que identificar acciones de simpliticacion de los pasos administrativos y de control que
permitan abaratar los costos de transporte, o tornando una mayor fluidez al comercio con

terceros paises.

c. Resaltaron la importancia de la construccion del poliducto llo-lLa Paz como un
importante factor para el desarrollo de dicho puerto y incentivar la vinculacion entre sus
dos paises lo que coadyuvard al cumplimiento del principal objetivo del "proyecto 10", es
la creacion de un polo de desarrollo que abarque del sur del Perd y el oeste boliviano.
Atendiendo a estas consideraciones, el presidente Banzer hizo entrega a su homologo
peruano del estudio final del poliducto Senkata-/lo.

& Destacaron los resultados de la primera reunion de la comision binacional de
coordinacion politica, cooperacion e integracion, llevar a cabo el 30 de noviembre pasado

en esta ciudad. Ambos mandatarios coincidieron en calificar a esta comision como
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mecanismo asi que permite abordar de manera directa los temas de integracion fisica, la
complementacion econémica y comercial, la cooperacion consular y migratoria, la
proteccion del medio ambiente y la cooperacion técnica, analizar los obstaculos que se
presentan por el cumplimiento de estos objetivos y definir alternativas de la solucion a los
mismos ambos jefes estado resaltaron los valiosos aportes y sugerencias registrados hasta

final de tal evento.

I El sefior presidente de la reptiblica de Bolivia,General Flugo Banzer Suarez, hablo al
presidente de la reptblica del Peru, ingeniero Alberto Fujimori, en nombre propio y
el de su comitiva, un agradecimiento por hospitalidad y atenciones brindada por el
pueblo gobierno peruano durante muy grata permanencia en el pals. Asimismo
formulé a sefior presidente del Perti una invitacion para visitar su pais en el
transcurso del primer semestre de 1999 a fin de realizar una reunion de
seguimiento de las relaciones bilaterales, con la participacion de su respectivos

equipos ministeriales.

Lima, a los 14 dias del mes de diciembre e 19985.

Gral HUGO BANZER SUAREZ Ing ALBERTO FUJIMORI
presidente de la reptiblica de Bolivia presidente de la republica del
Peru.




5.3.4 CORREDORES DI INTEGRA CION MINISTIERIO DE CAMINOS

La nueva corriente integracionista a nivel latinoamecricano a través de implementacion de
los corredores, ubica a Bolivia en una situacion muy expectante por su localizacion
estratégica, en ese sentido, se persiguen objetivos que nos permitan general las condiciones
necesarias par incentivar las exportaciones dadas hasta ventajas comparativas en algunos
rubros, para competir favorablemente en mercados internacionales.

El desarrollo sostenible econémico del pais es una labor donde se encuentran inmersa
todas las instituciones del pais, obviamente papel protagénico lo que en el gobierno, por
medio del vice Ministerio de 1ransportes, comunicaciones y aerondutica civil, a través del
servicio nacional de caminos que es quién se enfrenta al desafio de vertebrar e integrar al
pais y crear un promoltor de inversion privada en proyecto de infraestructura para
viabilizar el desarrollo econémico interno de las actividades que se realizan en aras de
alcanzar el ansiado desarrollo economico y la insercion del pais en el proceso de
globalizacion del transporte internacional por medio de la consolidacion de los corredores
de integracion. Considerando que el transporte y las comunicaciones constituyen
elementos imprescindibles para integracion econdémica, social, cultural y tecnolégica del
pais, via que resulta mas importante para la repiblica de Bolivia los corredores de
integracion, al constituirse estos en una alternativa para la optimizacion de los costos de
transporte de la produccion y asimismo permitirnos un acceso mas ventajoso y
competitivo a los mercados de los paises limitrofes y de ultramar.

Las condiciones para convertirnos en la bisagra de la comunicacion estin dadas, a este
efecto debe existir una politica de transportes que se haya propuesto ejecutar los
corredores integracion, mediante un programa estructural vial que abarca el
mantenimiento rutinario y periodico, la construccion y pavimentacion de carreteras, la
construccion y rehabilitacion de puentes y un programa de preinversion que nos permita
identificar y priorizar aquellos proyectos de mayor efecto multiplicador tanto regional,
nacional.

Dentro del andlisis que realizé en el servicio de caminos, encontré los siguientes datos:
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corredor este-oeste

Santos-arroyo concepcion-Santa Cruz-Conchabanba-tambo quemado-Arica.

La concrecion de este corredor también llamado Corredor Biocednico . Pacifico-. Atldntico
que pase por Bolivia, con avanzada ecjecucion, nos ird a convertirnos en centro de
comunicaciones y en un pivote estratégico para la inversion extranjera, por nuestra

privilegiada ubicacion .

Este corredor atraviesa longitudinalmente nuestro territorio, conectando las regiones
occidental y oriental, vinculando su recorrido cn las principales ciudades capital de
nuestro pais o los puertos de Arica(Chile), de Ilo(Pertd) en el océano pacitico y

santos(Brasil) en el océano atlantico.

La situacion actual por tramos de este corredores la siguiente:

pavimento 1.009.4km.
Ripio 0.0km.
Tierra 590 0km.
total 1.599 4km.

El estado actual por tramos y las obras que se estdan cjecutando este corredor se describen a

continuacion:

CORREDOR INTEROCEANICO

Corredor importante que vincula todo el lerritorio nacional comenzando en el territorio de

ILO y terminando en nuestro territorio de Puerto Sudrez.
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1ILO-DESAGUADERO-RAMAL PATACAMAYA . Carretera de 192km de longitud, que
nos vinculara desde el puerto de llo en la repiblica del Perti y comprende los siguientes

tramos:

PATACAMAYA-SENKATA. Tramos de 82km. De longitud que como parte del proyecto el
alto-Oruro fue repavimentado y puesta servicio y marzo de 1993,

SENKATA- EL ALTO, tramo de 9km, de longitud, recientemente se ha concluido las obras

de construccién y pavimentacion a través de la honorable alcaldia de EI Alto.

2. PATACAMAYA - CARACOLLO-CAIHUASI .- tramo repavimentado de 107km de

longitud, actualmente en servicio.

3.CAIHUASI- CONFITAL.- tramos de 56km, pavimentado y en servicio.

4. CONFITAL - QUILLACOLLO .- carretera de 103 km de longitud, de los cuales a la fecha
se han ejecutado las obras de mejoramiento en el tramo Confital-Llavini(km.63)
debbkm. (bacheo, recompactacion, y colocado de nueva carpeta asfdltica), obras que fueron
realizadas por la empresa ICE ingenieros con financiamiento del Banco Mundial. Con el
mismo financiamiento actual se ejecutan mejoramicnto del tramo complementario
Quillacollo-kmé63 de 47.7 km, con un avance del 82.07% correspondiente a tebrero del ano

curso.

5. QUILLACOLLO -COCHABAMDBA.(AV.BLANCO-GALINDO), tramo de 13 km, de
longitud mejorada y ampliada a tres carriles poblado. La pavimentacion de esta carretera
fue gjecutada por el consorcio APOLO-IASA-MINERVA, en el periodo de junio de 1995 y

agosto de 1999, se incluye la ampliacion del puente sobre el rio Rocha.

6. COCHABAMDBA - CHIMORL, tramo de 192KM de longitud cuya rehabilitacion ha sido
concluida en febrero de 1997, Actualmente se estédn rcalizando obras de emergencia para la

conservacion y mantenimiento de la via.
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7. CHIMORE - ICHILO, tramo de 93KM a ser mejorado y re pavimentado como parte del

segundo programa de mantenimiento, actualmente las obras encuentran en tapa de

licitacion.

8. ICHILO - YAPACANI, tramo pavimentado de 58KM. De longitud construido y 1985,
para su mejoramiento, mantenimiento y rchabilitacion de realizan los tramites necesarios
para su repavimentacion con fondos remanentes del proyecto

Confital-Caihuasi, financiado por el Banco Interamericano de Desarrollo(BID).

9YAPACANI -GUABIRA, tramo de 70KM, de longitud que fue rehabilitado y re

pavimentado el afio 1997, parte del proyecto accesos carretera Chimoré - Yapacani.,
10. GUABIRA -MONTERQ, tramo pavimentado de 3km de longitud, en servicio.

11. MONTERO -WARNLS, tramo de 21KM pavimentado por el consorcio Bartos-Velko,
como parte del segundo programa de mantenimiento. Obras concluidas en marzo de 199.

12. WARNES - SANTA CRUZ, tramo pavimentado de 33KM de longitud en servicio.
13 SANTA CRUZ -COTOCA, tramo pavimentado de 18km de longitud en servicio.
14. COTOCA - PAILON, tramo pavimentado de 33KM de longitud, en servicio.

15.PAILON - SAN JOSE, tramo de aproximadamente 219KM de longitud, tiene superficie
de tierra. Actualmente viene realizandose los estudios de factibilidad econémica, impacto
ambiental y disenio final o el consorcio P.C.A.-T'1.’S.A. el avance destinado a marzo del
presente es de 95% el costo de los estudios segiin contratos es de U$$. 2,064,905. 00.

Se cuenta con compromiso de financiamiento por parte del BID , para la construccion y

pavimentacion de la carretera Pailon-5an José, obras estimadas para la gestion 2000.

16. SAN JOSE - PUERTO SUAREZ, tramo de 37IKM de longitud, camino de bajas
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caracteristicas geométricas, los estudios de factibilidad economica, impacto ambiental y el
disenio final de 30k criticos alrededor de Roboré, forma parte del estudio de la carretera
Pailon, San José, Puerto Sudrez. Actualmente se busca financiamiento para la realizacion
del estudio de disenio final de ingenieria.

17. PUERTO SUAREZ - ARROYO CONCEPCION, tramo de 17km pavimentado en actual

servicio.

CONCLUCIONES.-

Todo el analisis abordado en la presente tesis no se trata de una investigacion aislada sino
que funciona en forma global ya que he podido llegar a la conclusion, que el Puerto de llo

y el Corredor Interoceanico no se los consideren como conjunto de componentes aislados .

El desarrollo portuario de o y el corredor intcrocednico se producirdn por el impulso de
la actividad economica del drea geogrdfica, de su influencia y nunca a la inversa . Es
necesario reafirmar que cste puerto no vale por si mismo sino que encuentra su desarrollo
a través del corredor interoceanico comunicando asr dos paises hermanos , este desarrollo
no es nada mds que la explotacion de la situacion natural en la que se encuentra Bolivia
corazén de Sudamérica. El drea geogrifica de mi investigacion es parte de un drea

geogrdfica en expansion economica.

Es decir que tencr un puerto moderno y altamente equipado y con reducidas tarifas, nunca
serd el elemento dinamizador de la economia de la region, sino que dicho puerto a través
del corredlor interoceanico serd siempre consecuencia del desarrollo econémico de la region
ya que se implementarda un corredor interocedanico altamente equipado con ayuda
economica de estd dependencia del Ministerio de Transportes quién serd la encargada de

buscar ingresos, hacer cumplir tratados internacionales asi como nacionales.

El puerto de Ilo y la empresa naviera constituye un scrvicio al Comercio Exterior elementos

complementarios de la dinamizacion de la cconomia regional asi como también influird en
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el desarrollo economico de nuestro pais hermano Perd.

Se encuentra totalmente explicada en la presente investigacion de tesis que el puerto de Ilo
estd operando con normalidad y por debajo de su capacidad operativa y con una
preocupante disminucion de parte de nuestro pals, ya que llo hasta la fecha no es utilizado
por Bolivia en cuanto se reficre a carga boliviana. Por lo tanto, el incremento de la
actividad portuaria dependera de la dinamizacion de la economia local a través del
corredor interoceanico, la aplicacion del servicio deatro del ministerio de fransportes con
una Iinfraestructura vial que le otorgue mayores facilidades aduaneras y portuaria y el

desarrollo de transportes por carreteras que se encuentren 100% transitables.

Ciertamente para toda la Investigacion no avizoré ningiin obstdculo ya que esta
dependencia del Ministerio de Transportes trabajard de forma independiente junto a la
cancilleria y con apoyo determinado del Estado no importando los cambios partidarios que

pueda tener el mismo a través de los ainos.

Por otra parte pude llegar a la conclusion de que la empresa ENAPU tendrd que
racionalizar sus costos y tarifas en el puerto de llo haciendolos mas atractivos en relacion a

los demas puertos.

Se ha verificado que of puerto de llo cuenta con tarifas razonables y un servicio eficiente
que lo hace competitivo con los puertos chilenos, sin cmbargo es indispensable llamar la

atencion sobre la mencionada disminucion de uso por territorio boliviano.

En este sentido, discutir sobre la modcernizacion del puerto de Ilo o su privatizacion en
forma aislada y fuera de los tratados que firmé con Bolivia, parte de una estrategia global
de desarrollo para el Perti son acciones que se estan dando sin la par*icipacion de Bolivia.
S5 no se toma en cuenta la articulacion de corredor interocednico como uno de los ejes
centrales para el desarrollo del puerto de llo , constituira sicmpre un esfuerzo inttil y

poco alentador.
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Tocando otro de los puntos importantes de mi investigacion con respecto a las
posibilidades de oferta naviera en llo,queda demostrado que la misma esta presente en el
mercado y que el incremento de naves siempre estard en funcion a la mayor cantidad de
carga que se movilice en dicho puerto , reiterando que las empresas navieras estan en
condiciones y total disposicion de incrementar sus servicios en el puerto de llo en la
intensidad que las circunstancias lo exigen, hablando del corredor interoceanico este
también se encuentra predispuesto a incrementar sus servicios a través de caminos 100%
transitables, mejorando asi la comunicacion de las dreas rurales hacia la capital, estoy
hablando de un desarrollo global en cuanto a agricultura, agronomia, servicios de salud,
educacion y comunicacion entre los mismos bolivianos y [os extranjeros.

Por todo lo que anteriormente expuse mediante mi investigacion es necesariamente
recomendable la reafirmacion de la priorizacion del desarrollo de este corredor
interocednico con una estrategia de desarrollo de mediano y largo plazo que cruce por
todos los sectores posibles anteriormente ilustrados, también es oportuno referirme a un
desarrollo macroeconémico como es; la industria, mineria de comercio y la expansion
turistica.

Este plan se podrd llevar a cabo con la aplicacion de una politica estable que no dependa
de un color politico, la dependencia que se creara debera velar por la inversion,
reinversion, generacion de empleo y las exportaciones, en este contexto resulta crucial la
terminacion en julio de 1999 del asfaltado de la primera parte del corredor interocedanico es
decir la carretera llo-Desaguadero , de igual mancra asumir el desatio de un eficiente
trabajo de mantenimiento de la misma carretera, esto serd posible con un control adecuado
y profesional como es la dependencia que en la presente tesis propongo crear, no debemos
olvidar que la carretera atraviesa zonas lluviosas de muy bajas temperaturas que exigen
mayor cuidado en su mantenimiento, aiin mds conociendo que en nuestro pais no hemos

desarrollado ain una cultura de mantenimionto Jde la infraestructura vial.

El Astaltado de la carretera llo-desaguadero permitira la eliminacion de un importante

sobre costo al usuario boliviano, lo que a su vez permitird notorios flujos de carga hacia el
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puerto de llo, y en su recorrido se interconectard departamentalmente.

Es una verdad sin discusion la generacion de una reduccion de los costos de transporte
terrestre para el usuario boliviano y extranjero .Al Reducirse los actuales costos, se podra
tener las posibilidades reales de iniciar el proceso de revertir la actual situacion en la que
se encuentra los puertos chilenos, quienes actualmente se constituyen en la salida y
entrada de la carga boliviana. Es totalmente cierto que con el desarrollo del corredor
interocednico se prevee que serdn los propios transportistas terrestres quienes ofrecerdn a
los usuarios fletes reajustados y competitivos a tin de derivar la carga a Ilo, debido
fundamentalmente a que esta carretera ticne una MENOR PENDIENTE que la carretera
LA PAZ - ARICA.En consecuencia se otorga mas durabilidad a sus unidades de transporte
ya que sufren menos deterioro en frenos, enbrague, motor,llantas,efc.Dicha carretera, esta
destinada a generar un impulso a la zona o region sur del Perti y permitird adicionalmente
una integracion de Perti y Bolivia en acciones de desarrollo que es precisamente lo que

necesitan ambos paises.

Es asi que Bolivia se convierte en el CORAZON INTEGRADOR DE SUDAMERICA .

Dentro de este proyecto, se hace indispensable una campana de difusion de las normas
legales vigentes para el transito de vehiculos y mercaderia por la zona fronteriza al igual
que el cumplimiento del antcproyecto de la presente investigacion, en toda la region
peruana-boliviana. En este tema es recomendable comprometer la accion no solo de las
autoridades de ambos paises sino también de los gremios correspondientes involucrados

en el Comercio Exterior boliviano y el desarrollo del mismo .

También es importante tomar encuentra que las autoridades competentes del Perd y
Bolivia tienen una tarea concreta referida a coordinar acciones para definir el traslado de
ferias comerciales a un lugar ubicado fuera de la carretera troncal con fin de facilitar el
transito permanente, regulador y fluido del transporte pesado o de carga y con ello

eliminar el sobre costo que cllo representa.
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En cuanto se refiere a la superintendencia nacional de aduanas del Pera(SUNAD), entidad
altamente calificada, deberd continuar estudiando la posibilidad de otorga mayores
facilidades al transito aduanero intentando la plena aplicacion del Manifiesto internacional

de carga en todas las operaciones inclu ye.ndo la carga bilateral

Finalmente, es recomendable y estriclamente necesario la creacion de una dependencia
del Ministerio de Transportes que trabaje conjuntamente con la cancilleria y ademds con

nuestro vecino pais Peru y que tenga a su cargo 1os siguientes asuntos:

* . Control del corredor interocednico en cuanto a inversién, y desarrollo del
mismo. Asf como mantenimiento permanente decisivo para el desarrollo de

nuestro pais.

* . Acciones diversas vinculadas al proyecto llo y plasmada en la declaracion de llo y

subsiguientes convenios y notas de intercambio.

* . Proyectos econémicos de toda la region circunvecina a la frontera.
* . Eliminacion de trabas al Comercio Exterior.
* . Nuclear las carreteras del corredor interocednico, consecuentemente se

fortificaran los demas corredores Integradores de Bolivia.

* . Seguimiento al cumplimiento de las normas legales existentes cntre los dos paises.
* . Seguimiento a los proyectos carreteros y férrcos de ambos paises.
* . Atencion de los problemas comerciales, en la frontera, generando acciones

orientadas a facilitar las actividades de los usuarios del Comercio Exterior boliviano.
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