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RESUMEN

Bolivia es un pais, que, por su ubicacion geografica, debe acceder al mar a través de
otros paises limitrofes para realizar sus operaciones de comercio exterior. La
progresiva liberalizacion del comercio en el mundo obliga a los paises mediterraneos
a buscar nuevas alternativas portuarias para movilizar su comercio. Los puertos
sSecos se presentan como una solucion situada dentro del territorio para el problema

maritimo que enfrentan.

En el presente trabajo, se analiza el impacto econémico que causaria la creacion de
un puerto seco en la region de Desaguadero sobre las operaciones logisticas de las
importaciones bolivianas por el puerto de llo. Se realizo un analisis sobre la situacion
actual del puerto peruano con el fin de conocer los principales problemas que se
atraviesan en la actualidad y para obtener datos de tiempos y costos que incurren los
diferentes actores que realizan sus operaciones por el puerto de llo.

Mediante la aplicacién de un modelo de regresion lineal, se pudo determinar que las
terminales portuarias dotadas de infraestructura adecuada son una solucién para
optimizar las operaciones logisticas de importacion, lo cual permitié validar la
hipétesis planteada en la presente investigacion, debido a que la competitividad de
una plataforma logistica tiene un impacto positivo con el crecimiento econdémico a

largo plazo.

Se requiere fomentar una vision logistica integrada con el uso y creacion de
plataformas intermodales dentro del pais y asi poder promover a Bolivia como un
centro logistico de atencion de carga para terceros paises, brindando oportunidades

de trabajo y convirtiéndose en fuentes de valor para el pais.
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INTRODUCCION

En los ultimos afios, Peru ha iniciado un acercamiento con Bolivia, con el objetivo de
impulsar la actividad de Puerto llo, que se ha presentado como una alternativa mas
hacia el Océano Pacifico para la carga boliviana. A lo largo de las ultimas décadas,
Bolivia ha buscado diferentes opciones para recuperar una salida al mar a efectos de
reducir la dependencia con los puertos chilenos, por donde ingresa la mayor parte de
su mercaderia importada. Como pais mediterraneo, se hace esencial el desarrollo de
infraestructura logistica dentro del territorio boliviano, para el manejo de la carga y
servicios que se podrian prestar en Bolivia sin necesidad de que estén en la costa.
Diversas teorias se han desarrollado alrededor de este tema, desde Smith y otros
autores clasicos, que consideraron al comercio como un juego de suma importancia
para el logro de la prosperidad de las naciones y el papel que juega el Estado en el
desarrollo de ventajas competitivas; como la cadena logistica de un pais, debido a
gue mientras mas eficiente y mas econdmica sea toda la cadena, aumentaran las

ventajas competitivas del mismo.

El presente trabajo de investigacion, busca analizar si la creacion de un puerto seco
en la regibn de Desaguadero facilitaria o no las operaciones logisticas de
importaciones de mercancias de Bolivia por puerto de llo, ya que los puertos secos
permiten aliviar los inconvenientes que se pueden presentar debido a la falta de
espacio para la revision de cargas y demas funciones aduaneras en los puertos
maritimos, como el almacenamiento y la distribucién. “Actualmente la creciente
importacion orientada al desarrollo de Bolivia, ha rebasado la capacidad del puerto
chileno de Arica y si bien se han hecho inversiones importantes por parte de ese
pais, éstas no son suficientes, debido a que de igual manera la mercancia se
estanca en el puerto por falta de espacio” asi lo afirma el ex Gerente de la Camara
Nacional de Comercio, Javier Hinojosa en una entrevista para ASP-B. Ahi nace la
importancia para un pais como Bolivia, de buscar nuevas alternativas portuarias,
considerar modernizar la gestion aduanera, con nuevos sistemas logisticos en
terminales portuarias con el fin de que puedan acelerar y mejorar las operaciones de

transbordo, reduciendo tiempos y costos al maximo.



El presente trabajo de investigacion partié con el planteamiento del problema, mismo
gue ayudd a formular el objetivo general y los objetivos especificos que, al ser
desarrollados a lo largo del trabajo, permitieron cumplir con el propdsito de la
investigacién. Posteriormente, las justificaciones de la investigacion muestran de
forma detallada las razones por las cuales se realizé este trabajo, desde los puntos
de vista teorico, practico, social, econdémico y metodolégico. Seguidamente, se
desarrollo el marco tedrico, donde se recolectd informacion historica de los efectos
de la mediterraneidad boliviana, llegando a ahondar un poco mas en la relacion de
Bolivia con sus paises vecinos, y se tom6 como referencia a otros paises que
implementaron plataformas logisticas para sus operaciones de comercio exterior. El
disefio metodologico, explicé los mecanismos utilizados para el desarrollo de la
investigacién, mediante la aplicacion de métodos y técnicas para conseguir
informacion valorable para el tema de estudio. Al igual que se plantea la hipétesis de
la presente investigacion. Seguidamente, se desarroll6 el marco practico que
consiste en un analisis profundo de las importaciones bolivianas, entrevistas a
expertos, mismas que ayudaron a conocer la situacion actual del puerto de llo, la
estimacion de costos y tiempos de importacion y la aplicacion de un modelo de
regresion lineal. Finalmente se redactaron las conclusiones y recomendaciones que

se obtuvieron de la investigacion.
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1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1.1. IDENTIFICACION DEL PROBLEMA

Luego de reiterados bloqueos, represalias empresariales y de autoridades portuarias
de Chile, han provocado pérdidas econOmicas a las operaciones comerciales
internacionales de Bolivia. Buscar otra alternativa y oportunidad de utilizar el puerto
Sur peruano de llo como alternativa a los puertos chilenos de Arica, Iquique y
Antofagasta, se hace imperante. Sin embargo, tanto el gobierno como el sector
privado deben invertir recursos para potenciar la zona de llo (Pert), donde hay
facilidades que no se han aprovechado en décadas y se debe desarrollar
infraestructura portuaria adecuada para el uso del puerto de llo. Dicho puerto, puede
ser considerado como una alternativa portuaria mas para el comercio boliviano. Sin
embargo, el mismo no es funcionalmente similar a la infraestructura y operativa de
los puertos del norte chileno, que aun con una limitada gestion portuaria por la
intensidad de los conflictos que se presentan dentro del puerto e incumplimientos
constantes a los acuerdos bilaterales, son las que desde hace mas de un siglo

vienen manejando la carga boliviana.

En los ultimos afios, tanto importadores como el sector de transporte pesado
internacional de Bolivia se han visto envueltos en diversos dafios econémicos a raiz
de los conflictos sociales con el pais vecino Chile, que si bien es uno de los paises
gue obtiene las mejores puntuaciones de América Latina en los indices de
performance logistica, también lidera el ranking de dias de paro en los puertos y en
las aduanas, fendmeno que afecta fuertemente al normal funcionamiento del

comercio exterior de Bolivia (Banco Mundial, 2017).

En un estudio realizado por Asociacion Latinoamericana de Integracion en el afio
2017, sobre los impactos y costos al comercio exterior boliviano relacionados a la
conflictividad interna en paises de transito, encontré que los conflictos sociales en el
puerto de Arica representaron un costo para Bolivia equivalente entre el 6,9% y el
8,6% de su comercio exterior diario operado por este puerto. A este costo se suma el

derivado de la mediterraneidad, estimado en 2,1% de dicho comercio. Asi, Bolivia



enfrenta un sobrecosto entre el 9% y el 10,7%, por factores naturales y “artificiales”

gue se dan en el puerto chileno.

Son varias las denuncias de Bolivia ante la Organizacion de Naciones Unidas (ONU)
por perjuicio que se infirid al pais en el comercio internacional, por los treinta y cuatro
dias de paro laboral en Chile el afio 2015, ocasionando pérdidas econOmicas de
hasta mas de 206 millones de dolares. Los consignatarios e importadores llegan a
sufrir dafios econdmicos de consideracion, por el incumplimiento de los contratos de
ventas de sus productos y los pagos adicionales de la entrega tardia de
contenedores que cobran las navieras por la no devolucion de los contenedores. (La
Razon Digital / Arifiez, 2017)

El Ministerio de Relaciones Exteriores de Bolivia, en 2015, emitié un comunicado en
el cual exigia a Chile, el inmediato resarcimiento econdmico de los dafios causados a
Bolivia como producto de los reiterados incumplimientos del pais austral a sus
compromisos y al derecho internacional. La Cancilleria detall6 que algunos de los
dafios y costos ocasionados eran por pagos de garaje para las unidades de
transporte que se encuentran en territorio chileno, ademas de los viaticos de
transportistas y pérdidas por la imposibilidad de firmar nuevos contratos de
transporte, al encontrarse las unidades paradas en Chile. También costos por
concepto de reparacion de dafios mecanicos producidos a los radiadores y otras
partes del motor de camiones parados a temperaturas bajo cero en frontera, para

poder cruzar la frontera.(Noticia de la Agencia de informacion (AIB), 2015).

Lastimosamente, el Gobierno de Chile no abord6 los problemas planteados y no
emitié respuestas satisfactorias para Bolivia, justificando el paro como “una iniciativa
auténoma de los trabajadores de la Aduana Nacional de Chile”, desconociendo por
completo la obligacion que tiene el Estado chileno de garantizar el cumplimiento de

SuUs compromisos internacionales.

Por otro lado, Bolivia es un pais cuya produccion nacional resulta mayoritariamente
de actividades del sector primario: agricultura, ganaderia, pesca, silvicultura, mineria

e hidrocarburos. Segun un articulo realizado por el Banco Central de Bolivia, sobre



las restricciones al comercio y al desarrollo econémico en paises mediterraneos, en
la estructura de exportaciones, todavia existe concentracion en productos de

sectores como hidrocarburos (gas natural) y minerales.

Tabla 1: Exportaciones bolivianas en Tonelada

BOLIVIA: EXPORTACIONES (2017-2019)
PESO EN TONELADAS
PRODUCTO 2017 2018 2019
HIDROCARBUROS | 11.760.718 | 10.725.719 9.120.878
MINERALES| 1.302.060| 1.340.221 1.295.739
NO TRADICIONALES | 2.748.848| 3.183.376 3.373.195
TOTAL EXPORTACIONES |15.811.627 | 15.249.316| 13.789.813

Fuente: Elaboracién propia en base a informacién del Instituto Nacional de Estadistica, 2020

Para satisfacer las necesidades de gobierno y consumidores, el pais requiere
importar una gran cantidad de bienes industriales y diferentes mercancias que tienen

una demanda en el pais.

1.2. DESCRIPCION DEL PROBLEMA

“Bolivia perdi6 su unica salida soberana al océano Pacifico (1879), provocando una
condicion de mediterraneidad para el pais. Las pérdidas territoriales fueron
importantes, de una superficie territorial de 120.000 kildbmetros cuadrados” (J. Saez,
2016). A lo largo de los afos, Bolivia ha reclamado una salida soberana al mar,
argumentando que su caracteristica de mediterraneidad ha sido un importante
impedimento para su desarrollo econémico y social. Por otro lado, Chile desconoce
estos reclamos argumentando lo establecido en los tratados firmados entre ambos

paises.

Bolivia busca disminuir la dependencia de uso de puertos chilenos como punto de
transferencia y embarque de carga de importacion y de exportacién. Si bien existen
varias ventajas en dichos puertos como, por ejemplo, que las importaciones pueden
permanecer por un afio en los depositos habilitados para el efecto sin un costo por
almacenaje; esto permite que las empresas puedan ordenar la importacion de los

bienes almacenados segun las necesidades de uso de esos bienes. Sin embargo, es



importante sefialar que los almacenes citados tienen una capacidad determinada y
en los ultimos afios, se habrian visto saturados debido al dinamismo del comercio
exterior de Bolivia. (Fuente: ASP-B, CNI, 2017)

El manejo de muelles alternativos como el puerto maritimo llo en Peru, serviria para
reducir la dependencia con los puertos chilenos de lquique, Arica y Antofagasta por
donde Bolivia ingresa y despacha la mayor parte de su mercaderia, concretamente el
81% de las exportaciones y el 83% de las importaciones bolivianas transitan por
Chile. Con una concentracién del 65% del valor total de las importaciones por el
circuito Arica-Tambo Quemado, lquique-Pisiga constituye en el segundo circuito
logistico, mientras que Antofagasta no tiene mayor relevancia segun datos

correspondientes a la gestion 2015. (Agramont y Peres, 2018).

El Gobierno de Bolivia ofrecié la posibilidad de invertir en los puertos chilenos,
especificamente en el de Arica, con el fin de solucionar algunos conflictos que han
estado ocurriendo en afios pasados. Sin embargo, Chile no permite la inversién
estatal boliviana, otra vez privilegiando el lucro de algunas empresas privadas antes
de honrar sus compromisos internacionales, noticia dada a conocer tras una visita
del Ex Canciller David Choquehuanca y su comitiva a dicho puerto. (Ministerio de

Relaciones Exteriores, 2015)

Bolivia debe dejar atras, por fin la paradoja de que su acceso al océano dependa del
pais que se quedod con sus provincias costefas tras la Guerra del Pacifico (1879-
1884), en la que Bolivia y Peru se enfrentaron a Chile. Sin embargo, sera importante
invertir en infraestructura dentro del pais, que garantice a todos los actores
involucrados en el negocio naviero portuario la realizacién de sus actividades de

forma agil, segura y eficiente.

Actualmente, el puerto de Ilo no cumple con la infraestructura necesaria para
poder operar de forma inmediata y cambiar el transito de las mercaderias que
estan viniendo via ultramar hacia nuestro pais. Es un puerto que requiere
inversion para poder adecuar a las necesidades del comercio internacional

boliviano (Rivadeneira, 2018).



Como ejemplo, se puede mencionar a la mercancia sobredimensionada, sélo una
pieza (para la industria petrolera) puede ocupar gran espacio en la terminal portuaria,

de no contar con espacio, puede retrasar todo el proceso logistico.

No obstante, en condiciones normales las labores de carga y descarga se realizan
sin mayores inconvenientes. En presencia de alto volumen de carga, las operaciones
de carga/descarga se realizan con la ayuda de dos remolques que no son suficientes
para el manejo de mucha carga. El manejo de contenedores con equipo también es

limitado con el equipo disponible.

La ineficiencia en estos servicios repercute en los costos y la confianza que puedan
tener las lineas navieras y los inversionistas en el puerto. “Documentos de la
cancilleria boliviana notan el descontento de los usuarios del puerto en lo referente a
los remolcadores del puerto, el abastecimiento de agua y combustible, y la atencion y
despacho de buques como de carga” (Ergueta, 2000)

1.3. FORMULACION DEL PROBLEMA
¢,Cuadl sera el impacto econémico que causaria la creacién de un puerto seco en la
region de Desaguadero sobre las operaciones logisticas de las importaciones

bolivianas por el puerto de llo?

1.4. ELEMENTOS DEL PROBLEMA

e Impacto Econémico

Los estudios de impacto econdémico sirven para medir la repercusion y los beneficios
de inversiones en infraestructuras, organizacion de eventos, asi como de cualquier
otra actividad susceptible de generar un impacto socioeconémico, incluyendo
cambios legislativos y regulatorios. (PricewaterhouseCoopers S.L, 2012). Es decir,
cuando algo tiene impacto econdmico, provoca consecuencias en la situaciéon

econdmica de una persona, una comunidad, una regién, un pais o el mundo.
e Puerto seco

“Un puerto seco es una terminal intermodal interior, conectada por carretera o via

férrea con una o varias terminales maritimas, con la capacidad de posponer el



control aduanero en el puerto maritimo hasta llegar al puerto seco” (M. Bernaus,
2010). Esta caracteristica permite agilizar la salida de las mercancias de los puertos

hacia su destino, contribuyendo a descongestionar sus operaciones.

Los puertos secos se caracterizan por complementar la actividad logistica de un
puerto maritimo, al ofrecer servicios de desconsolidacion, almacenamiento,
distribucion, nacionalizacién y distintas labores aduaneras, 6ptimas, efectivas y
dinamicas, con el fin de facilitar el flujo eficiente de la mercancia hasta su destino

final sin incurrir en inversiones adicionales en cuanto a costo y tiempo.
e Region Desaguadero

Es una region de Bolivia, localizada en el departamento de La Paz, provincia Ingavi,
un lugar estratégico que puede ayudar a promover y facilitar el transito internacional
de mercancias conectando a Bolivia por carretera al puerto de llo para el transito de
las mercancias y siendo uno de los puntos fronterizos més importantes de Bolivia,
para fomentar actividades econOmicas alternativas que alienten la generacion de
empleo y la insercién en la economia formal, como instrumento para luchar contra los

ilicitos transnacionales.
e Operaciones Logisticas

“Las operaciones logisticas son un conjunto de acciones dedicadas a transformar y
mejorar los flujos del trafico de mercancias de importacion y exportacion, que incluye
todos los tramites aduaneros, asi como el registro de entrada y salida de mercancias
y otras operaciones (almacenamiento, carga, descarga, movimientos internos de
mercancias, desconsolidacion y consolidaciéon de unidades de carga)”. (Georgia

PanamalogisticsCenter, 2020)
e Importaciones de Bolivia por Puerto de llo

El afio 2018, las importaciones anuales por este puerto peruano alcanzaron a
22.096,6 toneladas, pero solo en los primeros seis meses de 2019, la carga boliviana
crecié en mas del 71% con 37.878,64 toneladas movilizadas por llo, segun datos de
la Administracion de Servicios Portuarios-Bolivia (ASP-B). Para finales de 2019 la

carga boliviana por puerto llo alcanz6 a 47.294 toneladas.



e Puerto dello

Puerto de llo es un puerto maritimo ubicado en llo, Moquegua. Constituye uno de los
tres puertos del Pacifico Sur Peruano (Marcona e Matarani) por donde sale
la carretera Interoceanica hacia el sur del Perd y los paises vecinos
de Brasil y Bolivia interconectando por estas vias al atlantico brasilefio. (La
Republica, 2016)

El Terminal Portuario de llo tiene el potencial de ser una alternativa de salida para la
carga de la zona sur de Peru y de la carga proveniente de Brasil y Bolivia que tengan
como destino la zona oeste de Estados Unidos y el Asia.

1.5. OBJETIVOS

1.5.1. Objetivo General

Analizar el impacto econdémico que causaria la creacion de un puerto seco en la
region del Desaguadero sobre las operaciones logisticas de importaciones bolivianas

por el puerto de llo.

1.5.2. Objetivos Especificos
e Analizar la situacion actual de las importaciones bolivianas que se realizan por

los puertos del Océano Pacifico.

e Identificar las necesidades de los agentes econdmicos que realizan sus

operaciones logisticas a través del puerto de llo.

e Determinar las actividades logisticas a emplearse con la creacion de un puerto

seco que optimice los procesos de importacion.

e Estimar los costos y tiempos logisticos de las importaciones bolivianas que se

realizan por puerto de llo y Arica.

e Analizar a través de un modelo de regresion lineal, como afecta la

competitividad portuaria a las importaciones bolivianas.
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1.6. JUSTIFICACIONES

1.6.1. Justificacion Teorica

La investigacion se realiza con el propésito de aportar conocimiento sobre el impacto
economico de la creacién de un puerto seco dentro de las cadenas logisticas como
punto de enlace entre dos sistemas de transporte, el maritimo y el terrestre, ademas
se complementa la actividad logistica de un puerto maritimo, al ofrecer servicios de
almacenamiento, distribucién, consolidacion, desconsolidacion, nacionalizacion y
distintas labores aduaneras, Optimas, efectivas y dindmicas, con el fin de facilitar el
flujo eficiente de la mercancia hasta su destino final. El puerto seco se caracteriza
por ser un factor acelerador de modernizacion portuaria; esta plataforma permitiria
facilitar los procesos logisticos de las mercancias de importacion en el pais e iniciaria
un proceso de integracion regional, articulando en un solo lugar los servicios

aduaneros y logisticos.

1.6.2. Justificaciéon Préctica

La investigacion tiene el propdsito de analizar el impacto econdémico de la creacion
de un puerto seco en Desaguadero y como aumentarian los niveles de
competitividad de las operaciones de ingreso, despacho y circulacién de mercancias
de importacién dentro del pais, por lo que, es importante considerar opciones que
contribuyan con la eficiencia de su desempefio logistico para responder ante
exigencias del comercio mundial; dentro de los aspectos logisticos de un pais, los
puertos maritimos son un elemento fundamental que contribuyen con esta eficiencia,
pero es necesario considerar opciones que coadyuven a su funcionamiento, los
puertos secos son una buena alternativa que no se ha explotado en esta region del
pais y en especial con el crecimiento que estan teniendo las importaciones bolivianas
en el Puerto de llo, como alternativa para dejar de depender de puertos chilenos,
donde actualmente las operaciones comerciales se han visto afectadas por huelgas y
paros que realizan empresas privadas a las que se terciarian los servicios portuarios

como la Terminal Portuaria de Arica (TPA).
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1.6.3. Justificacion Social

Esta investigacion se basa en determinar si la creacion de un puerto seco puede
servir de insumo que beneficie a todos los actores involucrados en el comercio
internacional boliviano; puesto que al ser una alternativa de descongestion del trafico
en puertos maritimos evitara las filas que se forman en la entrada de las mercancias
al puerto de llo que estan destinadas a Bolivia. También como beneficio a los
consumidores de productos importados en cuanto a costos, asi como a empresas
gue importan bienes de capital para la produccion. Se estima ademas que otros
beneficiarios seran los transportistas internacionales, con la reduccién de sus costos
de operacion y la posibilidad de ahorrar tiempo en la desaduanizacién de mercancia,
fomentando la eficiencia y productividad, desarrollando sistemas de manipulacion y
de almacenamiento para diversos tipos de carga en Bolivia. Para finalizar, se puede
mencionar a las familias bolivianas con la creacion de nuevos empleos para cumplir

ciertas funciones dentro del puerto seco.

1.6.4. Justificacion Econdémica

El presente trabajo de investigacion analiza la importancia de generar un nuevo
trafico de mercancias con la creacion de un puerto seco, por lo que son necesarias
cuantiosas inversiones que permitan mejorar la posicion competitiva de un puerto
con respecto a sus competidores. El sistema portuario funciona bajo mecanismos de
competencia, para que logre obtener la mayor cantidad de mercancias posibles, ya
gue la medicion del impacto de las eficiencias de los puertos contribuye, como un
elemento fundamental, para el crecimiento de la economia de un pais. Los servicios
portuarios ademas de vincular la actividad del pais con los mercados mundiales
constituyen una importante fuente de valor y de ventajas competitivas en los ambitos
nacionales y regionales, lo que repercutira en que la economia del pais mejore, con
la creacion de empleos en un puerto y sobre todo en la rebaja en el precio de

algunos articulos que se importan.

1.6.5. Justificaciéon Metodologica

El presente trabajo de investigacion es de tipo mixto, ya que se utilizan métodos

tanto cualitativos como cuantitativos. Para esta investigacion se utilizd informacion
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gue fue recolectada mediante las técnicas propuestas, que son las entrevistas, la
revision documental y la utilizacion de modelos estadisticos, para analizar, identificar
y describir el impacto o las posibles repercusiones que las importaciones bolivianas
pueden tener con la creacién de un puerto seco dentro de la region de Desaguadero.
Ademas, se recopil6 informacion suministrada de expertos que conocen los procesos
de importacion por dicho puerto, y otras autoridades en el tema. Por ultimo, se utilizd
un modelo de regresion lineal que representa la relacion estadistica uni-ecuacional,
en la que una variable dependiente se expresa como una funcion lineal de varias

variables independientes mas un término de error aleatorio.

El disefio de la investigacién es de tipo no experimental, basado en la temporalidad
de la investigacion, es de tipo descriptivo y explicativo, de las caracteristicas que
identifican los diferentes elementos, componentes y su interrelacion, debido a que se
detallaron los hechos como se los ve sin alteraciones de la realidad y es transversal,

ya que recolecta datos de un solo momento y en un tiempo unico.

1.7. VIABILIDAD

El presente trabajo de investigacion es viable en su estudio y desarrollo, ya que la
tematica establecida es de suma importancia para la economia boliviana en lo que se
refiere a la competitividad de las importaciones bolivianas que ingresan por el puerto
de llo y las posibles repercusiones que causaria la creacién de un puerto seco en las

operaciones logisticas de dichas importaciones.

1.8. FACTIBILIDAD

Los recursos empleados para hacer factible la presente investigacion, son datos
cualitativos, a través de aportes de expertos de comercio exterior, ya que mediante el
mismo se obtendra informacién complementaria a la tematica. Asimismo, los datos
cuantitativos que se obtienen en las entrevistas para la aplicacion del modelo de
regresion lineal, permiten aceptar o refutar la hipétesis planteada en lo que respecta
al impacto econémico de la creacion de un puerto seco en Desaguadero para las

importaciones de Bolivia por puerto llo.
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CAPITULO I
2. MARCO TEORICO
2.1. MARCO HISTORICO

2.1.1. Mediterraneidad de Bolivia
Antofagasta, actualmente es una regioén chilena, pero hasta casi finales de 1800
formaba parte de Bolivia con una salida soberana al mar por el Océano Pacifico. En
1875 la economia chilena experimentd la primera crisis econdémica en su historia
independiente. La depresion mundial de 1870 causé el prolongado descenso de
precios de los productos primarios que Chile exportaba y la Guerra del Pacifico se

transformé en una salida. (Ortega, 1984, p.36)

En 1874 se firmo el Tratado de Limites entre la Republica de Chile y la Republica de
Bolivia. Este tratado fijo la linea fronteriza entre ambos paises. Ademas, Bolivia se
obligd a no aumentar durante 25 afios los derechos de exportacion sobre minerales
explotados. (Bulnes, 1911, p.45)

El origen de la disputa comenzd en 1879 con el estallido de la Guerra del Pacifico.
Un afio antes, Bolivia establecié un nuevo impuesto a una empresa chilena que,
segun este pais, violaba un tratado comercial de 1874. Chile ocup6 militarmente la
poblacién boliviana costera de Antofagasta y sus alrededores, poblada en su mayoria
por chilenos. Esta maniobra hizo estallar la guerra, que acabd6 con victoria chilena.
(Azcoiti, 2018, disponible en:_https://www.eldiario.es/internacional/Corte-Internacional
-Justicia-Chile-Bolivia_0_820318497.html, 18/10/19 16:30)

El 5 de abril de 1879, el presidente chileno Anibal Pinto declaré la guerra al Gobierno
de Bolivia. Ese hecho fue una mera formalidad, ya que Chile habia invadido
militarmente el puerto boliviano de Antofagasta el 14 de febrero de 1879,

arrebatandole su salida soberana al océano Pacifico. (Ramos, 2019, p.35)

En el siglo XIX Bolivia gozaba de 400 kilémetros de costa y 120 mil kilbmetros
cuadrados de superficie frente al Océano Pacifico. Tras una disputa comercial y
politica contra Chile, se desencadend la Guerra del Pacifico. En 1904, dichos

territorios quedaron oficialmente en manos de los chilenos. Entonces Bolivia y Pera
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firmaron el Tratado de Paz y Amistad en el cual Bolivia cedia a perpetuidad la regién
de Antofagasta a Chile, lo cual representaba la pérdida de mar de Bolivia. A cambio,
Chile le asegurdé un transito libre de impuestos desde La Paz hasta el litoral pacifico.
(Suarez, 2018, disponible en:_https://www.france24.com/es/20180318-bolivia-chile-
salida-mar-disputa 18/10/19 17:12)

Los puertos maritimos son ejes claves en la logistica e intercambio comercial entre
paises por caracteristicas de accesibilidad, conectividad y articulacion con el
comercio y las relaciones internacionales. En el mundo hay 44 paises sin acceso al
litoral. En Sudamérica, Paraguay y Bolivia. Debido a su enclaustramiento, Bolivia se
conecta hacia los puertos del Pacifico y el Atlantico por vias terrestres y fluviales.
(Rojas, 2017, p.47)

2.1.1.1. Tratado de 1904

Bolivia suscribio el Tratado de Paz y Amistad el 20 de octubre de 1904. Este tratado
estableci6 el dominio de Chile sobre los territorios ocupados después de la invasion y
reconocio a favor de Bolivia el derecho de libre transito comercial por su territorio y
puertos del Pacifico, algunas compensaciones econémicas y la construccion de un
ferrocarril entre Arica y La Paz. Sin embargo, dicho tratado, cuyo cumplimiento es
aun parcial, no resolvié las consecuencias del encierro ni puso punto final a las
negociaciones entre Bolivia y Chile sobre un acceso soberano al mar (Mesa, 2014,
p:33)

Los paises sin litoral como Bolivia, enfrentan un complejo desafio que se deriva de
sus limitaciones estructurales para acceder a los océanos, y que implica que los
bienes comerciados deben transitar por un tercer pais ya sea para poder ingresar o

para acceder al mundo (Agramont y Peres, 2016).

Desde el fin de la Guerra del Pacifico, los esfuerzos bolivianos por contrarrestar su
situacion mediterrdnea, han sido una constante en las relaciones entre Peru y
Bolivia. Ante esto, ambos Gobiernos desarrollaron una politica de transito libre
dirigido a minimizar el impacto de la mediterraneidad que afecta a Bolivia, para

fortalecer la relacion comercial con el Peru con el comercio en puertos peruanos.
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2.1.2. Integracion Regional
Los procesos de integracion de las Naciones Andinas, Bolivia y Peru, tuvo un fuerte
impacto en las zonas fronterizas que son identificados como elementos
dinamizadores de la integracion subregional y a la vez propone destinar esfuerzos

para su desarrollo.

A nivel nacional tanto para Bolivia como para Peru el desarrollo del comercio
internacional se constituye en Politicas de Estado, en virtud a la generacion de

divisas, que apoyen positivamente a la Balanza de Pagos.

En la perspectiva de institucionalizar los procesos de desarrollo e integracion
fronteriza, Bolivia ha establecido, mediante los Acuerdos respectivos, Zonas de
Integracion Fronteriza (ZIF) con Peru, Colombia y Ecuador en el marco de la

Decision 501 — Zonas de Integracion Fronteriza de la Comunidad Andina.

2.1.2.1. Zona Fronteriza Desaguadero
En el mundo contemporaneo (principios del siglo XXI), las fronteras se han
convertido en un importante tema para los Estados-nacién debido a los constantes
cambios y disfuncionalidades que tienen lugar en sus territorios. Se dan incluso
procesos que, en algunos casos, se encuentran en contravia a los intereses de los

gobiernos nacionales, regionales y locales. (Campero, 2014, p.3)

Bolivia es un pais fronterizo que colinda con cinco naciones (Brasil, Paraguay,
Argentina, Chile y Peru), con una linea de frontera de casi siete mil kilbmetros que
circunda todo el territorio boliviano; asi, de los 339 municipios, 72 son fronterizos, los
mismos que comprenden a ciudades, poblaciones y comunidades rurales. Hay nueve
ciudades de frontera, Desaguadero que estd en la frontera con Perd; Villazon,
Bermejo y Yacuiba en la frontera con Argentina; Puerto Suarez, Puerto Quijarro, San

Matias, Guayaramerin y Cobija en la frontera con Brasil. (Sanchez, 2018, p. 140)

El Municipio de Desaguadero fue creado mediante Decreto Supremo del 9 de
noviembre 1961 en el Gobierno de Victor Paz Estenssoro, el mismo esta
politicamente organizado en dos cantones: Desaguadero y San Juan de Huancollo.

(Plan de Desarrollo Municipal Desaguadero, 2011, p.2)
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La poblacibn de Desaguadero presenta caracteristicas propias de una zona
fronteriza con un alto flujo comercial. Su origen es aimara, manteniéndose presente

en el idioma como en las costumbres de dicha cultura.

El control de tréfico fronterizo se remonta al siglo XIX con la suscripcion del Tratado
de Comercio y Aduanas entre Bolivia y Perld en 1865. Este control fue ejercido
inicialmente por las aduanas para posteriormente incorporar otros tipos de controles
a cargo de instituciones especializadas por otros organismos estatales. En este
sentido, el control de fronteras hace parte de la realidad econémica, social y cultural
de Desaguadero. (Novak, 2013, p.45)

2.1.2.1.1. Localizacion de Desaguadero
La posicion geogréfica de Desaguadero, ha permitido que desde épocas pasadas se
constituya en un punto de paso tanto de pobladores de Bolivia y Peru a fin de que
transiten libremente, asi como los productos que se comercializan en ambos paises.
La actividad comercial se desarrolla de forma diaria, pero los dias martes y viernes
se maximiza debido a la realizacion de las ferias de Desaguadero y son de las mas

grandes a nivel departamental.

El paso de frontera Desaguadero incluye el nuevo Puente Internacional de
Desaguadero, sobre el rio del mismo nombre, entre las poblaciones homdnimas
Desaguadero en Bolivia y Perl. Es el paso de frontera mas importante entre Bolivia
y Perd. (CEBAF, 2017, Disponible en: http://www.iirsa.org/admin_iirsa_web/
Uploads/Documents/aic_ficha_proyectol7.pdf, 19/06/2020 00:30)

El municipio de Desaguadero-Bolivia, est4 ubicado en la frontera Pert — Bolivia, al
Nord-Oeste de la provincia Ingavi del departamento de La Paz (constituyéndose en
su Cuarta Seccion, Circunscripcion N° 22), localizado a 112 km. de la ciudad de La

Paz recorriendo la trayectoria de la Red Fundamental.
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llustracion 1: Localizacién de Desaguadero-Bolivia
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Fuente: PIGARS, Disponible en: http://alt-perubolivia.org/sitio/pdf/pigars/PIGARS-Diagnostico-
Socieconomico-Desaguadero-Bolivia.pdf, 19/06/2020)

Actualmente, Bolivia cuenta con mas de una conexion directa al puerto de llo, en
Peru, que permite a la carga boliviana llegar por tierra, lo que convierte en una de las
mejores alternativas, para volcar gran parte del comercio exterior nacional hacia esa

terminal maritima, ante los obstaculos que se encuentran en el puerto chileno de
Arica. (ABI, 2018)

Uno de los tramos corresponde a La Paz - Desaguadero, desde donde se vincula el
Estado Plurinacional de Bolivia con la Republica del Peru, este tramo corresponde a
la ruta 1 de la red fundamental de caminos, siendo una carretera internacional

asfaltada y se encuentra bajo la responsabilidad de la Administradora Boliviana de

19



Carreteras (ABC). El tramo que se encuentra dentro de la jurisdiccion municipal, el
cual recorre el territorio desde su limite Este colindante con el Municipio de Guaqui,
hasta el limite Oeste colindante con la Republica del Perud. Las otras conexiones de

Bolivia con Peru son por Copacabana y por la nueva Ruta de Héroes del Pacifico.

llustraciéon 2: Red Vial fundamental llo-Perti con Desaguadero-La Paz
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Fuente: Administradora de Servicios Portuarios-Bolivia, 2018

El municipio de Desaguadero es una de las zonas mas importantes del pais, por la
articulacion y el transito que hay en esa zona, debido a que en la localidad de
Desaguadero se desarrolla una de las principales actividades comerciales del
departamento de La Paz y se complementa con la carretera Rio Seco-Desaguadero,
el cual permite la comunicacion y accesibilidad entre dos paises, La Paz (Bolivia)-llo
(Pert). En términos generales el municipio de Desaguadero es un eje estratégico
debido a la principal funcién del municipio, que es el comercio. Y las caracteristicas
de nodo, accesibilidad y punto de flujo de personas y economia para el pais vecino
del Pert, el mismo genera un movimiento econdémico importante para Bolivia.
Acarapi, 2016, Disponible en: https://desaguadero.gob.bo/uploads/documento/2-ptdi-
plan-territorial-de-desarrollointegral30e7c46¢7ca6398.pdf,28/11/20)
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2.1.2.1.2. Recintos en Desaguadero
El Centro Binacional de Atencion en Frontera, se encuentra en la localidad de
Desaguadero Bolivia, donde se establece el control fronterizo mediante verificacion y
supervision de las condiciones legales de entrada y salida en forma conjunta con
funcionarios de Peru y Bolivia. Si bien este recinto ofrece servicios de control
aduanero, no se compara con los servicios ofrecidos en un puerto seco donde se da

servicio especial de manejo a la carga internacional.

El Centro Binacional de Atencion en Frontera (CEBAF), ubicado en Desaguadero,
Bolivia y Peru busca ordenar y agilizar el transito fronterizo en el principal paso de
frontera que comparten. Las instalaciones del CEBAF se presentan como una
infraestructura inteligente para la atencion unificada de tramites migratorios y
aduaneros, vias para control de transporte de cargas, depdésitos, balanzas
electronicas, escaneres, y seguridad perimetral. (Banco Interamericano de
Desarrollo, 2017, Disponible en: https://conexionintal.iadb.org/2018/03/26/inauguran-

paso-frontera-binacional-corazon-suramerica/, 22/06/2020)

El CEBAF, construido en una superficie de 7 hectareas, tiene la finalidad de facilitar
el transito de personas y del comercio exterior, por ende mejorar los niveles de
competitividad de los exportadores e importadores y en definitiva de la economia de
ambos paises que tendran controles mas rapidos y una movilidad de carga mas
dinamica dado el tipo de control incorporado, evitando las largas colas de los
vehiculos pesados, que en la actualidad pueden demorar su paso por la frontera por
mas de 24 horas. (Ministerio Relaciones Exteriores, 2017, Disponible en:
http://www.cancilleria.gob.bo/webmre/node/2414, 22/06/2020 19:31)

2.1.3. Relacion Bolivia-Peru
La relacion entre Peru y Bolivia ha estado, geograficamente determinada por la
titularidad compartida del altiplano. La posicién de Bolivia en el centro de América del
Sur como encrucijada de rutas comerciales entre los océanos Pacifico y Atlantico
lleva ineludiblemente a su asociacion con la zona que ahora es la regién sur del Pera
y el norte de Chile en busca de su salida natural al océano pacifico (Deustua, 1995,
p: 49)
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La zona fronteriza entre Perl y Bolivia, ha contado siempre con una histérica
densidad poblacional y economica. Las ciudades de Arequipa, Cusco, Puno y La Paz
han sido en diferentes etapas, la base del desarrollo econémico de la region como
consecuencia, la dinamica comercial de la region ha estado continuamente definida

mas alla de las fronteras estatales. (Castro, 2017, p.13)

El sector del Lago Titicaca, actia como articulador entre la zona de La Paz y la
region sur del Peru. Este provee un eje por donde histéricamente se ha desarrollado

la integracién entre el Peru y Bolivia. (Destua, 1998, p.33)

En épocas pasadas, en la relacién con Peru han existido periodos de hermanamiento
y de integracibn como también etapas de crisis y alejamiento. Sin embargo, esto no
niega que, lamentablemente, la desconfianza haya sido un sentimiento reciproco

durante buena etapa de la historia coman.

Desde tiempos prehispanicos, la historia del Peri ha estado unida a Bolivia por
fuertes vinculos politicos, econdmicos, geograficos y culturales. La relacién entre la
poblacion boliviana y peruana, por sus raices histéricas comunes, posiblemente

supera los dos mil afios (Gumucio, 1995, p.11)

2.1.3.1. Convenio de Libre Transito
En 1948 el Pertu y Bolivia suscriben el convenio de Transito Pera-boliviano. Dicho
convenio acuerda un régimen de Libre transito irrestricto por sus territorios, en todo

tiempo y circunstancias, para toda clase de cargas " (Orias, 2005, 109).

Dicho convenio, se celebro con la intencion de facilitar las operaciones de transito en
sus territorios y de simplificar los tramites de importacion y exportacién de cargas y

mercaderias por los puertos del Pera (Novak, 2013, p. 137).

La importancia de este convenio se mantuvo a lo largo del siglo XX, este convenio le
ha otorgado a Bolivia beneficios con el derecho del libre transito, asimismo tuvo

beneficios para el territorio peruano.
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2.1.3.2. Convenio Bolivia Mar Peru-Bolivia

Es evidente que en los Ultimos afios existieron muchos intentos por parte de Pera y
Bolivia de crear una estrategia de unidad entre ambos paises. Este acercamiento no
solo culmind con los acuerdos portuarios, sino que se traté de un convenio integral
gue abordaba comercio, integracion carretera y coordinacion en diferentes campos.
Este convenio suscrito por ambos paises tuvo una serie de consecuencias positivas,
pero que quedaron inconclusas. Es en este tema, donde el gobierno debe intervenir
con estrategias o politicas portuarias para potenciar las cualidades econémicas que
beneficie a Bolivia en esta region.

Los convenios de llo firmados por Paz Zamora y Fujimori en 1992, estipulaban la
cesion de Bolivia Mar, asi como otros dos elementos: crear una zona franca industrial
en la ciudad peruana y dar facilidades a los bolivianos para que usaran las
instalaciones portuarias de esa localidad. (Gozer, 2018, p.56).

En este acuerdo Peru le cedié a Bolivia en 1992, por 99 afios: una franja de cinco

kilbmetros de largo y menos de un kildmetro de ancho de playa en llo.

Fujimori y Paz Zamora firmaron un acuerdo mediante el cual el puerto peruano de llo,
a 1.263 kildbmetros de Lima y a 462 Kilometros al oeste de La Paz, se convertira en
Zona Franca para Bolivia y punto inicial de una carretera hasta la frontera boliviano-
brasilefia que tendra continuidad hasta el Atlantico a través de los rios Paraguay y
Parand. (Azcumi, 1992, Disponible en: https://elpais.com/diario/1992/01/25
[/internacional/69629400 7850215.html 18/10/19 16:45)

Este convenio tenia el proposito de reducir los lazos comerciales con los puertos
chilenos, de Iquique y Arica, por donde Bolivia ingresa y despacha la mayor parte de
su mercaderia, que ademas en los Ultimos afios se ha enfrentado con varios
problemas y donde Bolivia se ha visto perjudicada. Dejar atras, por fin, el deseo de
gue su acceso al océano dependa del pais vecino que se quedd con sus provincias
costefias y una salida soberana al mar, tras la Guerra del Pacifico, en la que Bolivia 'y

Peru se enfrentaron a Chile. Sin embargo, la realidad es otra, es evidente que este
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acuerdo no dio resultado y que en Bolivia Mar no hay mas que un desierto, donde

ningun gobierno ha realizado un trabajo que impulse su desarrollo.

2.1.3.3. Inicios de una década fructifera en la relacion bilateral
El 29 de agosto de 1991, se llevaria a cabo el encuentro entre los presidentes
Alberto Fujimori y Jaime Paz Zamora. En esta reunién se emitié el establecimiento de
una zona franca en el puerto de llo a favor de Bolivia y la construccion de una
carretera asfaltada de La Paz a llo de 390km y de un ferrocarril, meses mas tarde se

traduciria en los llamados Convenios de llo. (Calderén, 2019, p: 47)

Este proyecto, buscé satisfacer las necesidades geopoliticas bolivianas como

también el interés peruano por insertarse econémicamente en el mundo.

(Ministerio de Relaciones Exteriores del Pert, 2010) A raiz de la suscripcion del
Acuerdo de Libre Comercio entre Per( y Bolivia en 1992, el intercambio comercial
entre ambas naciones se ha incrementado de manera significativa. Asimismo, cabe
resaltar que la facilitacion de este intercambio se debi6 a los siguientes factores que

dinamizaron el flujo de intercambio de mercaderias:
a. Habilitacion de la carretera asfaltada Moquegua - Desaguadero - La Paz.
b. Mejora en los servicios portuarios de Matarani e llo.

c. Mejora en la oferta de los servicios de transporte bimodal (ruta carretera y

ferrocarril), entre otros.

2.1.3.4. Encuentro Presidencial y V Gabinete Binacional
Los Encuentros Presidenciales y Gabinetes Binacionales, permiten fortalecer la
confianza en los tomadores de decisiones del Peru y Bolivia, a través de un espacio
en el cual ambas partes organizan la agenda bilateral, enfilando esfuerzos en la
identificacién y posterior tratamiento de temas prioritarios para los dos paises.

(PUCP, 2015, Disponible en: https://idei.pucp.edu.pe/el-encuentro-presidencial-y-iv-

gabinete-binacional-peru-bolivia/)

(Gabinete Binacional, 2019, p: 3) Como resultado del V Gabinete Binacional que se

realizé en la ciudad costera de llo, los gobiernos de Bolivia y Peru suscribieron 12
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acuerdos, una declaracién conjunta y 92 compromisos bilaterales que dinamizaran la

agenda comun. Se abordaron varios temas de vital importancia entre naciones:
a. Relacion Bilateral

Destacaron el alto nivel que ha alcanzado la relacién bilateral, fundada en los
histéricos lazos de hermandad que unen al Peru y Bolivia, los amplios intereses que

comparten y la voluntad de integracion y solidaridad entre sus pueblos.
b. Mediterraneidad

El Gobierno del Perl expres6 su espiritu de solidaridad y comprensién respecto a la
situacion de mediterraneidad que afecta a Bolivia.

c. Carga boliviana

Valoraron los avances en la implementacion del Convenio de Cooperacion
Interinstitucional entre ENAPU y la ASP-B firmado el aifio 2017, para establecer
mecanismos de desarrollo comercial entre ambas empresas con la finalidad de
implementar estrategias comerciales conjuntas para promover y dinamizar las
actividades econémicas de importacion y exportacion de carga boliviana, utilizando
las instalaciones del terminal portuario de Ilo en la region Moquegua, Peru. En dicho
contexto, destacaron la decision de ENAPU (Empresa Nacional de Puertos Perl) de
establecer una rebaja en las tarifas portuarias del orden del 30% y 90 dias de plazo
libre de almacenaje hasta junio de 2020 en favor de la ASP-B, brindando las
facilidades necesarias para el fiel cumplimiento del convenio en mencion y tomaron
nota del rol de la ASP-B (Administracién de Servicios Portuarios Bolivia) en beneficio
de sus clientes, dentro de los servicios que ofrecen y conforme a la legislacion

peruana.
d. Puerto de llo

De la misma manera, el Gobierno de Bolivia pondera las acciones y esfuerzos
realizados por el gobierno peruano para facilitar el transito aduanero internacional de
las mercancias bolivianas, realzando las inversiones en infraestructura que viene

efectuando el Gobierno peruano para el mejoramiento de la capacidad operativa del
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Puerto de llo, que van de la mano con la normativa de cabotaje, que facilitara el

atraque de buques de mayor capacidad.

Se han establecido numerosos mecanismos bilaterales para abordar los principales
temas de la agenda comun, el principal de los cuales es el Encuentro Presidencial y
Gabinete Binacional de Ministros que se celebra anualmente desde el 2015. La
celebracién del Encuentro Presidencial y IV Gabinete Binacional Peru-Bolivia 2019
confirmd el buen momento en el cual se encuentra la relacion bilateral, la cual se
sustenta en objetivos comunes y la administracion de una extensa frontera

compartida.

2.1.3.5. Carretera La Paz-llo
Los avances en la construccion de la carretera La Paz-llo fueron lentos pero
esenciales para el eventual desarrollo de los convenios de llo. La construccion de la
carretera deviene de los acuerdos firmados entre el Perl y Bolivia en la década de
los cincuenta a raiz de la creciente cooperacion en torno al Lago Titicaca. (Céaceres,
2017, p.31)

Esta via tuvo importancia estratégica para el desarrollo del pais, ya que permitiria
incrementar las exportaciones de productos bolivianos y las importaciones que se
realicen por los puertos del Matarani e llo en Perid. De esta manera este gran
proyecto de infraestructura en carretera se vinculé directamente con el comercio

exterior de ambos paises.

2.1.4. Historia de Puerto de llo
A lo largo del siglo XX, el puerto fue utilizado por diferentes gobiernos peruanos
como una posible solucién a los problemas de transito de Mercancias y personas

gue aquejan a Bolivia. (Caceres, 2017, p.26)

El Terminal Portuario de llo suscribié, durante 2018, un Convenio Marco con la
Céamara de Exportadores, Logistica y Promocion de Inversiones (CADEX), originado
un mayor movimiento portuario. Se redujeron las tarifas a un 30% y se brindé libre

disponibilidad de almacenamiento (hasta 90 dias). Este convenio fue clave para la
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llegada de naves extranjeras con servicio a Bolivia, y marcé un hito en la cooperacién
comercial entre Peru y Bolivia. (ENAPU, 2018, p.21)

llo es una ciudad del suroeste del Peru, capital de la provincia de llo (Departamento
de Moquegua), situada a orillas del Océano Pacifico al sur de la desembocadura del
rio Osmore y al norte de Punta Coles. Cumplié desde sus origenes la funcion de
ciudad portuaria al servicio del comercio y agricultura generados en aquélla. (Layme,

Disponible en: https://sonialayme.neocities.org/, 21/06/2020 21:19)

El puerto de llo se encuentra en el departamento de Moquegua en el extremo sur del
Peru. Dada su cercania al altiplano, se presenta como una salida natural para el
comercio boliviano. En el siglo XX, el Pera dio facilidades de libre transito a Bolivia
desde 1905 para el uso de Mollendo, que luego se extendieron a Matarani. Sin
embargo, Bolivia continudé buscando un puerto o zona franca sobre el Pacifico que
fuera mas cercano a su territorio, ese puerto, indudablemente era llo" (Gumucio,
1995, p.13).

La infraestructura con la que cuenta ENAPU llo en la actualidad data del 29 de mayo
de 1970, fecha en la que ENAPU llo entro en operaciones. Las instalaciones no se

han modernizado ni se han repotenciado desde que se iniciaron sus operaciones.

La ineficiencia en estos servicios repercute en los costos y la confianza que puedan
tener las lineas navieras y los inversionistas en el puerto. Documentos de la
cancilleria boliviana notan el descontento de los usuarios del puerto en lo referente a
los remolcadores del puerto, el abastecimiento de agua y combustible, y la atencion y

despacho de bugues como de carga (Ergueta, 2000, p. 34)

2.1.4.1. Localizacién Puerto de llo
El Puerto de llo cuenta con una ubicacion geografica estratégica con respecto al
resto de los puertos del Perd, cuenta con carreteras terrestres como las carreteras de
IIRSA y su eje oceanico para llegar a paises como Brasil, Paraguay, Bolivia y Chile

beneficiandolo directamente. (Tello, 2016, p.11)

El Terminal Portuario de llo esta ubicado en la costa sur del Pera en la provincia de

llo del Departamento de llo, aproximadamente a 110 Km. por la autopista noreste de
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la ciudad de Tacna, y 70 Km al sudoeste de Moguegua, en las coordenadas Latitud
Sur: 17° 38’ 42” y Longitud Oeste 71° 20’ 48”, al lado norte de Punta Coles en la
Bahia de Mar de Grau. (StrategicPartner, 2018, p.23)

llustracién 3: Mapa Ubicacién Puerto de llo
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2.1.5. Antecedentes puertos secos en Bolivia
Los puertos secos se conciben como solucién a los problemas de espacio y
requerimientos logisticos, en el funcionamiento Optimo de las cadenas logisticas
integradas, descongestionando los puertos maritimos, al permitir los trdmites de
despacho de aduanas, los controles de seguridad, el mantenimiento de contenedores

y las actividades de manipulacién en sus instalaciones. (Jarzemskis, 2007, p.56)

El impulso para la creacion de puertos secos en territorio boliviano para la
importacion y exportacion de una variedad de productos, resultaria un factor
fundamental para lograr una solucién al problema maritimo — portuario en Arica,

segun un documento de la Camara de Nacional de Industria (CNI).

Oruro gracias a su ubicacion geogréafica siempre ha sido un lugar estratégico para el
ingreso y salida de mercancias desde la época Republicana, utilizando la region

como un puente hacia las costas del mar para la salida de grandes riquezas
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minerales hacia el viejo continente. (IIRSA, 2009, Disponible en:
http://www.iirsa.org/admin iirsa web/Uploads/Documents/iprlg lima08 informel ai
bolivia.pdf,22/06/2020 21:44)

La presencia de puertos secos en Bolivia no es una realidad absoluta, si bien existe
el puerto seco de Oruro, la infraestructura actual del Puerto Seco funciona como
recinto aduanero y movimiento logistico porque no se ha consolidado totalmente

como un puerto seco por falta de inversion.

La Camara Nacional de Comercio en los ultimos afios, ha desarrollado foros donde
se expone el planteamiento de puertos secos en Bolivia debido a los altos costos de
transporte y servicios en puertos que actualmente utiliza Bolivia, que afectan de
manera negativa la competitividad del comercio exterior. La aspiraciéon de puertos
secos, es que en los proximos 10 a 15 afios la carga boliviana de importacion y
exportacion sea despachada desde puertos secos, debido a que Bolivia no puede
depender sélo de algunas alternativas portuarias. (Los Tiempos, 2017, Disponible en:
https://www.lostiempos.com/actualidad/economia /20170505/preven-us-527-millones-
puertos-secos, 21/06/2020 22:06)

2.2. MARCO TEORICO PROPIAMENTE DICHO
2.2.1. Plataformas Logisticas para la competitividad territorial

La evolucién de la logistica estd marcada por la necesidad de disponer de
plataformas de distribucion, con el fin de estructurar de forma racional y 6ptima la
cadena de abastecimiento de las empresas. En la carrera por alcanzar mejores
niveles de competitividad territorial, inciden las politicas publicas locales, la
cooperacion de la comunidad y el fortalecimiento de la infraestructura para la
planeacion Optima de conexidn con puertos maritimos, para la importaciéon o

exportacion. (Varela, Suarez, 2010, p.37)

Las condiciones actuales de plataformas logisticas en Bolivia, es decir infraestructura
y servicios de apoyo, no se encuentran preparadas para asumir niveles crecientes de

carga, lo que limita las posibilidades de competitividad de la region, pudiendo perder
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soberania sobre la carga boliviana por falta del nivel adecuado que demandan las

operaciones de comercio exterior en el pais.

Un claro ejemplo es Etiopia un pais situado en el Cuerno de Africa, que no cuenta
con salida al mar, pero en los ultimos afios se ha dedicado a desarrollar una red
portuaria que esta constituida por ocho puertos secos, ya que el pais no dispone de
un puerto maritimo propio al perder su salida al mar tras la guerra con Eritrea. Esta
prevista la construccion a medio plazo de cinco puertos secos mas. (ICEX, 2017,
Disponible  en:  https://www.icex.es/icex/es/Navegacion-zona-contacto/revista-el-
exportador/mercados/REP2017706869.html, 16/06/202 12:13)

La construccién de los puertos secos juega una importante contribucion para reducir
los costos de transporte y facilitar el tiempo de transito de importacion y exportacion

en este pais para fomentar el comercio internacional.

2.2.1.1. Tipos de plataformas logisticas
Las condicionantes de una Plataforma Logistica son muy variadas, es importante
analizar la naturaleza en los que se sustenta la movilidad de insumos y mercancias
gue aseguran el suministro para la producciéon y el consumo, asi como también para

facilitar la prestacion de servicios asociados a la logistica y el transporte.

(Valdivia, p.13, 2016) Desde un punto de vista técnico, las instalaciones o estructuras

de apoyo pueden clasificarse segun distintos criterios.
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Tabla 2: Clasificacién de plataformas logisticas

CRITERIO DE CLASIFICACION  TIPO DE PLATAFORMA LOGISTICA

e Infraestructura para el transporte
por carreteras, cComo son
terminales de carretera, centros
integrados de mercancias (CIM)

Tipo de transporte e Plataformas logisticas

e Infraestructura mixta: Ferrocarril-
carretera-puerto, como son las
terminales de intercambio modal

Ambito y alcance de la Urbanas, regionales, nacional e
operacion internacional

Aquellas que desarrollan una sola funcién
como son las terminales de carretera,
centros de acogida, centros aduaneros,
Complejidad almacenes generales, terminales de
contenedores

Fuente:Elaboracion propia en base a informacion de Valdivia, p.13, 2016.

Existen diferentes tipos de plataformas logisticas, segun el modo de transporte que
utilizan y segun funcion de su complejidad operativa. Segun un informe de la CEPAL
sobre Plataformas Logisticas y rol del sector publico, define tres tipos de plataformas

logisticas:
= Los centros de distribucién unimodal

Son infraestructuras que actian como almacén y se orientan principalmente a la
gestion del flujo de mercaderias hacia el cliente final y del inventario asociado,
pudiendo participar en esta infraestructura una o mdltiples empresas, sin que esto

impligue necesariamente algun grado de integracion de operaciones.
= Las zonas logisticas

Implican un mayor grado de integracion de operaciones mediante actividades de
consolidacion, localizacibn y  redireccionamiento de inventarios. Estas

infraestructuras logisticas incluyen puntos de concentracion de trafico y de ruptura de
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carga, conectandola con otros puntos a través de un modo de transporte distinto.
Como es evidente, este tipo de infraestructura incorpora por lo menos dos modos de
transporte, por lo que es posible implementar aqui algunas estrategias de
distribucion.

= Las plataformas logisticas multimodales

Son nodos logisticos que conectan diferentes modos de transporte de una forma
transparente para el usuario, donde el énfasis del proceso esta en los servicios de
valor agregado a la carga y no en el modo de transporte utilizado. Este tipo de
infraestructura se conoce también como infraestructura tipo “hub”, usualmente ligada
a la existencia de un puerto para aprovechar economias de escala en las rutas
internacionales. En particular, su funcion nodal no solo incluye actividades relativas al
transporte, sino que agrega actividades logisticas y de distribucién de cobertura
nacional e internacional, con una base comercial mas que operacional y por lo
general es llevada a cabo por varios operadores.
2.2.1.2. Impactos de lainversion en infraestructura logistica en
paises mediterraneos

(Banco Mundial, 2018) A nivel mundial existen 32 Paises en Desarrollo sin Litoral o
sin acceso soberano al mar; por lo tanto, su comercio internacional depende del
transito a través de otros paises y de los cruces fronterizos adicionales, haciendo que
los tiempos de arribo y las distancias hacia los principales mercados se incrementen.
A eso se suman procedimientos administrativos engorrosos e infraestructura
inadecuada. Estos se constituyen en obstaculos importantes para un acceso
competitivo a los mercados mundiales y para aprovechar plenamente sus

capacidades de desarrollo mediante el comercio.

La inversidon en infraestructura es un aspecto muy importante a tener en cuenta ya
gue el mismo es considerado como un factor de suma importancia en la produccion y

crecimiento de un pais (Meade, 1952, p.45)

Segln la evolucién del indice de Desempefio Logistico, existe una divergencia

marcada en la calidad del comercio y transporte entre los paises desarrollados y los
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emergentes y en desarrollo, debido a las malas condiciones de logistica e
infraestructura de comercio de estos ultimos. En el caso de los paises mediterraneos,
las diferencias son aun mas significativas dado que, al no contar con infraestructura
portuaria propia y control regulatorio, ven limitadas sus posibilidades de desarrollo en
este campo.

En los ultimos afios, la carga boliviana en el Puerto de llo se ha incrementado de
manera significativa. Perlu esta realizando inversiones mediante estudios en un
buque océano-gréafico con alta tecnologia para construir un rompe-muelle para recibir

mayor carga. Si el puerto se hace mas rentable habra carga y va a ir creciendo

gradualmente. (Melendres, 2019, Disponible en: https://eldeber.com.bo/138436_el-

presidente-peruano-pide-mas-carga-boliviana-para-invertir-en-ilo)

La falta de proyectos de infraestructura en Bolivia, ya sean de nuevas plataformas y
nodos logisticos, el mantenimiento de las mismas y nuevos proyectos de ampliacion,
impactan negativamente en los indices competitivos de las empresas bolivianas

elevando los costos y reduciendo beneficios.

Poner en marcha la diversificacion de puertos, todavia es un desafio para Bolivia ya
gue no hubo avances importantes de inversiones por parte de este pais. En este
sentido, es preciso trabajar en las labores de consolidacion de la capacidad de carga,
mediante la inversion integral en infraestructura logistica que ayude a estas

actividades en territorio boliviano.

2.2.2. Puerto seco y su relacion con el desarrollo de las regiones
La construcciéon de un puerto seco en una determinada region tiene como propdsito
hacer que esta se transforme en un nucleo de distribuciéon y almacenamiento de
mercancias. Un puerto seco suele formar parte o esta asociado a una plataforma
logistica, donde se realizan funciones de almacenaje, distribucion o valor afiadido de
la mercancia y ayuda con el congestionamiento de las redes de transporte. Con la
creacion de un puerto seco se pretende mantener los servicios de una cadena
logistica de transporte maritimo sin aumentar costes finales de las mercancias a los

actores del comercio internacional.
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Los puertos secos permiten contar con un canal continuo para las operaciones de
comercio, estando completamente alineado con los principios integradores y la
simplificacion en los procesos de una logistica intermodal, otorgando grandes
beneficios para las economias regionales, con notables reducciones en sus costos
logisticos. Los menores costos logisticos se potencian con una mayor confiabilidad
para sus actividades en cada punto de despacho y recepcidon como a lo largo de toda
la cadena; también se deja explicito que los proveedores de servicios se deberan
alinear a estos procesos como condicion para ser incluidos en dichas cadenas de
suministros, a fin de simplificar la gestion de la seguridad y de esta manera obtener
mecanismos mAas agiles y seguros para satisfacer las demandas de las
organizaciones participantes. (Carrizo, 2019, Disponible en:
https://tradenews.com.ar/puertos-secos/ 21/05/2020 18:25)

2.2.2.1. Importancia de los puertos secos
Un puerto seco puede llegar a convertirse en una ventaja competitiva para un puerto
maritimo y a su vez para un pais al facilitar el movimiento de sus mercancias y

beneficiar al comercio exterior.

Agiliza el transito de la mercancia a través de los puertos maritimos al permitir el
despacho de aduanas y otras actividades complementarias fuera de sus
instalaciones, como las actividades de outsourcing (subcontratacion) o la limpieza y
reparacion de contenedores, descongestionando de este modo sus operaciones.
(Hall, 2011, p. 143)

Entre otros aspectos de la importancia de los puertos secos se puede considerar los

siguientes:

1. Mejora la eficiencia de un puerto maritimo y disminuye el numero de
operaciones de transferencia dentro del mismo, especialmente en aquellos
puertos maritimos que enfrentan restricciones de crecimiento, como espacios

de territorio entre otros.

2. Facilita e incrementa el nimero de importaciones entre paises, mediante

procesos mas rapidos.
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3. Reduce costos por la utilizaciéon de diversos medios de transporte y cuenta

con tarifas competitivas.

4. Los dafos que sufre la mercancia que se transporta es minima, los puertos
secos mas exitosos cuentan con equipo especializado para sus variadas

maniobras internas.

2.2.2.2. Puerto seco en la cadena de transporte internacional
Los puertos maritimos compiten para: fidelizar sus traficos, captar nuevos traficos y
formar parte de nuevas cadenas de suministro, para, a su vez, crecer en tréfico y
generar mas valor afiadido y los puertos secos suponen una ventaja competitiva para

los puertos maritimos. (Awad, 2014, p.3)

Como consecuencia del aumento del volumen de mercancias transportado por un
puerto maritimo, se ha llegado a una situacién de creciente congestion de las rutas,
de escasez de espacios libres en las instalaciones maritimas y un importante impacto
medioambiental sobre la costa, que da lugar al uso de otras modalidades dentro de

la cadena de transporte internacional.

Para los flujos de mercancias entrantes o salientes, el puerto seco actia como el
primer nivel de una jerarquia funcional de la cadena de transporte en el interior del
pais. (Rodrigue, Comtois y Slack, 2009, p.155). El cuadro 1 muestra el rol que
desempenfan los puertos secos dentro de la cadena integrada de transporte, bien sea

en recepcion o envio de los productos.
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Cuadro 1: Puerto seco en la cadena de transporte internacional

TIERRA

COMPRADOR VENDEDOR
TRANPORTE TRANPORTE
(ARRETERQ/FERREQ CARRETERO/FERREQ

T l

PUERTO PUERTO
SECO SECO

T l

FRONTERA

PUERTD PUERTO
DE SALIDA DE ENVIO
0CEANO ’\ /

TRANSPORTE MARITIMO

Fuente:Elaboracion Propia en base a informacién de Gonzales, 2013, p.102

La mercancia que suele moverse en los puertos secos esta contenerizada, si bien
cualquier mercancia es susceptible de ser transbordada en estas instalaciones. Esta
caracteristica de la mercancia supone también una ventaja para que el ferrocarril y el
transporte por carretera, sea el medio de transporte preferido en estas instalaciones.
(Kozan, 2000, p. 67)

Sin embargo, en el presente trabajo se tomara en cuenta el medio de transporte
carretero, ya que es el Unico transporte que actualmente existe entre en Puerto de llo

y la regidon de Desaguadero en el departamento de La Paz.

La carretera desde Desaguadero hasta el Puerto de llo, Perd, esta asfaltada. Y
existen modernas instalaciones del Centro de Control Fronterizo, (CABAF), que
permite garantizar un adecuado flujo del comercio exterior entre ambos paises. Pero
no solamente opera como control aduanero, sino también en materia migratoria y de

sanidad. (Mendoza, 2018. Disponible en: https://eju.tv/2018/10/carretera-por-

desaguadero-hace-viable-comercio-boliviano-por-puerto-de-ilo/, 27/10/19 23:16)

36



2.2.2.3. Funcionalidad de un puerto seco
La modalidad del uso de un puerto seco, surge de la necesidad de conectar los
puertos maritimos con el interior de un pais, esto con el fin de ser utilizadas como
areas de apoyo a la operacion de los puertos maritimos y lograr una reduccién en los
costos y en los tiempos de espera dentro de un puerto maritimo.

(Estrada, 2011, p. 21). Con la creacion de los puertos se producen algunos efectos

muy importantes da cara a incrementar la competitividad de los puertos maritimos:

1) Se facilita la aproximacion del puerto de mar al cliente final (aproximacién

fisica y comercial orientacion al cliente)

2) Se refuerza el papel del puerto de mar en las cadenas de suministro
(presencia fisica y comercial a los cargadores, importadores, exportadores; el

puerto se acerca al mercado)

3) Se aumenta la presencia en los nodos relevantes de las cadenas de

suministro

En el siguiente cuadro se puede observar como se desarrolla las actividades
portuarias, con la implementacion de un puerto seco en el proceso de importacion.
Desde que la carga o mercancia es embarcada en el medio de transporte maritimo,
hasta su destino final, pasando por otros medios de transporte y realizando las

actividades del proceso de importacion.
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Cuadro 2: Funcionalidad del puerto seco para laimportacién

CARRETERO

CARRETERO

TRANSPORTE
TERRESTRE

TRANSPORTE
MARITIMO

et St

FERREO

Fuente: Elaboracion propia en base a informacion de Trujillo, 2013, p. 41

La carga o mercancia de importacion, arribada al puerto maritimo, para
posteriormente ser llevados en un medio de transporte de alta capacidad,
preferiblemente ferroviario (aunque también es valido el transporte por carretera)
hasta el puerto seco, donde se cumplen las actividades que generalmente son
desarrolladas en un puerto maritimo, como la desaduanizacion, almacenamiento
inspeccion de mercancias, entre otras actividades que no requieren ser realizadas
necesariamente en el puerto. Posteriormente, mediante un corredor de transporte, ya
sea por transporte carretero, férreo o aéreo, aunque en menor proporcion la
mercancia es llevada hasta su destino final. Todo esto se debe a que la
intermodalidad es una de las caracteristicas de un Puerto Seco. Significa combinar
diferentes modos o modalidades de formas de transporte, al objeto de hacer més

agil, flexible, fiable y eficiente el transporte de mercancias.

Por otra parte, el transporte terrestre de la carga, desde el lugar de origen al puerto o
desde el puerto al punto de destino final, tiene una importancia significativa para los
exportadores e importadores, tanto desde el punto de vista de la duracion y la

seguridad de las operaciones, como desde el punto de vista del costo, debiéndose
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tomar en cuenta para el caso del transporte del tramo maritimo, los puntos de

transbordos y los tiempos de transito que implican. (Flores, Mollinedo, 2017, p.5)

Recientemente, el Peru invitdé a personeros del sector privado del pais para visitar el
Puerto que esta lista para recibir carga boliviana, y ahora es decision de los
empresarios y del transporte internacional optar por el uso regular de esa via, para
superar las dificultades que confrontan en el puerto chileno de Arica. (Fuente: El
Diario, 2018. Disponible en: https://www.eldiario.net/noticias
/2018/2018_10/nt181005/economia.php?n=16&-desaguadero-hace-viable-comercio-
por-puerto-de-ilo)

2.2.2.4. Localizacion de los puertos secos
La determinacion de la ubicacion mas adecuada para situar diversos tipos de
instalaciones de puertos secos, es un tema muy importante que debe ser analizado,
porque esas decisiones pueden tener significativas repercusiones tanto econdémicas,
sociales o ambientales. Sin lugar a dudas la localizacion de un puerto seco servira
para desarrollar intensas actividades que con seguridad se ampliaran paulatinamente
en la proporcion que vayan creciendo los servicios del puerto, de ahi que es
sumamente importante establecer la ubicacion ideal para localizar e implementar esa

infraestructura.

La localizacion de estas zonas no se limita Unicamente a cercanias de puertos o
aeropuertos, también se pueden crear en zonas menos desarrolladas para atraer la
inversién internacional. Lo importante es que estén autorizados por la aduana de

cada pais segun corresponda.

Las infraestructuras establecen potencialidades territoriales derivadas de la
accesibilidad, conexién e interrelacion, capaces de crear una serie de ventajas

comparativas territoriales (Gomez y Delgado, 1998, p .43).

(Pons, 2008, p. 66) Propone transformarlos respectivamente en puerto seco (como
industria a ubicar), puertos maritimos (como procedencia de las materias primas) y
situacion respecto de la demanda. Segun Brown (2005), existe la necesidad de lograr

una situacion que posea la mayor accesibilidad posible hacia y desde los centros de
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origen y destino de los diversos flujos, lo que se consigue por medio de la conexién

con los sistemas de transporte y comunicacion.

(Awad, 2014, p.108) Se establecen los siguientes factores y variables de evaluacion
de la calidad de las localizaciones de los puertos secos. Para ello, se han
seleccionado los criterios segun sean ambientales, econémicos o sociales y un

apartado especial para las variables relacionadas con la localizacion espacial.

Tabla 3: Factores que influyen en la localizacion de un puerto seco

CRITERIOS AMBIENTALES CRITERIOS DE LOCALIZACION
1. Impacto sobre el medio ambiente 1. Accesibilidad
natural: o
e Alared ferroviaria

e Ruido e Alas principales carreteras de
e Residuos alta capacidad

2. Impacto sobre el medio urbano e A aeropuertos
e Ruido e A puertos maritimos
e Residuo e A la dotacion de suministros y

e Efecto barrera SErvicios

2. Distancia a otras plataformas

e Efecto en el trafico por .
logisticas

carretera
3. Posibilidad de crecimiento de la

3. Afeccion Hidrologica instalacion

CRITERIOS SOCIALES CRITERIOS ECONOMICOS
1. Rango del municipio de acogida Precio por el suelo
2. Entorno legislativo Cercania de la demanda

e Disposiciones politicas Disponibilidad de mano de obra

P w N PE

e Posibilidad de crecimiento
de la instalacion

Disponibilidad de tecnologia

Fuente: Elaboracion propia en base a informacion de Awad, 2014, p.108

Como podemos observar, hay criterios muy importantes que no solo derivan de un
aspecto econémico, sino también de criterios ambientales, sociales y ambientales en
los procesos de planificacion de la localizacion de puertos secos, si se desea un
desarrollo territorial sostenible, el cual pretende alcanzar un equilibrio a largo plazo
entre el desarrollo econémico, la proteccion del medio ambiente, el uso eficiente de

los recursos y la equidad social.
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2.2.2.5. Clasificacion de puertos secos

La diferencia entre un puerto seco y una plataforma logistica es la intermodalidad, es
decir, la articulacion de diferentes modos de transporte utilizando una Unica medida
de carga (generalmente contenedores). Un puerto seco es una terminal intermodal
de mercancias situada en el interior de una regiébn econémica que conecta, a través
de la red ferroviaria o carretera, con el puerto maritimo de origen o destino de los
traficos transportados. De ahi su denominacion ya que manipula mercancias en una
zona interior. De esta manera se consigue realizar las operaciones de trasbordo de
cualquier mercancia mas rapidamente con la ventaja de que el control aduanero se
realiza en ese recinto, y no el puerto tradicional. (STOCKLOGISTIC, 2019, disponible
en: https://www.stocklogistic.com /puertos-secos/, 22/05/2020, 20:56)

Existe una falta de uniformidad en la nomenclatura de las diferentes clases o tipos de
puertos secos, ya que existe un umbral difuso entre los diferentes tipos de
infraestructuras. EIl criterio utilizado a continuacién en Roso (2009) para poder
clasificar es segun la distancia en el que se encuentren los puertos y segun las

funciones que desarrollan estas plataformas.

(Roso, 2009, p: 123) Los puertos secos se clasifican segun su distancia al puerto

maritimo al que presta servicios en:
1. Distante
2. A media distancia
3. Cercano

Otra clasificacion similar en la que también es importante la distancia al puerto

maritimo, pero dando mas importancia a sus funciones principales pueden ser:

1. Terminales satélites, que asumen sobre todo una funcion de servicios a las
instalaciones portuarias, acomodando el trafico adicional y sirviendo a las
funciones que han pasado a ser demasiado caras en el puerto, como el

almacenamiento y depdésitos de contenedores vacios.
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2. Centros de carga, que incluyen funciones bien definidas ligadas a la
produccion y el consumo en mercados regionales como almacenamiento,

distribucion y funciones logisticas.

2.2.2.6. Componentes de un puerto seco
En un mercado cambiante cada dia més incierto y competitivo, donde se moviliza
cada vez tonelajes mas altos de carga y teniendo en cuenta que un puerto seco debe
contar con zonas o componentes que sean potencialidades que generen una ventaja

importante para el comercio.

Los puertos secos se constituyen como infraestructuras especializadas que deben
contar con ciertos espacios para desempefar todas las actividades portuarias:
Almacenes, talleres, areas intermodales, gasolineras, centros de servicios

(financieros, restaurantes, hoteles, informacion), entre otros.

(Loredo, 2014, p.6) Los componentes principales a considerar para el

dimensionamiento de una terminal son fundamentalmente los siguientes:

a) Zona de almacenamiento de mercancia general o contenedora, incluso
refrigerada, que admita carga a la intemperie y dotada de su correspondiente

sistema de recepcioén y expedicion de carga.
b) Zona de operacion.
c) Zona de maniobras y vias de gruas.
d) Zona de conexion ferroviaria y por carretera.
e) Edificios de administracién y mantenimiento.

f) Zona de recepcién y entrega de mercancias entre los modos de transporte

horizontal de la terminal.
g) Zona de control de entrada y salida de la terminal.
h) Zona de aparcamiento de vehiculos de transporte por carretera.

I) Zona segregada para mercancias peligrosas.
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2.2.2.7. Servicios que presta un puerto seco

Los puertos secos como plataforma logistica prestan diferentes servicios, para

minimizar tiempos y costos en puertos maritimos, debido a que la importancia de la

disponibilidad de servicios y dotaciones de puerto seco define el nivel competitivo de

dicho puerto.

(Estrada, 2011, p: 9) Los servicios que puede prestar un puerto seco, se dividen en

tres tipos de servicio: Servicios a la mercancia y a los contenedores, servicios a los

vehiculos y servicios de informacion.

Servicios a la mercanciay alos contenedores:

Carga/descarga de vehiculos (trenes, camiones).
Manipulacion de contenedores.

Deposito de contenedores llenos.

Servicios aduaneros y paraduaneros.

Acarreo de la carga desde/hasta el cliente final.
Reparacion / lavado de contenedores.
Consolidacion / desconsolidacion.

Almacenaje de mercancias.

Servicios a los vehiculos:

Organizacion / gestion del transporte hacia / desde el puerto de mar.
Manipulacién de vagones.

Aparcamiento de camiones para acarreos.

Servicios de atencion a conductores y vehiculos.

Estacion de servicio / cafeteria entre otros

Servicios de informacion:

Fechas de llegada y salida de buques, lineas maritimas, traficos portuarios.
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e Proceso de informacion.
e Gestion de documentacion.
e Documentacion y despacho aduanero.
e Funciones de Aduana Maritimo
Servicios ala carga suelta
e Cargue y descargue de carga suelta normal y carga granel
e Suministro de equipos tales como Gruas Partico, gruas moviles, entre otros.
e Suministro de montacargas de 3.0, 7.0 y 16.0 Toneladas
e Servicio de almacenaje

2.2.3. Desempefio logistico en Bolivia
El indice de Performance Logistica, mide el grado de desarrollo logistico de cada
pais. El LPI por sus siglas en inglés, tiene como propdsito identificar los desafios y
oportunidades que mejoren el desempeiio logistico de un pais. Dentro de los seis
aspectos que se evallan estos se miden en un rango del 1 al 5, siendo 5 la mayor
puntuacion. El resultado final del LPI es un promedio ponderado de los puntajes

obtenidos por todos los aspectos evaluados. (Campos y Rozemberg, 2017, p.10)

Los indicadores para obtener el LPI son: Rastreo y Seguimiento; Infraestructura,
Puntualidad, Envios Internacionales, Aduanas y Competencia de Servicios
Logisticos. Las fallas en estos indices llevan a pérdidas de eficiencia, aumento del
tiempo y de los costos de intercambio comercial entre los paises de la region y
ultramar, lo cual se traduce en un impacto negativo para la competitividad y

desarrollo del pais.
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Tabla 4: Indicadores de Desempefio Logistico

INDICADORES DE DESEMPENO LOGISTICO

Aduanas
Infraestructura
Envios Internacionales
Competencia de Servicios Logisticos

Seguimiento y Rastreo

Puntualidad

Fuente: Elaboracion propia en base a informacion del Banco Mundial, 2018, p.3

Para este indice de desempefio, se toman en cuenta 160 paises del mundo y se
realizan encuestas a empresas y usuarios de servicios de logistica. Se utiliza un

cuestionario estandarizado que consta de dos partes:
1. Logistica Internacional
2. Logistica Domeéstica

En 2016, Bolivia obtuvo la posicién 138 de 160 paises en el ranking dado por el
indice de Performance Logistica del Banco Mundial, con un puntaje inferior respecto

de afos anteriores, para el 2018 paso a la posicion 131.

Por la ubicacion geogréfica, Bolivia se encuentra en desventaja en su integracion al
mundo. Sus costos de logistica son significativos, lo que afecta no sélo al desarrollo
de su potencial exportador de materias primas, sino que sobre todo afecta a la
cadena de abastecimiento de bienes importados, convirtiendo a esos bienes mas

caros para el consumidor. (Rozemberg, 2017, p: 11)

En términos del desempefio logistico en Bolivia, se empez6 a ver un deterioro de la
Infraestructura; en cuanto a la eficiencia de la Aduana también se ve un detrimento.
El quiebre ha sido notable en estos indicadores y, actualmente, se encuentran a
niveles de desempefio similar al que tenian hace 10 afios. En cuanto al seguimiento

y rastreo de carga, la trazabilidad es escasa y depende de intermediarios vy, por lo
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tanto, las cargas estan expuestas a demoras que afectan los cumplimientos

establecidos con los clientes.

2.2.3.1. Importaciones en Bolivia un pais mediterraneo
Segun la evidencia internacional y especifica para Bolivia, los costos directos (de
logistica y transporte) e indirectos (mayor tiempo para llegar a mercados de destino,
pérdida de competitividad y otros) asociados al comercio, resultan ser
significativamente mayores con relacion a los paises con litoral de la regién, lo cual

repercute en el crecimiento econémico del pais. (Mendoza, 2018, p.3)

La mayoria de los paises mediterrAneos se caracterizan por ser economias
pequefas y abiertas, orientadas a la exportacion de productos basicos, tomadoras de
precios internacionales, sensibles a los términos de intercambio, con gran
concentracion comercial y dependientes de un tercer pais para realizar sus
operaciones de comercio exterior, lo que resulta en una débil capacidad de
negociacion con su socio comercial. (Velazco, 2019, p.5)

Las importaciones deben incluir varios costos, si se habla de un pais mediterraneo,
costos de transporte que a diferencia de paises que cuentan con una salida al mar,
son mucho mas altos y a su vez se deben sumar los aranceles aduaneros y las
trabas logisticas y administrativas de uno o mas paises de transito. Este tipo de
economias también debe lidiar con incertidumbres asociadas a shocks externos

negativos de los paises de transito.

El comercio también se encarece por causa de los sobornos, que actian como un
complejo sistema de captacion de rentas que podrian cobrar funcionarios del Estado
a cambio de agilizar los despachos de mercancias a partir de numerosos puestos de

control, los canales verdes y la evasién de controles en carretera.

Otra gran desventaja para los paises mediterraneos es la excesiva demora en el
proceso de intercambio comercial. La presentacién de una serie de requisitos
distintos en los puestos de control, las deficiencias de los servicios de transporte,
los procesos de autorizaciones y otras trabas burocraticas interpuestas por el pais de

transito, son algunas de las razones que explican la diferencia en tiempos para
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exportar e importar entre un pais mediterraneo y otro que no lo es. (Revilla, 2019,
p-8)
2.2.3.1.1. Importancia de las importaciones

Tanto las importaciones como las exportaciones, son una fuente de oportunidades y
de beneficios para un pais. Las importaciones son la entrada legal de bienes y
servicios del extranjero los cuales son adquiridos por un pais para distribuirlos en el
interior de este. En la actualidad, por lo general ninguna economia permanece ajena
a lo que le sucede a otra asi este ubicada del otro lado del planeta y esto es

justamente por la interrelacion entre los mercados internacionales.

El objetivo que persigue la importacion, es el de poder adquirir y disponer de
productos, bienes terminados, partes e insumos que no se producen en un pais y si
en otro, 0 a precios mas bajos. Principalmente en paises que se encuentran en via
de desarrollo, las importaciones permiten que se alcancen mejores niveles de vida
mediante el aprovechamiento de un recurso, lo que posteriormente les permite
especializarse en el area, mejorar la maquinaria, la consecucién de la materia prima
y maximizar cada uno de los procesos necesarios. Asimismo, las importaciones
sufrieron constantemente la dependencia de los paises de transito, desde que Bolivia
perdi6 su salida soberana a las costas del Pacifico.

Las importaciones permiten a los agentes econdémicos, adquirir los productos que en
Su pais no se producen, mas baratos, o de mayor calidad, beneficiandolos como
consumidores. Al realizarse importaciones de productos mas baratos,
autométicamente se esta liberando dinero para que los agentes ahorren, inviertan o
gasten en nuevos productos, aumentando las herramientas para la produccion y la

riqueza de la poblacién. (Olmos, 2013, Disponible en: https:/fredyolmos.

com/diccionario-de-economia/la-importancia-de-las-importaciones-y-

xportaciones/31/10/19, 22:18)

2.2.3.2. Importaciones de Bolivia por Puerto llo-Peru
En los ultimos afios, Peru ha iniciado un acercamiento con Bolivia, para diversificar

los puertos que usa, con el objetivo de impulsar la actividad en llo y ligarlo al
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comercio internacional de Bolivia. El flujo de importaciones por este puerto se ha
incrementado estadisticamente y puede ir subiendo solo si el puerto se convierte en
una oportunidad competitiva respecto a otros puertos que son usados para el
proceso de importacién. Actualmente, empresas publicas y privadas decidieron

utilizar ese enclave maritimo para importar y exportar una variedad de productos.

En el primer semestre de 2019, la carga boliviana super6 en 71,4% toda la
mercancia importada en 2018 por el Puerto de llo en Perd. En un afio y medio,

Bolivia ya movilizé ademés cerca de 60.000 toneladas.

Es evidente que la dependencia de puertos chilenos es alta. Sin embargo, el flujo de
carga por puertos chilenos del afio 2017 a 2018 baja en 4%. En Bolivia mas del 80%
de la importacion y exportacion sale por los puertos chilenos de Arica y Antofagasta,

por lo que es importante mirar a llo como el futuro gran puerto para Bolivia.

En los primeros meses de 2020, la Administracion de Servicios Portuarios — Bolivia
(ASP-B) gestion6 el arribo de carga boliviana al puerto de llo a través del buque
Navios Soleil que contenia el equipamiento importado por empresarios bolivianos,
gue tenia procedencia de la Republica de China, consistente por bobinas de acero,
planchas de acero en caliente, bobinas de acero galvanizado y tubos de acero, con
destino a las ciudades de La Paz y Santa Cruz. Asimismo, también se gestioné el

movimiento de carga a través de la moto nave Asia Pearl.

A la fecha durante el presente afo, Bolivia en un esfuerzo conjunto del sector publico
con el empresariado privado movilizé un total de 22.575 toneladas de carga boliviana
en transito por el puerto de llo. (Queya, 2020, disponible en:
https://www.aspb.gob.bo/index.php/2020/02/05/ilo-recibira-10-679-toneladas-de-car-

ga-boliviana/ 12/10/19)

Segun el Instituto Boliviano de Comercio Exterior (IBCE) durante el 2019 la
movilizacion de carga maritima boliviana a través de los puertos del Perd se
incrementd en 58%, al pasar de 383.715 toneladas en 2018 a 605.185 toneladas en
2019.
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2.2.4. Proyecto Corredor Ferroviario Bi-Oceanico de Integracion
El planteamiento del Corredor Ferroviario Bioceanico Integracion parte del supuesto
de que el nivel de desarrollo y competitividad de los paises estd estrechamente
relacionado con el desarrollo de su infraestructura de transporte y su desempefio
logistico. De igual manera, ese planteamiento sostiene que una eficaz interconexion
entre los centros de produccion con los nodos de distribucion y las areas de consumo
reduce fuertemente los costos, incrementa la productividad de los procesos y el
rendimiento econdémico. Bajo ese contexto, plantean que el Corredor Ferroviario
Bioceanico de Integracion serd un modo de transporte sustentable que unira los
océanos Pacifico y Atlantico, concebido como un eje trascendental, de caracter
continental que puede ser un eje vertebrador de las redes brasilera, boliviana y
peruana respectivamente, llegando a generar un efecto en el desarrollo econémico

de gran escala de esos y otros paises mas. (Prudencio, 2018 p. 5)

Como se puede observar la siguiente ilustracién, la via férrea tendria una longitud
superior a los 3.700 kildbmetros, de los cuales 1.435 km corresponden a Brasil. Su
punto de partida desde el océano Atlantico es en el puerto de Santos (Brasil),

pasando por Bolivia hasta llegar a puerto llo (Pera) en el Pacifico.
llustracién 4: Proyecto corredor ferroviario Bioceanico Central
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Fuente: Ministerio de Obras Publicas, 2016. Disponible en:
http://www.iirsa.org/admin_iirsa_web/Uploads/Documents/Presentaci%C3%B3nCFBCBoliviaAnexo3.p
df, 29/11/2020)
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En la actualidad, la mayoria de la carga producida en los centros productivos del sud
oeste del Brasil (Corumba, Campo Grande, Céaceres, Cuiba, Parana, Mato Grosso);
del oriente de Bolivia (Santa Cruz) y también de parte del Paraguay utilizan
actualmente el Puerto de Santos, para transportar su carga por mar -principalmente
soya- hasta Panama en algunos casos y/o hasta puertos del Asia (China) (BID

2014 Estudio estratégico y corredor resultante del CFBI)

Esa via supone un tiempo de transporte mas largo. Por ejemplo, hacia los puertos
del Asia supone 67 dias y 13 horas para recorrer 25.918 Km, lo cual también es
significativo en términos de costos. Con el tren bioceanico, de Brasil a China se

supone un recorrido de 42 dias. (Ver ilustracién 5)

llustracion 5: Rutas Desde China a Brasil

':A ‘ i =
P ) Y, t Y
sy SUDAMERICA
oo -
&

Rutas Dias
Brasil - Panama - China 67|
Brasil - Bolivia - Perti - China | 42

Fuente: Ministerio de Obras Publicas, 2016. Disponible en:
http://www.iirsa.org/admin_iirsa_web/Uploads/Documents/Presentaci%C3%B3nCFBCBoliviaAnexo3.p
df, 29/11/2020)

Desde el afio 2014 se comenzo0 a gestar la factibilidad y futura ejecucion del Corredor
Ferroviario Bioceanico Central, que unird el océano Atlantico con el Pacifico,
pasando por Brasil, Bolivia y Perd, aunque también se beneficiaran del proyecto
Argentina, Paraguay y Uruguay. Sin embargo, desde que Jair Bolsonaro, asumio la
presidencia del coloso sudamericano a principios de 2019, su Gobierno ha mirado a

Chile como una mejor ruta para sacar sus productos. (Campos, 2020. Disponible en:
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https://m.eldeber.com.bo/economia/peru-pone-en-duda-paso-del-tren-bioceanico-por-
Su-pais-y-por-bolivia_165534, 29/11/20)

Este proyecto traeria grandes beneficios, no solo para América Latina, sino que
Bolivia podria consolidarse como un eje central logistico que ofrezca servicios a la
carga en transito de Brasil y otros paises. Se trata de una megaobra muy importante
porque dotara a Bolivia de una “columna vertebral”’. Por lo tanto, como centro de
conexion, el pais debera considerar el desarrollo de infraestructura de transporte y de

centros logisticos propios del pais.

2.2.5. Caracteristicas Puerto llo
El puerto de llo posee oportunidades de comercio similares a los puertos de
Matarani, Arica, lquique y Antofagasta, considerando su ubicacion geografica y

acceso a ejes viales.

Es importante mencionar que un puerto debe contar con verificaciones y certificados
para una buena gestion portuaria. (ENAPU, 2018, p.21). Asimismo, en cumplimiento
al codigo internacional para la Proteccion de los Buques y de las Instalaciones

Portuarias (PBIP), se cont6 con las siguientes certificaciones para el puerto de llo:
> Certificado de Seguridad de la Instalacion Portuaria (CSIP) 006-2016- APN.
> Certificado de Instalacion Portuaria Especial (CIPE) 002-2016-APN.

» Declaracion de Cumplimiento de la Instalacion Portuaria (DCIP) 009-2015-
APN.

(ASP-B, 2020, Disponible en: https://www.aspb.gob.bo/index.php/peru-ilo/

06/06/2020, 22:45) EIl puerto de llo se ubica en el sur del Peri en la region
Moquegua, ciudad, distrito y provincia de llo; su ubicacion Geogréfica es latitud 17°
38' S y longitud 71° 21’ Oeste. Cuenta con un muelle multipropdsito tipo espigdn de
atraque directo para naves de alto bordo, con una capacidad de atender naves de
hasta 35.000 DWT (Deadweighttonnage/ Peso Muerto), areas de almacenamiento
sin techo de 38.360 m2, zona techada de 8.540 m2, y un almacén techado de 1.634

mz2, con un periodo libre de almacenamiento segun tarifario de empresa nacional de
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puertos del Perl de 365 dias. Conexion vial terrestre con Bolivia cuyas distancias

son.

Tabla 5: Tabla de distancias entre Puertos y ciudades de Bolivia

KILOMETROS
CIUDAD/PUERTO ILO ARICA | IQUIQUE | MATARANI

La Paz 467 448 726 831
Cochabamba 814 747 715 1.216
Santa Cruz 1.553 1.132 1.215 1.716
Oruro 687 616 487 1.063
Potosi 998 873 822 1.387
Sucre 1.033 996 988 1.533
Tarija 1.422 1.174 1.206 1.771

Fuente: Elaboracion propia en base a informacion de ASP-B (2020), Fundacion Milenio (2012)

En la actualidad el Puerto de llo, cuenta con 7 terminales portuarios, 6 de estos son
del sector privado y 1 del estado mediante la administracion de ENAPU:

a. Terminal portuario de Enapu,

b. Terminal portuario de Southern Pert CopperCorporation,

c. Terminal portuario de Enersur,

d. Terminal multiboyas TLT (terminales liquidos Tramarsa),

e. Terminal multiboyas GMP (Grafia y Montero Petrolera),

f. Terminal multiboyasTablones 8 Southern Peru Copper Corporation,

g. Terminal portuario Marine Transtle SPCC — Combustibles (APNc, 2015).

2.2.5.1. Servicios Portuarios llo

El terminal portuario de Illo administrado, por ENAPU S.A., atiende la demanda de
servicios portuarios. Lo hace en sus tres lineas de negocio: ingresos por servicio a la
nave, servicios a la carga y servicios complementarios como el almacenaje, con
tarifas competitivas y flexibles en relacion a la captaciéon de volimenes de carga y
numero de naves. (ENAPU, 2018, p.21)
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a. Servicios en funcién ala nave

El primer grupo comprende la prestacion de los servicios de amarre/desamarre y uso
de amarradero. El servicio de amarre consiste en asegurar la nave al muelle
mediante la colocacién de cabos en las cornamusas del muelle al momento que se
realizan operaciones de atraque de naves o cambios de puntos de amarre; y

viceversa, en el caso de desamairre.

Dentro del mismo grupo se encuentra el servicio de uso de amarradero, el cual se
realiza luego de amarrar la nave y consiste en la utilizacion o alquiler del amarradero

o muelle durante el tiempo que la nave permanece atracada.
b. Servicios en funcién ala carga.

El segundo grupo de servicios esta compuesto por los servicios de estiba/desestiba,
transferencia, almacenaje y manipuleo. También comprende el uso de la
infraestructura de los muelles para las operaciones de embarque y descarga de
mercancias. La prestacibn de este servicio se cobra segun el tipo de carga.
Adicionalmente, se considera como uso de muelle a la prestacion realizada a los

pasajeros o servicios por embarque, cuyo cobro es por pasajero embarcado.
c. Servicios de almacenaje y manipuleo

El servicio de almacenaje comprende el uso de las zonas de almacenamiento para
carga general, en contenedores y graneles, tales como, patios abiertos y almacenes
cerrados. La unidad correspondiente para la carga granel, rodante y fraccionada es
por peso y para contenedores es por TEU. Finalmente, el servicio de manipuleo
cubre el servicio de recepcion, arrumaje y/o apilamiento de las mercancias en las
areas de uso alterno o areas de almacenamiento del terminal, asi como el despacho
0 entrega para su retiro o embarque. Las movilizaciones adicionales de carga, que se
realicen dentro, entre y fuera de las areas de almacenamiento estan sujetas a un

precio establecido por ENAPU.

Un aspecto que se debe tener en cuenta con la propuesta de un puerto seco, es que
los servicios de cargas y almacenaje presentan distintos requerimientos y por ende

son necesarios centros logisticos, como puertos secos en el territorio boliviano, para
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una reduccién del costo de logistica que fomenta directamente las exportaciones y

las importaciones, al reducirse sus costos operativos.

2.3. MARCO REFERENCIAL
2.3.1. Casos puertos secos referenciales
2.3.1.1. Puerto seco “Los Andes-Chile”

Analizaremos la implementacion de un puerto seco en Chile, y las estrategias de
innovacion basadas en requerimientos en infraestructura y oportunidades de
servicios a ofrecer que utiliza puerto seco Los Andes, para asi promover la inclusion
de puertos secos en el pais como medio para apoyar los puertos maritimos donde
llega carga boliviana y por ende mejorar el nivel de competitividad frente al resto del

mundo.

En la actualidad se considera a Chile como en un modelo de gestion logistica para
Latinoamérica en cuanto a crecimiento, estabilidad y competitividad a nivel
internacional, tiene una larga trayectoria en el manejo de puertos y actualmente
cuenta con un puerto seco “Los Andes”, el cual ha demostrado un gran desempefo
generando grandes beneficios para Chile; que lo convierte en un buen referente para

la inclusién de este tipo de puertos por donde ingresa mercaderia para Bolivia.

El Puerto Seco de los Andes, conocido en Chile como Puerto Terrestre Los Andes
Sociedad Concesionaria S.A. (PTLA), fue constituido el 14 de abril del 2005,
posteriormente el Ministerio de Obras Publicas de Chile le entregd el contrato de
concesion para la ejecucion, conservacion y explotacion del proyecto a la empresa
espafola Azvi Chile S.A. (Camargo, 2013, p:55)

“El Puerto Terrestre Los Andes alberga las instalaciones donde realizan su actividad
fiscalizadora el Servicio Nacional de Aduanas (SNA), el Servicio Agricola y Ganadero
(SAG) y la Secretaria Regional Ministerial de Salud. A esta fiscalizacion estan
afectadas todas las mercancias que se importan o exportan a través del Paso Los
Libertadores.”(Castro, 2013., p.45)
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2.3.1.1.1. Ubicacién Puerto “Los Andes”

Ubicado en el sector de El Sauce, a 8 km de la ciudad de Los Andes, con un desvio
gradual de camiones desde las instalaciones actuales de Aduana a la nueva
construccion. En este mega recinto se concentran todos los servicios y tramites
relacionados con el transporte internacional de carga. (El Mercurio, 2019, Disponible
en: https://www.mundomaritimo.cl/noticias/moderno-puerto-terrestre-de-los-andes
10/09/19 19.34)

llustracién 6: Ubicacion Puerto Terrestre Los Andes

San Felipe
Puerto Terrestre
Los Andes

Quillota

Vina del Mar

Fuente:Google Maps, 2020

El Puerto Terrestre de Los Andes (PTLA) es un megaproyecto que surge como
consecuencia del progresivo crecimiento del intercambio comercial a través de la
frontera chileno-argentina. Actualmente, por el paso Los Libertadores transita cerca
del 60% de los camiones que entran y salen de Chile portando mercancias. La
Aduana de Los Andes, en tanto, se destaca a nivel nacional porque a través de ella
pasa el 8% del comercio internacional de Chile. (Aduanas Chile, 2006, Disponible en:
https://www.aduana.cl/puerto-terrestre-de-los-andes-inicio-sus-operaciones/aduan
a/2007-02-27/233241.html)
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2.3.1.1.2. Instalaciones y secciones del puerto

(Gutiérrez, 2018, p.31) Tiene una superficie aproximada de 24 hectareas (240.000
metros cuadrados) y se encuentra construido a seis (6) kilbmetros del radio urbano,

con el fin de disminuir la contaminacion auditiva.

(PT LOS ANDES, 2019, Disponible en: http://www.ptla.cl/instalaciones) El puerto

tiene las siguientes instalaciones, que le permite elevar sus niveles de competitividad

en las actividades de comercio exterior.

1) Entrada al puerto seco, desde ella, utilizando la via de ingreso principal, se arriba
al Control de Acceso al Puerto, a traveés de amplios carriles.

2) Control de acceso: oficinas donde se realizar el control de ingreso y salida de los

vehiculos de transporte y los documentos respectivos.

3) Estaciones vehiculos de carga: En este sector se estacionan aquellos vehiculos
pendientes de resolucion de algun tramite o en espera de inspeccion. Cuenta con
espacios para estacionamiento, un pre-andén con mas de 48 estacionamientos,

68 en el recinto del depdsito aduanero y 13 en el area de cargas peligrosas.

4) Zona de andenes: En este sector se realiza la inspeccion de las cargas por los
organismos fiscalizadores para que cumplan con todos los requisitos sanitarios

exigidos, con una altura de 4.5 metros y un ancho de 4 metros.
Cuentan con 25 andenes divididos en 5 tipos:

e 5 para estiba lateral cinco

2 para estiba lateral hermético dos

14 para estiba trasera catorce

2 para cargas a granel dos.

2 para cargas peligrosas dos
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5)

6)

7)

8)

Edificio administrativo: Se encuentran las oficinas de la sociedad concesionaria,
de los servicios fiscalizadores, de las agencias de aduana y de las empresas de

transporte.

Recinto de depdsito aduanero: todas las mercancias con destinaciones
aduaneras se disponen en este depdsito (importacién y exportacion). También se
ofrecen servicios de porteos, pesaje, reconocimiento, paletizado, desembalaje y

otros.

Zona comercial: en este sector son atendidos los servicios al publico en general
como restaurantes, casas de cambio, bancos, entre otros. También se localiza la
Caja de la Sociedad Concesionaria para pago de los servicios prestados en el
puerto y la Unidad Control Documentos para los despachos de las declaraciones

aduaneras.

Cargas peligrosas: sector especializado para la inspeccion de las mercancias

categorizadas como peligrosas de depdsito condicionado.

2.3.1.1.3. Servicios ofrecidos en el Puerto Los Andes

(Gutiérrez, 2018, p. 38) Los servicios que presta el puerto seco de los Andes, se

encuentran clasificados en servicios basicos comerciales, no comerciales y

complementarios.

Servicios basicos comerciales:

e Estiba y desestiba de carga: son las actividades relacionadas con el transporte

de carga internacional en los camiones o vehiculos de transporte.

e Almacenamiento: En depoésitos aduaneros asignados para custodia de la

carga a la espera de la entrega a los consignatarios.

e Re-embalaje: en caso de que se desee modificar el embalaje de la carga, se

cuenta con las facilidades necesarias para prestar este servicio.
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e Paletizado: Con el fin de obtener una sola unidad de carga durante el
almacenamiento de la carga general fraccionada, en este servicio se

acomodan los bultos sobre tableros o pallets.
Servicios basicos no comerciales:

e Provisibn y mantenimiento sefialética: Disponer de todos los elementos de
sefializacion e informacidon en perfecto estado, para garantizar una 6ptima

operacion del recinto del puerto terrestre.

e Vigilancia y control: Los guardias especializados que garantizan condiciones

adecuadas para la seguridad en el puerto.
Servicios complementarios:

e Sellado de camiones y/o contenedores: se asignan sello de seguridad a los
vehiculos de transporte o a los contenedores que son atendidos en el puerto

terrestre Los Andes y que requieren este servicio complementario.

2.3.1.1.4. Beneficios Del Puerto
(Calderdn, 2018, Disponible en: http://www.ptla.cl/nosotros, 10/09/29 28:45) Es un

recinto portuario con capacidad para prestar la totalidad de los servicios publicos y
privados relacionados con el transporte, almacenamiento de la carga, control
aduanero y Fito zoosanitario de los productos que ingresan y salen del pais, a través
del paso fronterizo que comunica, via terrestre, a Chile con Argentina y el resto del
MERCOSUR

Principales beneficios:

e Evitar que los camiones que diariamente cruzan por el paso Los Libertadores
ingresen y gestionen el traslado de sus cargas en pleno centro de la ciudad de

Los Andes.

e Reduccion significativa del tiempo utilizado en los tramites del proceso de
importacion y exportacion de mercancias, explicado por el apoyo de nuevos

sistemas informéticos.
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e Disponibilidad de nuevos servicios de tipo basicos no comerciales y
complementarios, como por ejemplo servicios financieros y servicios de

alimentacion.

2.3.1.2. Puerto Seco “Oruro-Bolivia”

Se analizara la creacion del puerto seco en Oruro-Bolivia como referencia del primer
proyecto de puerto seco en Bolivia, para establecer en el Departamento de Oruro un
Centro de Acopio y Distribucién de Bienes y mercancias donde llega a mejorar el

comercio de exportacion, importacion de productos.

El Puerto Seco de Oruro, se considera una infraestructura clave para el sector
minero, al permitir el embarque directo de los minerales hacia los diferentes

mercados internacionales

Segun un estudio realizado por la Universidad Técnica de Oruro (UTO), tras concluir
la construccién del muro perimetral del Puerto Seco, la obra quedd paralizada y
actualmente se analiza cuando y qué exactamente se hard con referencia al
proyecto, ya que por problemas legales que atraviesa a causa de las anteriores

gestiones, se ha truncado este emprendimiento.

2.3.1.2.1. Perspectiva del Proyecto

Asimismo, el proyecto de la UTO, sobre el puerto seco de Oruro, sugiere que la

construccion del Puerto Seco, lograra un impacto socio econémico importante:

« Socio econdémico: fuentes de empleo, actividades econOmicas decretas

indirectas inducidas y nuevas industrias y servicios.
+ Servicios instalaciones: Talleres, gasolineras y chaperias.
+ Demografia: Crecimiento de poblacion y movimiento migratorios.

« Usos de territorio: Zonas de operaciones contiguas, agencias de aduana,

urbanizacion.
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2.3.1.2.2. Ubicacioén “Puerto seco Oruro”

El puerto seco de Oruro, cuenta con una superficie total de 600.000 m2, se
encuentra ubicado en el sector de Cala Caja a 3 kilbmetros de la ciudad de Oruro y al
lado Oeste de la carretera Panamericana a La paz. Conectando directamente con el

puerto de Iquique y Arica.

llustracion 7: Ubicacion Puerto Seco Oruro
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2.3.1.2.3. Beneficios del Puerto

El Puerto Seco de Oruro, seria un proyecto rentable y viable que facilitaria el
comercio internacional, asi como el transporte de carga, que genera fuentes de
trabajo para los transportistas y le da movilidad al pais. Oruro también requiere tener
un Puerto Seco, “proyecto que es factible por la ubicacion estratégica del
departamento y la ciudad, para llegar a las costas del Pacifico”. (ANF, 2007,
Disponible en: https://www.noticiasfides.com/economia/transportistas-urgen-a-evo-
por-el-puerto-seco-de-oruro-138290, 21/06/2020 23:00)

Existen importantes ventajas comparativas para el transporte de carga para los
bolivianos, quienes ya no tendran que esperar en los puertos chilenos que llegue la

mercaderia que se debe exportar, asi como importar, teniendo la facilidad de contar
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con un puerto alterno que descongestione las terminales portuarias de Iquique, Arica

y Antofagasta.

2.4. MARCO CONCEPTUAL

2.4.1. Comercio Internacional

Uno de los conceptos que se debe tomar muy en cuenta y que sirve de introduccion
para entender las actividades que se realizan en un puerto, es el de Comercio
Internacional. Es dificil poder tener un solo concepto que abarque todas las facetas
gue este comprende ya que es una actividad totalmente dinamica, pero se escogio el

siguiente concepto que llega a ser uno de los mas completos.

“‘Es aquella actividad econémica basada en los intercambios de bienes y servicios
gue lleva a cabo un determinado pais con el resto de los paises del mundo, regulado

por normas internacionales o acuerdos bilaterales” (Ballesteros, 2001, p. 34).

El Comercio Internacional se ha convertido en pieza fundamental para el
acercamiento de los paises en virtud al permanente interactuar comercial entre ellos,
puesto que ningun pais se puede abastecer por si mismo. Desde su origen, la
actividad ha logrado suplir todas las demandas, y por ende, las necesidades mas
relevantes de la poblacion mundial, dado que sin interesar mucho los tipos de
paises (ricos, pobres, industrializados, desarrollados, en via de desarrollo, etc.),

todos requieren de todos. (Gonzales, 2015, Disponible en:__ https://www.fun-

dacioncibei.org/la-importancia-del-comercio-internacional-una-breve-referencia-des-
criptiva/ 19/10/19 18:32)

2.4.2. Importaciones

El comercio internacional da pie a dos conceptos muy importantes que deben
desarrollarse para el presente trabajo, como ser el de exportacion e importacion.

Pero en esta ocasion, se enfoca so6lo en desenvolver el concepto de importacion.

La importacién es la operacion mediante la cual se somete a una mercancia

extranjera a la regulacion y fiscalizacion tributaria, para poderla después libremente

61



destinar a una funcion econdémica de uso, produccién o consumo. Esta operacion
puede recaer en distintos tipos de objetos transportables y se materializan al
momento de pasar la linea aduanera (territorio aduanero) e introducirla a consumo

en el interior del pais. (Chamorro, 1986, p: 1947)

El proceso de importacidbn en muchas ocasiones esta sujeto a la utilizacion de
puertos maritimos, en especial las importaciones de productos que se realizan via
maritima, ya sea porque la distancia de los paises que comercian es lejana o porque

es el medio de transporte mas econdmico en el comercio exterior.

Por eso es, importante definir los siguientes conceptos, que ayudaran a entender las

funciones de los puertos en el comercio exterior.

2.4.3. Tréafico Maritimo

Por trafico maritimo se entiende, en el sentido aduanero, el transporte de bienes y
personas por buques de bandera nacional con matricula de ultramar y buques de
bandera extranjera cualquiera sea su matricula, que realicen navegaciéon de ultramar
y/o fluvial entre puertos de la Republica y puertos extranjeros maritimos o fluviales.
(AduanauyY, 2008, Disponible en: https://www.aduanas.gub .uy/innovaportal/
v/2788/8/innova.front/trafico-maritimo.html, 29/10/19 12:14)

2.4.3.1. Operacién Portuaria Maritima

La Operacion Portuaria es un proceso amplio que engloba aspectos administrativos
previos al atraque, procesos que se llevan a cabo en el momento en que el buque
arriba al puerto, manipulaciéon de la mercancia, servicios prestados a los pasajeros.
En todas estas actividades intervienen una serie de agentes especializados cuya
mision sera la consecucion de la optimizacion del resultado, intentando lograr el
maximo rendimiento al minimo coste. (Ministerio de fomento Espafa, 2018,

http://www.apmarin.com/download/686_opsp1.pdf)

2.4.3.2. Actividades Portuarias Maritimas

En las terminales portuarias se realizan las actividades que contienen las fases de

estiba/desestiba, carga/descarga, almacenamiento temporal en explanada o tinglado,
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el transporte y la recepcion a través de los modos de transporte interior o hacia

buques.

Se puede definir como: “Acciones de suministro de servicios que se fomentan en los
puertos. Se toma en cuenta la efectividad, competencia, calidad, regularidad,
continuidad entre otros. En cada una de las actividades que se realiza operan un
recurso humano especializado. Su mision es ofrecerles a sus clientes servicios
confiables competitivos y  seguros. (COMEX, 2018, Disponible  en:
https://comercioexterior.la/actividad-portuaria/ 25/10/19, 16:57)

2.4.3.3. Indicadores Portuarios Maritimos

La medicion de la productividad es necesaria para el desarrollo de las actividades
econOmicas, ya que pueden definir no solamente el estado actual de los procesos,

sino que ademas son Utiles para proyectar el futuro de los mismos.

Algunos estudios sobre indicadores portuarios presentan propuestas bien
desarrolladas que permiten medir y comparar productividad en un puerto. Se
propone comparar los rendimientos reales de un puerto con sus rendimientos
maximos posibles. Sin embargo, la forma mas generalizada y tradicional de medir la
productividad portuaria ha sido en términos de TEUs o de volumenes de cargas en
toneladas movilizadas. Detras de esta medida esta el concepto que los puertos
buscan maximizar la transferencia de carga y que la capacidad de manipulacién de

carga de un puerto depende de su productividad. (Ricardo J., 2013, p. 112).

Las mejoras en la productividad portuaria pueden originarse de una mezcla de
factores, incluyendo las mejores medidas o politicas que adopte una autoridad de
gobierno, portuaria, aduanera o directamente el operador de un terminal, sobre mano
de obra, infraestructura, sistemas, equipos, etc., como pueden deberse también a
factores externos tales como las demandas de las compafiias navieras, por nuevos

itinerarios o por aspectos relativos al transporte. (Paixao, 2004, p. 23)
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2.4.3.4. Competitividad Portuaria Maritima

La competitividad refleja capacidad y la habilidad de poder competir, el cual depende
de la forma y del proceso en que una serie de elementos decisivos son utilizados o

puestos en operacion. (Maratuech, 2015, p. 51)

Cuantas mas ventajas competitivas puedan estar en practica, mas competitivo sera
un puerto seco. Los puertos secos orientados a la eficiencia alcanzan la ventaja
competitiva ya sea por liderazgo en costes o por diferenciacion en sus procesos

portuarios.

2.4.4. Logistica

Logistica es un término que puede ser utilizado en distintas ramas, dentro de las
cuales se escogio la siguiente que es la mas adecuada para el tema que se desea

explicar:

“Logistica es el proceso de planear, implementar y controlar efectiva y eficientemente
el flujo y almacenamiento de bienes, servicios e informacion relacionada del punto de
origen al punto de consumo con el proposito de cumplir los requisitos del cliente”
(Castello, 2015, p:23).

“El proceso de planificar, implementar y controlar el flujo y almacenamiento de
materias primas, productos semi-elaborados o terminados y de manejar la
informacion relacionada con ese proceso, desde el lugar de origen hasta el lugar de
consumo, con el propésito de satisfacer en forma adecuada los requerimientos de los

clientes”. (Council ofLogistics Management).

“Logistica es la gerencia de la cadena de abastecimiento, desde la materia prima
hasta el punto donde el producto es finalmente consumido o utilizado. Como funcion
gerencial, la logistica debe proveer el producto correcto, en la cantidad requerida, en
condiciones adecuadas, en el lugar preciso, en el tiempo exigido”. (Folleto de la IAC,

Colombia)

Como se puede observar la logistica es clave dentro de las actividades portuarias y

de ella depende un buen proceso de importacion.
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El comercio mundial depende de la logistica y la eficiencia con que los paises
importan y exportan bienes, determinando el modo en que crecen y compiten en la
economia mundial. Aquellos paises que cuentan con un sistema logistico eficiente
pueden vincular con facilidad a las empresas con los mercados nacionales e

internacionales a través de cadenas de suministro confiables (Los Tiempos, 2016).

Dentro de las importaciones, la cadena de Logistica implementa la planificacion,
informacion, coordinacion y control de todas las operaciones desde los términos de
negociacion de compra- venta, transporte, almacenaje hasta la distribucion de
mercancia, manteniendo seguimiento a toda la cadena de abastecimiento y la

entrega del producto final. (Rodrigue, Comtois y Slack, 2006, p: 172).

2.4.4.1. Hubs o plataformas logisticas

Se trata de uno de los conceptos mas actuales en la actividad logistica y puede
definirse como: “Un area especialmente concebida para el desarrollo de actividades
relacionadas con la logistica, el transporte y la distribucion de mercancias en el
trafico nacional e internacional. Reciben diversas denominaciones, tales como ZAL
(Zona de Actividades Logisticas), CT (Centros de Transporte), HUB'S, etc.” (Morales
Del Pifial De Castilla, 2018, p:9)

Se puede definir a una plataforma logistica como una zona especializada que cuenta
con la infraestructura y los servicios necesarios para facilitar la complementariedad
modal y servicios de valor agregado a la carga, donde distintos agentes coordinan
sus acciones en beneficio de la competitividad de los productos que hacen uso de la
infraestructura. (CEPAL, 2009, p.3)

El propésito de estas plataformas, se basa en aumentar la eficiencia en la actividad
logistica y a su vez acercar la carga cada vez mas a su destino final; con base en
este concepto, podemos concluir que el desarrollo de una plataforma logistica que
ofrezca servicios con valor agregado y sea punto estratégico de ruptura de carga y

acercamiento de la mercancia a su destino final se visualiza posible.
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2.4.4.2. Puerto Mojado

Es importante primero conocer el concepto de un puerto mojado, ya que el puerto
seco no tiene sentido sin un puerto mojado. Entonces se puede definir como puerto

mojado a:

“‘Aquellos puntos de la orilla maritima, fluvial, o lacustre donde confluyen todo un
complejo de carreteras y/o ferrocarriles capaces de transportar la produccion del
hinterland (area de influencia que se sitda en el interior y detrds de un puerto) y a
donde se dirigen los buques con el objetivo de practicar el intercambio de
mercancias. Por tanto, el puerto es el punto de enlace entre dos sistemas de

transporte: el terrestre y el acuatico”. (Albert, 2010 P: 5)

Tradicionalmente, un puerto ha sido visto como una puerta a través de la cual las
mercancias y los pasajeros son transferidos entre los barcos y la costa. Sin embargo,
el papel del puerto, se ha hecho mas complejo en el transcurso del tiempo.
(Winkelmans, 2002, p.22)

2.4.4.3. Puerto Seco

Segun la UNCTAD (United Nations Conferencefor Trade and Development), la

definicion mas acertada de estas terminales es la siguiente:

‘Es una instalacion no costera de uso publico, distinta de un Puerto y de un
Aeropuerto, aprobada por un organismo competente, equipada con instalaciones fijas
y ofreciendo servicios para manipular y almacenar temporalmente cualquier clase de
mercancias incluyendo contenedores que sea considerada como "en Transito" para
efectos de aduanas, por cualquier modo de transporte de superficie no costero, y que
tiene ademas la capacidad de efectuar controles aduaneros que permitan a estas
mercancias continuar su transito, terminar el viaje y ser utilizadas localmente, ser
despachadas para exportacion, o ser reexportadas segun sea el caso." Por tanto, los
puertos secos son una extension del puerto maritimo, con el objetivo de ofrecer

mejor servicio al interior del pais.

Otra definicion que describe perfectamente un puerto seco es la siguiente:
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‘Un puerto secoesuna terminal de transporte intermodal terrestre conectada
directamente a uno o varios puertos maritimos con una via de transporte de
gran capacidad, donde los clientes pueden dejar/recoger sus unidades
estandarizadas de carga, como si operasen directamente con un puerto maritimo”.
(Lévéque, 2002 p:59)

2.4.4.4. Recintos Aduaneros

Instalaciones y espacios en los cuales el Concesionario presta el Servicio y la
Aduana Nacional ejerce la potestad aduanera. Para el ejercicio de la potestad
aduanera, los Recintos Aduaneros o Depésitos Aduaneros constituyen Zona
Primaria. Esta definicién se utiliza indistintamente a la de Depdsito Aduanero en lo
referido a infraestructura, en concordancia al articulo 4° de la Ley General de
Aduanas. (Ley General de Aduanas, 1990)

2.45. Fronteras

Frontera es un concepto que puede ser entendido o interpretado de varias maneras,
pero la definicibn mas adecuada para este caso es la siguiente “Frontera es un
territorio en el cual se instalan procesos econdmicos y sociales formando una regién

basicamente homogénea” (Meza, 2008 p: 45).

Sin embargo, también podemos encontrar un concepto que define a una frontera de
manera mas general. Segun la Actividad Cultural del Banco de la Republica define a
una frontera como “Las lineas que se trazan en los confines de un pais y que lo

separan del o de los paises vecinos”

Uniendo estos dos conceptos podemos concluir que una frontera es mas que una
linea geografica que separa un pais de otro, sino también que se puede aprovechar
como un espacio en el que ocurren distintos procesos econdmicos y ademas que se
pueden convertir en un punto importante para un pais en el caso del comercio

internacional.
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2.45.1. Desarrollo Fronterizo

Después de analizar el anterior concepto, es importante entender el impacto del
desarrollo fronterizo en un pais y como este puede ayudar a la competitividad

comercial entre paises.

“Desarrollo fronterizo puede ser definido como el proceso necesario e impostergable
de incorporaciéon de las fronteras al patrimonio activo del pais, mediante iniciativas
nacionales llevadas a cabo por entidades publicas y privadas, orientadas a objetivos
y estrategias integrales de desarrollo de una manera sostenida” (Ustariz, 2008
p:127).

2.5. MARCO LEGAL

2.5.1. Ley General de Aduanas
Bolivia: Ley General de Aduanas, 28 de julio de 1999

Capitulo Unico

Principios, objeto, &mbito de aplicacion y definiciones

Articulo 3°. - La Aduana Nacional es la institucion encargada de vigilar y fiscalizar el
paso de mercancias por las fronteras, puertos y aeropuertos del pais, intervenir en el
trafico internacional de mercancias para los efectos de la recaudacion de los tributos
gue gravan las mismas y de generar las estadisticas de ese movimiento, sin perjuicio

de otras atribuciones o funciones que le fijen las leyes.

Capitulo Il

Agente Aduanero de Boliviay los servicios portuarios en el exterior

Articulo 256°.- En cumplimiento y desarrollo de los Tratados y Convenios sobre
Libre Transito y otros suscritos en materia aduanera y portuaria, que reconocen y
garantizan el mas amplio transito de personas y mercancias, el Estado boliviano
ejercera las atribuciones que determina la presente Ley a través de sus

Representaciones Consulares, de la Aduana Nacional y de la Administracion de
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Servicios Portuarios - Bolivia (ASP-B), en los puertos habilitados o por habilitarse con

paises vecinos, de acuerdo a lo establecido en la presente Ley.

Articulo 257°. -La Administracion de Servicios Portuarios - Bolivia tiene las

siguientes atribuciones:

e Ser el Agente Aduanero acreditado por el Gobierno boliviano en los puertos
habilitados o por habilitarse para el transito de mercancias de y hacia Bolivia.

e Ejercer la potestad que tiene el Estado boliviano en los puertos habilitados o
por habilitarse para el transito desde y hacia Bolivia, controlando y fiscalizando
las operaciones de comercio exterior, conforme a las normas juridicas
vigentes.

e Ejecutar las politicas del Gobierno nacional sobre el desarrollo portuario y

comercio exterior.
Articulo 258°. - Las funciones del Agente Aduanero Oficial son las siguientes:

Coadyuvar, en su calidad de Agente Aduanero, a la Aduana Nacional en la
elaboracion de los Manifiestos Internacionales de Carga / Declaracion de Transito
Aduanero (MIC/DTA) o TIF/DTA, como documentos de aduana de partida de todas
las mercancias en transito hacia Bolivia despachadas desde los puertos habilitados
para su comercio; debiendo respetar, aplicar y cumplir las normas, procedimientos y

sistemas dispuestos por la Aduana Nacional.

Planificar y coordinar la recepcion, almacenamiento, custodia, embarque o
reembarque de mercancias de importacion en transito de y hacia Bolivia,
independientemente de su procedencia, consignadas a personas individuales o
colectivas, nacionales o0 extranjeras, publicas o privadas y organismos
internacionales, en los puertos o recintos de transito donde la entidad establezca o

tenga agencias establecidas.

Estas funciones comprenden a las mercancias de exportacion de empresas e
instituciones gubernamentales. ElI Agente Aduanero Oficial también podra prestar

estos servicios a los exportadores que asi lo requieran.
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Establecer y administrar depdsitos y almacenes en areas geograficas conferidas a
Bolivia en puertos y lugares en el extranjero, al amparo de tratados y convenios, para
su utilizacion como lugares de transito de mercancias internadas y despachadas

desde y hacia Bolivia.

2.5.2. Ley N° 3316 Puerto seco en Oruro

La ciudad de Oruro tomé la decision de lograr una ley que permita establecer un
puerto seco, un area que cuente con la infraestructura para realizar un movimiento

de la carga que seria destinado a los puertos chilenos de Iquique y Arica.

e La Ley N. °3316 sobre el Desarrollo Integral del Departamento de Oruro, para
la ejecucion de planes, programas y proyectos, ubicacién, caracteristicas y
funcionamiento del Puerto Seco y los aspectos arancelarios.

e EI Decreto Supremo N.° 29328, 31 de octubre de 2007 reglamenta A La Ley
N.° 3316 Puerto Seco En Oruro

Bolivia ha avanzado en acuerdos de integracién comercial y de libre comercio,
actualmente forma parte de los dos acuerdos mas importantes en la region como lo
son la CAN y el MERCOSUR. Si bien Bolivia tiene acuerdos especiales con paises
vecinos especialmente con Chile para el transito de sus mercaderias, preferencias
arancelarias, transporte, entre otros, estos carecen de aspectos concretos en el tema
de Puertos Secos limitandose a temas aduaneros y de operaciones de Comercio
Exterior. (Bolivar y Duran, 2004, p.67)

Bolivia: Ley N.° 3316, 16 de diciembre de 2005

‘DESARROLLO INTEGRAL DEL DEPARTAMENTO DE ORURO, PARA LA
EJECUCION DE PLANES, PROGRAMAS Y PROYECTOS, UBICACION,
CARACTERISTICAS Y FUNCIONAMIENTO DEL PUERTO SECO, Y LOS
ASPECTOS ARANCELARIQOS, DS N.° 29328, 31 DE OCTUBRE DE 2007”

CONSIDERANDO:

LalLey N. ° 3316 de 16 de diciembre de 2005, dispone la ejecuciéon de Planes,

Programas y Proyectos para el Desarrollo Integral del Departamento de Oruro,
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vinculados a la concrecion del Corredor Bioceanico y a la generacion de
encadenamiento productivo macro regional con vision del desarrollo sostenible del
Departamento de Oruro; la creacion del Puerto Seco de Oruro y la exencion de

tributos aduaneros, en el contexto que la propia Ley establece.

La Ley N.° 3316 promueve el incremento y sostenibilidad de las inversiones para
generar condiciones que favorezcan al desarrollo integral econdmico del
Departamento de Oruro y se privilegie la utilizacion de mano de obra y la generacion

de empleos directos e indirectos.

La Ley N.° 3316 considera que es prioridad del Gobierno Nacional, velar por el
desarrollo integral y creacion de Polos de Desarrollo y Complejos Productivos
Integrales para fomentar el mercado interno y el comercio internacional de bienes
nacionales con valor agregado, para lo cual se ha creado el Puerto Seco de Oruro,
aprovechando la situacion estratégica del Departamento en cuanto a su ubicacion

territorial con relacion a los puertos maritimos.
En Consejo de Ministros, Decreta:

e Articulos 9y 11 de la Ley N.° 3316 declaran la infraestructura y equipamiento
con los que contara el Puerto y los servicios que prestara el Puerto Seco de
Oruro ya sea para la mercancia de importacién o de exportacion.

e Articulos 8 y 12 de la Ley N.° 3316 declaran de prioridad nacional el Puerto
Seco en el Departamento de Oruro y dispone que el Poder Ejecutivo
reglamentara esta Ley, independientemente de las normas administrativas y
operativas que deban emitir otras entidades o instituciones segun su
competencia.

e Articulo 14 de la Ley N.° 3316 declara la Administracion aduanera, para
realizar el control aduanero de ingreso y salida de mercancias del Puerto Seco
de Oruro, la Aduana Nacional de Bolivia en cumplimiento a la Ley N.° 1990 de
28 de julio de 1999, Ley General de Aduanas y su Reglamento, creara
mediante Resolucion de Directorio la Administracion Aduanera del Puerto

Seco de Oruro.
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CAPITULO Il

3. DISENO METODOLOGICO
3.1. ALCANCESY LIMITACIONES DE LA INVESTIGACION
La investigacion tiene alcances y limitaciones definidos por el tipo de analisis que se

pretende realizar, estas se encuentran detalladas a continuacion.

El presente trabajo es una investigacion que abarca Unicamente a las operaciones
logisticas de las importaciones bolivianas, también tiene fundamentos tedricos
nacionales, es decir, que vienen de la realidad boliviana por el complejo desafio,
dadas las condiciones que enfrenta el pais sin una salida al mar para acceder a los
océanos. La investigacion se desarroll6 tomando en cuenta las importaciones
bolivianas por el puerto de llo. A su vez se tomaron datos de las importaciones
bolivianas por los puertos del océano Pacifico, desde el afio 2017 hasta el periodo
analizado para un indicador evolutivo de la competitividad portuaria de dichos
puertos. Las conclusiones y recomendaciones obtenidas también estdn enfocadas

solamente en la realidad logistica boliviana.

3.2. DELIMITACION

3.2.1. Espacial
La delimitaciébn espacial del presente trabajo, se desarrolla en el Municipio de
Desaguadero-Bolivia, en las cercanias al Puente Nuevo Internacional de
Desaguadero, para la creaciéon de un puerto seco, siendo un area perteneciente al
municipio, bajo la jurisdiccién de la Provincia Ingavi, y por la cercania con el puerto
de llo. Ademas, de la incidencia en los puertos chilenos que el comercio boliviano

utiliza para sus operaciones.

3.2.2. Tematica
La creacidon de un puerto seco significa contar con una infraestructura en territorio
boliviano, donde se permita desarrollar operaciones logisticas portuarias, de des

consolidacion, distribucion y almacenaje para la carga de importacion que llega del

puerto de llo, que en los ultimos afios los volumenes importados han ido en ascenso,
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con la capacidad de posponer el control aduanero a la entrada y realizarla en el

puerto seco.

3.2.3. Temporal

La presente investigacion se realiz6 en el afio 2020, para analizar el impacto
economico de la creacion de un puerto seco en la region de desaguadero para las

futuras importaciones en Bolivia por puerto llo.

3.3. SUJETOS DE INVESTIGACION
e Analista experto que pertenezca a la Empresa Estatal Administracion de
Servicios Portuarios — Bolivia (ASP-B)

e Transportista internacional boliviano.
e Experto en la logistica terrestre boliviana.
e Importador que realice sus operaciones por el puerto de llo.

3.4. HIPOTESIS

La creacion de un puerto seco en la region del Desaguadero causara un impacto
econdmico positivo en las operaciones logisticas de las importaciones bolivianas por

el Puerto de llo.

3.4.1. Variables

e Variable independiente: La creacion de un Puerto Seco

e Variable dependiente: Operaciones logisticas de las importaciones
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3.5. OPERACIONALIZACION DE VARIABLES

VARIABLE DE
ESTUDIO

Variable
Independiente

Creacion de un
puerto Seco

Variable
Dependiente

Operaciones
logisticas de las
Importaciones

CONCEPTO

Un puerto seco es una
terminal intermodal de
mercancias situada en
el interior de un pais o
regién econdémica, que
conecta a través de la
red de transporte con
el puerto maritimo.
Dicha plataforma se
refiere a la expansion
territorial de un puerto
maritimo,  incluyendo
equipamiento
relacionado al manejo
de grandes voliumenes
de carga para
optimizar el desarrollo
de actividades
portuarias.

Las operaciones
logisticas, son un
conjunto de acciones y
disposiciones para el
movimiento, el levante
y el despacho de las
mercancias y la
logistica eficiente se ve
reflejada en el nimero
de contenedores o
toneladas movilizados
anualmente por un
terminal portuario. Las
importaciones
consisten en la
introduccién de
mercancias de forma
legal al pais de
destino.

Fuente: Elaboracion propia, 2020

DIMENSION INDICADOR

Nivel de
competitividad
de terminales

portuarias
Comercio
Exterior

Econdémico @ Costos y tiempos
logisticos

Desempeiio
logistico de las
importaciones

bolivianas

Comercio
Exterior

Flujo de entrada
de las
importaciones de
Bolivia

HERRAMIENTA

Revision
documental

Modelo de
Regresion Lineal

Revision

documental

Entrevistas

Entrevistas
Revision
documental
Modelo de
Regresion Lineal
Revision

documental
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3.6. ENFOQUE DE LA INVESTIGACION

El enfoque del presente trabajo de investigacion es de un tipo mixto, ya que se
utiizan métodos tanto cualitativos como cuantitativos para obtener una
complementariedad de los mismos. Dentro del método cuantitativo, se utilizan
modelos de regresion lineal que permite analizar los factores claves que hace que los
importadores de Bolivia realicen sus operaciones por un puerto y el papel que juega
la creacion de un puerto seco. Para el método cualitativo, se utilizaron las entrevistas
realizadas a expertos en el area de comercio exterior, al igual que la revision de

documentos historicos y datos estadisticos.
3.7. DISENO DE LA INVESTIGACION

El disefio de la investigacion es de tipo transversal y no experimental, basado en la
temporalidad de la investigacion. Este disefio no hace manipulacion de variables,
sino la observacion de fendbmenos en sus ambientes cotidianos, sin intervencion y
andlisis de los datos observados. Este disefio no tiene control o influencia sobre las
variables, sino que se dedica a registrar los resultados que ocurren por causas

naturales.
3.8. TIPO DE INVESTIGACION

El presente trabajo de investigacibn que se desarrolld, es de tipo descriptivo y
explicativo, de las caracteristicas que identifican los diferentes elementos,
componentes y su interrelacion, debido a que se detallaron los hechos como se los
ve sin alteraciones de la realidad. Se tomaron interpretaciones teéricas de la
problematica abarcada en el trabajo de investigacién y supuestos se explicaron las

causas Yy los efectos de dichos supuestos.

3.9. UNIVERSO

En la presente investigacion se toma como universo a todos los agentes econémicos
gue realizan sus actividades de comercio exterior de las importaciones bolivianas por

el Puerto de llo.
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3.10. UNIDADES DE OBSERVACION

Estas se componen por todos los expertos en cada dimensidbn a quienes se
realizaron las entrevistas, en ambas dimensiones tanto de comercio exterior como de
logistica portuaria y terrestre, para conocer sus opiniones y posturas acerca del tema

de investigacion.

a) Analista experto de la Administracion de Servicios Portuarios — Bolivia (ASP-

B): Diego Arce Pacello

b) Transportista internacional que ha operado mercancia dentro del puerto de llo:
Jorge Luis Huanca Gutiérrez

c) Experto en logistica terrestre boliviana: Ernesto Roca Rivera

d) Importador que realice sus operaciones por el puerto de llo: Luis Salas

Choque.

3.11. METODOS Y TECNICAS DE INVESTIGACION

3.11.1.Métodos de Investigacion
El método utilizado en el presente trabajo de investigacién es transversal, que
recolecta datos de un solo momento y en un tiempo Unico. El propdésito de este
método es describir variables y analizar su incidencia e interrelacion en un momento
dado.

Los métodos que se utilizaron en la presente investigacion son tres:

3.11.1.1. Método Anélisis-Sintesis
La presente investigacion utiliza tanto la sintesis como el analisis ya que ambos son
complementarios, la sintesis relaciona hechos aislados y los unifica en una misma
teoria. El analisis para la informacion recolectada, siendo estas sintetizadas para

demostrar o rechazar la hipotesis planteada.

3.11.1.2. Método Inductivo-Deductivo
El presente trabajo de investigacion es deductivo porque a partir de leyes universales

obtiene conclusiones particulares, comparte con el método inductivo ya que para
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obtener un determinado conocimiento general se requiere conocer Sus

particularidades y viceversa.

La presente investigacion es deductiva ya que se parte del analisis de la creacion de
un puerto seco y que efecto genera este en las importaciones de Bolivia. A su vez es
inductiva puesto que los resultados que se obtengan serdn analizados en el modelo.

3.11.1.3. Método Histérico- Logico
Para poder realizar esta investigacion se realiz6 un estudio acerca de los
antecedentes del problema planteado y de sus elementos de analisis, con un orden
temporal. Es decir, la investigacion se basa en un periodo especifico de tiempo,
donde se analiza la informacion necesaria para la obtencion de una investigacion

correlativa.

3.11.2.Técnicas de Investigacion

Las técnicas que se utilizara en la investigacion son las siguientes:

= Entrevistas: Se basan en preguntas cualitativas que estén acorde al trabajo
de investigacion, es aplicada a expertos de diferentes aéreas en el comercio
exterior, esto para tener la informacidén necesaria que ayude a comprobar la

hipétesis del trabajo de investigacion.

= Revision documental: Es una técnica de andlisis que permite hacerse una
idea del desarrollo y las caracteristicas de los procesos y también de disponer

de informacién que confirme ciertas situaciones.

= Modelo econométrico: Es una representacion simplificada de la relacion
entre dos 0 mas variables que permite estimaciones empiricas. Su utilizacion
permite hacer estimaciones acerca del efecto de una variable sobre otra y/o

hacer predicciones acerca del valor futuro de las variables
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CAPITULO IV

4. MARCO PRACTICO

4.1. ANALISIS DE LAS IMPORTACIONES BOLIVIANAS POR LOS PUERTOS DEL
OCEANO PACIFICO

Este analisis aborda la problemética que afronta Bolivia, a raiz de la dependencia
que las importaciones bolivianas tienen de los puertos que se encuentran en el
Océano Pacifico, ya que cada uno de los puertos analizados posee diferentes
caracteristicas; en cuanto a distancias y facilidades logisticas, que hacen que un
importador elija realizar sus operaciones de comercio exterior por un puerto. Para la
metodologia de este analisis, se desagregaron datos del comercio exterior boliviano,
especificamente de las importaciones, ya que actualmente no existen informes

estadisticos oficiales sobre el uso de los puertos del Océano Pacifico.

Para analizar las importaciones, primero es importante destacar que China es el
principal pais de origen de las importaciones bolivianas, con un porcentaje entre el
20% al 22% del valor total en los ultimos cuatro afios. El segundo es Brasil, pais
vecino, que representa un 16% a 18% del valor de las importaciones de Bolivia,
siendo el principal vendedor entre el resto de los paises vecinos. En la siguiente

tabla, se puede observar los primeros ocho paises de origen de las importaciones.

Tabla 6: Importaciones bolivianas segun pais de origen

IMPORTACIONES SEGUN PRINCIPALES PAISES DE ORIGEN
(%/Valor)

Pais 2016 2017 2018 2019
1| China 20% 22% 21% 22%
2 | Brasil 18% 17% 16% 16%
3 | Argentina 10% 13% 12% 11%
4 | Peru 7% 7% % 7%
5 | Estados Unidos 10% 8% 6% 6%
6 | Chile 4% 4% 5% 5%
7 | Japon 5% 4% 3% 3%
8 | Espana 1% 1% 3% 2%

Fuente: Elaboracion propia en base a informacion del IBCE, 2020

80



Como se puede observar, Bolivia mantiene buenas relaciones comerciales con sus
paises vecinos. Especialmente con Brasil y Argentina, posiblemente esto ocurra a
raiz del conflicto que existe en el acceso al mar para Bolivia, y también debido a que
la fluidez del comercio por carretera representa menores costos de transporte con los
paises vecinos que con el resto del mundo. Por lo cual, estos porcentajes sobre los
valores de importacion, se pueden presentar por costos y tiempos de transporte mas
bajos con paises vecinos, que hace de Bolivia comprador de esos paises que se

encuentran mas cerca.

Por lo tanto, considerando los datos de la anterior tabla, el comercio boliviano con
paises como China, Estados Unidos y paises de Europa necesariamente se deben

realizar via maritima o aérea.

Pero considerando que el transporte aéreo tiene un rol muy limitado y solo se lo
utiliza para determinadas mercancias, que generalmente tienen un importe elevado,
poco volumen y peso reducido. Entonces, la forma en que las mercancias de mayor
volumen y peso llegan a Bolivia, necesariamente debe ser a través del transporte
maritimo, que es uno de los medios de transporte mas utilizados en el mundo debido

a su bajo precio en relacion a los otros medios de transporte.

El siguiente analisis de datos disponibles para los afios 2017 y 2018, muestra que el
comercio por carretera representa un 83% en el total de importaciones de Bolivia y
gue el comercio via aérea no es significativo representando solo el 1% del total de

las importaciones (Tabla 7).
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Tabla 7: Importaciones bolivianas segun modo de transporte

IMPORTACIONES SEGUN MODO DE TRANSPORTE
(Expresado en miles de délares americanos)
Modo de 2017 2018
Transporte Valor % Valor %
Carretero 4.793 83% 4907,00 86%
Fluvial 578 10% 519,00 9%
Ferroviario 369 6% 291,00 5%
Aéreo 46 1% 18,00 0,3%
Otros 1 0,01% 0,60 0,01%
Total 5.787 100% | 5735,60 | 100%

Fuente: Elaboracion propia en base a informacion del IBCE, 2020

Por lo que se puede concluir que las importaciones con los paises fuera de la region,

estan representadas por el modo de transporte carretero, a raiz que el modo de

transporte aéreo no tiene mayor incidencia en la carga de importacion segun del

medio de transporte.

A partir de lo anterior, se analiza las vias de ingreso de las importaciones de Bolivia

gue, sin importar el medio de transporte. En la siguiente tabla se muestran datos

obtenidos de los afios 2017 y 2018 de las vias de ingreso de las importaciones de

Bolivia. Como se puede observar, la frontera por donde mas ingresa carga boliviana

es Tambo Quemado y Puerto Suarez, seguido por Pisiga y Desaguadero. Por lo que

se puede concluir que el pais por donde mas transitan las compras de Bolivia es

Chile, si contamos a Tambo Quemado, Pisiga y Ollague, que son fronteras de Bolivia

con Chile.
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Tabla 8: Importaciones bolivianas segun via de ingreso

IMPORTACIONES SEGUN ViA DE INGRESO
(Expresado en millones de dblares americanos)
2017 2018

Via de ingreso Valor % Valor %
Arica-Charafia-Tambo Quemado 3.670 44% 3.953 43%
Corumba-Puerto Suarez 1.823 22% 1.929 21%
Desaguadero 636 8% 773 8%
Pocitos-Yacuiba 730 9% 822 9%
Iquique-Pisiga-Bella Vista 1.242 15% 1.271 14%
La Quica Villazén 145 2% 157 2%
Antofagasta-Ollague-Uyuni 71 1% 119 1%
Bermejo 60 1% 65 1%
Cobija-Guayaramerin 18 0,2% 15 0,2%
Total Importado 8.395 100% 9.104 100%

Fuente: Elaboracion propia en base a informacién del IBCE, 2020

También se puede observar que Brasil es el segundo pais de transito, es decir, el
segundo paso fronterizo (Puerto Suarez) de ingreso para las importaciones, pero
solo representa la mitad del porcentaje de Tambo Quemado. Por lo tanto, queda
claro que los flujos de comercio para Bolivia tienen una alta dependencia de

los puertos del océano Pacifico, especificamente de los de Chile.

Asimismo, se concluye que existe una alta concentracion de carga de importacion
boliviana en pocos pasos fronterizos y circuitos logisticos. En especial en fronteras
chilenas donde, en los dultimos afios se han evidenciado diversos conflictos.
Principalmente, en las cadenas logisticas de las importaciones bolivianas que se ven
afectadas por el incremento de los tiempos de espera en fronteras, por la alta

demanda de servicios logisticos.

Estos circuitos también son afectados por ser lugares en los que se administra el
paso de mercancias de contrabando y sitios de paso de importancia en narcotréfico.

En especial la frontera de Pisiga en la ciudad de Oruro, contraparte mas importante
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en materia de contrabando y de flujos legales de mercancias con el puerto de

Iquique.

En términos operativos relacionados con el comercio exterior, la situacion de
dependencia de los puertos chilenos, implica una falta de control de la operacion
portuaria; transferencia de recursos a paises por pargo de servicios, una
dependencia de los fletes y pagos monopdlicos vy, finalmente, pérdidas por robo y

maltrato de la carga boliviana en transito.

4.2.  ANALISIS DEL MOVIMIENTO DE CARGA POR PUERTO DE ILO

En el anterior andlisis, se evidencié la situacion actual de las importaciones
bolivianas en relacion al uso de los puertos del océano pacificd, concluyendo que
Bolivia ingresa mayormente su comercio por ese lado de la costa. Especificamente

por los puertos chilenos, a través de la frontera de Tambo Quemado.

En esta seccion, se busca comprender con profundidad lo que sucede con las
operaciones de importacion que transitan por Peru, particularmente por el Puerto de
llo, con el objeto de analizar el movimiento de carga en los ultimos afios y como ha
ido evolucionando. A partir de informacion recolectada y datos desagregados de la
Administradora de Servicios Portuarios de Bolivia y de la Autoridad Portuaria del
Perd, se determina distintos hitos de la estructura del puerto peruano.

El Puerto de llo tiene siete terminales portuarios, seis de ellos operados por el sector
privado. El Unico puerto que esta a disposicion para las operaciones de comercio
exterior de Bolivia planea ser modernizado y es administrado por la Empresa
Nacional de Puertos de Pert (Enapu), junto con la Administracion de Servicios
Portuarios — Bolivia (ASPB), quien se encarga de firmar y garantizar que los

acuerdos convenidos entre ambos paises se cumplan.

Es por ello, que es necesario determinar el nivel de impacto en el movimiento
portuario del trafico de carga en el puerto de llo, como resultado de los continuos
cambios en las principales variables del comercio exterior. Como se puede observar
en el siguiente grafico, el movimiento de carga en el puerto de llo ha registrado una

tendencia creciente en los movimientos de cargas en los ultimos afos, en las cifras
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estadisticas histéricas que proporciona la Autoridad Portuaria Nacional — APN, tanto
de uso publico como privado, se registrd un total de 3.140.558 Toneladas en el afio
2019, superando en un 23% a las toneladas movilizadas en el afio 2018 que fueron
2.553.831 Toneladas. El movimiento de carga por el Terminal Portuario de ENAPU
solo representa un 17% del total de toneladas movilizadas en llo con 556,779

toneladas en el afio 2019.

Gréfico 1: Movimiento de carga Puerto de llo

Total Movimiento de carga Puerto de llo (Toneladas Métricas)
2015-2019
3.500.000 -
2.776.789 5 g33738 R S
3.000.000 R —
2.356.594 [ | 2553831
2.500.000 ] —
B TP llo — ENAPU
2.000.000 —
O Puerto de llo
1.500.000 —
1.000.000 —
425572| | 276.204 | 317.823 | 33153 296379
500.000 ' —
0 ’( T T T r T 1
2015 2016 2017 2018 2019

Fuente: Elaboracion propia en base a informacién de la Autoridad Portuaria Pera, 2019
En lo que se refiere a la operacion del Puerto de llo, el gobierno peruano adoptd una
serie de medidas para modernizar y mejorar sus procedimientos en los ultimos afios.
ASPB tramité un “convenio marco” en coordinacién con ENAPU, para consolidar la
alternativa de llo. Se negociaron cuatro beneficios concretos: buenas condiciones

operativos, tarifas preferenciales, almacenaje de carga y buen trato al transportista.

La vigencia del Convenio de Cooperacion Interinstitucional entre la Empresa
Nacional de Puertos de Perd (ENAPU) y la Administracion de Servicios Portuarios de
Bolivia (ASPB), suscrita el 17 de mayo del 2017, ha contribuido con el crecimiento

del movimiento de carga por el terminal portuario llo (ENAPU). De acuerdo con la
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informacion recabada por la Administracion de Servicios Portuarios — Bolivia, la carga
de importacion boliviana alcanzé en el 2018 un total de casi 22 mil toneladas
métricas y ya para el 2019 la carga de importacién duplico el movimiento llegando a

casi 49 mil toneladas métricas.

Tabla 9: Movimiento de Carga de Importaciones de Bolivia

IMPORTACIONES DE BOLIVIA POR PUERTO DE ILO
(Expresado en Toneladas métricas)

MES 2018 2019 2020
Enero - 3.604,00 1.313,85
Febrero - 5.501,00 1.928,50
Marzo - 2.434,00 6.248,65
Abil - 28,00 1.945,94
Mayo 4.130,00 2.225,00 972,97
Junio 1.788,00 4.111,00 1.085,08
Julio 2.469,00 8.446,00 4.161,11
Agosto 645,00 5.051,00 1.159,81
Septiembre - 5.684,00 -
Octubre 2.057,00 4.572,00 -
Noviembre 7.697,00 2.940,00 -
Diciembre 3.129,00 3.998,00 -
TOTAL 21.91 5,00 48.594,00 18.815,91

Fuente: Administradora de Servicios Portuarios- Bolivia, 2020
Por otro lado, cabe mencionar que el movimiento de carga boliviana por llo empez6
recién en el afio 2018. Esto se dio a raiz de los acuerdos firmados entre Bolivia y
Peru para el uso del puerto con ciertas ventajas que ayudarian al comercio boliviano,
por lo que incentivo al sector privado y publico de Bolivia a utilizar este puerto para

su comercio.

La suscripcion de 12 acuerdos y 92 compromisos entre los gobiernos de Boliviay
Peru estan orientados a promover el desarrollo de llo, que repercuta en beneficio de
ambos paises. Entre los beneficios mas importantes, se puede mencionar el
descuento del 30% en las tarifas de despachos indirectos de contenedores y los 90

dias libres de almacenamiento para la carga boliviana.

86



Es importante recalcar que en los ultimos dos afios se avanzé mucho mas de lo que
se logré en un cuarto de siglo. En 2018, ENAPU junto con ASP-B desarrollaron una
campafa de promocion del puerto de llo en las ciudades bolivianas de La Paz,
Cochabamba y Santa Cruz, con la intencién de que se conozca cdmo se opera en el
puerto. Pero ahora depende de las autoridades actuales que los convenios y
acuerdos suscritos lleguen a buen puerto y no se queden solo en buenas

intenciones, como sucede en muchas oportunidades.
4.2.1. Proyecciones del plan maestro del terminal portuario de llo

La Autoridad Portuaria Nacional del Peru elaboré un Plan Maestro como instrumento
gue plantea la modernizacion y desarrollo de la capacidad de atencion de carga del
Terminal Portuario de llo, actualmente operado por ENAPU. Con el propoésito de
generar un incremento tendencial hacia la llegada de barcos de mayor capacidad y

con mayores calados.

De acuerdo con los antecedentes contenidos en el Plan Maestro Portuario de llo que
se realizé en el afio 2018, se ha establecido proyecciones de demanda de la carga
boliviana en el puerto de llo, correspondientes a un escenario tendencial. Con una
estimacion de mejoras a realizar al Terminal Portuario de Ilo, como la expansion y el
mejoramiento de los muelles, ademéas de desarrollar una estrategia comercial del
Consorcio y las inversiones en funcién al movimiento total de carga en el puerto de
llo. Segun proyecciones de este plan, se podria captar progresivamente un 20% del

total de la carga boliviana que pasan por los puertos de Matarani, Arica e Iquique.

En la siguiente Tabla, se muestra el resultado del prondstico sobre el numero de
contenedores movilizados de carga boliviana, piezas sueltas y embaladas por el
Puerto de llo. La estimacion del movimiento de operaciones de transito boliviano por
los puertos del Pacifico se realiza tomando como base las proyecciones de

crecimiento de Bolivia (PIB) para el periodo 2010-2050.

87



Tabla 10: Proyeccion de Demanda Escenario Tendencial

PROYECCIONES DE IMPORTACIONES DE CARGA BOLIVIANA
(En Toneladas Métricas)

Cargal/Afio 2010 | 2015 | 2019 2020 2025 2030 2040 2046
Contendores - - 8.000 | 11.000 | 93.000 | 303.000 | 782.000 | 1.074.000
Piezas Sueltas y

Embaladas - - 3.000 | 4.000 | 11.000 | 15.000 | 27.000 | 38.000

TOTAL
IMPORTACION - - 11.000 | 15.000 | 104.000 | 318.000 | 809.000 | 1.112.000

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Plan Maestro Terminal Portuario llo, 2018.
La proyeccion desarrollada en el Plan Maestro, indica que para el afio 2019 la carga
de importacién alcanzaria 11.000 toneladas movilizadas, cifra muy por debajo de la
realidad, debido a que en el afio 2019 se movilizaron 48.594 toneladas de
importacion boliviana por puerto de llo. Lo mismo ocurrié para el afio 2020, debido a
gue el primer semestre de ese afio se movilizo6 mas de 18.000 toneladas de
importacion y en la demanda proyectada se estimaban unas 15.000 toneladas en

todo el afo.

4.2.1.1. Cronograma de inversiones para el Puerto de llo
Como se menciond anteriormente, los Gobiernos de Pert y Bolivia acordaron
promover el desarrollo del puerto de llo, con el propésito de alcanzar los objetivos, el
nivel de trafico adecuado, la eficacia y calidad exigidas por un comercio competitivo.
El Terminal en su maximo desarrollo debera invertir en infraestructura y

equipamiento para lograrlo.

Perl esta interesado en invertir, pero se necesita un puerto rentable; si hay mas
carga, se justifica la ampliacion del puerto, al igual que ayudaria a la creacion de un
corredor bioceanico. Por lo tanto, la Autoridad Nacional de Puertos de Pera (ANP),
desarroll6 un cronograma de inversion, que se muestra a continuacion. En la
siguiente tabla, se exponen los montos de las inversiones en infraestructura y

equipamiento estimados segun las etapas programadas, en funcién a la demanda.
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Tabla 11: Cronograma de inversion en el Puerto de llo en miles de dolares

Etapal Inversion en funcién de la demanda
(Inicial) Etapal.l Etapa2 Etapa3

Concepto Usd Usd Usd Usd Total
Infraestructura 8.607 240 60.981 31.945 101.773
Equipamiento 9.395 3.934 9.350 4.468 27.147
Inversion Total 18.002 4.170 70.331  36.413  128.920

Fuente: Elaboracion propia en base a informacién de ANP, 2020

Sin embargo, no existe informacion que confirme si ya se realizaron estas
inversiones planteadas. Solo se conoce que el Estado peruano tiene la intencién de
trabajar en la reactivacion econdmica de llo, mediante las mejoras de la estructura

principal del puerto para optimizar los horarios y el arribo de las naves.

Entonces, con el anterior andlisis se puede concluir que el movimiento de carga por
el puerto de llo es una realidad y que Pera estd interesado en realizar las mejoras
correspondientes, para que este puerto se convierta en una opcion mas competitiva
para el pais, acorde a los estandares necesarios para que barcos de mayor
capacidad lleguen hasta el puerto y para que Bolivia pueda realizar sus operaciones

de comercio exterior por Perq.

Complementariamente, de acuerdo a lo establecido en varios acuerdos y convenios,
Perd se comprometié a garantizar libre transito de carga internacional por el puerto
de llo a Bolivia. Este punto es de especial importancia ya que, para poder cumplir
con lo establecido en los convenios, el Estado peruano deberia encargarse de la
provision de infraestructura adecuada, que permita a la carga en transito tener
operaciones de comercio exterior eficientes. Como se detall6 anteriormente, esto aun
esta como un proyecto a largo plazo y que depende de la demanda de la carga que
tenga el puerto.

4.3. DISENO DE LA ESTRUCTURA DE LA ENTREVISTA

Se realizaron entrevistas a expertos en el area de comercio internacional que tienen
un conocimiento especifico sobre la tematica abordada en el presente trabajo de

investigacion. Las entrevistas se realizaron a: Un funcionario publico de una

89



institucion involucrada en la administracion de puertos, actores del transporte pesado
internacional (duefios y representantes de empresas de transporte y choferes de
camiones) y a un encargado de logistica y distribucion de la empresa Cesarines

S.R.L. A continuacion, se presenta la estructura de la entrevista.

Objetivos de las entrevistas: Conocer los principales problemas que el sector
logistico y del transporte atraviesa en la actualidad. Obtener datos de tiempos y
costos que incurren los diferentes actores que realizan sus operaciones por el puerto

de llo.
Preguntas:

1. Desde su punto de vista, ¢Qué desventajas, en cuanto a servicios logisticos,

presenta actualmente el puerto de 1l0?

2. ¢Considera que la infraestructura portuaria en llo, presenta desventajas para

el sector transporte?

3. ¢Como valora la actuacion del puerto de llo, en cuanto al costo de los

servicios logisticos que le presta a la carga boliviana?

4. ¢CoOmo valora la actuacion del puerto de llo, en cuanto a los tiempos de

espera, requeridos para el despacho de carga boliviana?

5. ¢Qué factores creé usted que ayudarian al incremento del movimiento de

carga boliviana por el puerto de llo?
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Experto N° 1

Nombre: Diego Arce Pacello
Fecha: 17/08/2020
Cargos: Director de Comercializacion ASPB (2020)
Ex director de operaciones ASP-B (2016-2018)
Profesidn: Ingeniero Industrial

Pregunta N° 1

Pregunta N° 2

Pregunta N° 3

Actualmente, el Puerto de Ilo permite la importacion
principalmente de mercancias como carga suelta y no asi
Contenerizada o que pueda desconsolidarse esto se debe al
escaso equipamiento en el puerto. Por lo que el puerto no
cuenta con operadores para dar este tipo de servicio a la

carga contenerizada.

Por otra parte, el Puerto de llo no es un puerto conferenciado,
es decir, no cuenta con una frecuencia y rutina de naves, una

frecuencia de carga, entre otros.

A diferencia de los Puertos Chilenos (Arica e lquique), el
relacionamiento para brindar el servicio en Puerto de llo
presenta una dinamica diferente, ya que en llo, se tiene una
Terminal Multi-operada (existen diversas empresas que
prestan un mismo servicio portuario), este hecho ocasiona que
no se realicen la inversiones necesarias en infraestructura que
se igualen a las brindadas en las Terminales Portuarias
Chilenas, por tanto se puede decir que la infraestructura es

basica en comparacion de los puertos chilenos.

Su actuacion es importante, para los Operadores de Comercio
Exterior bolivianos de carga suelta, ya que se plantea como
una alternativa al Puerto de Arica principalmente, al ofrecer
menores costos para este tipo de carga, ya que, a través de la
Ley de Cabotaje de Peru, se otorgan precios competitivos con

descuentos del 30%; lo cual beneficia al comercio boliviano,
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Pregunta N° 4

Pregunta N° 5

cuando se considera la estructura total de costos.

Ahora bien, para ser una alternativa realmente efectiva y que
compita con otros Puertos, respecto a los costos de otro tipo
de faenas (Contenedores, Desconsolidado) requiere de
inversiones millonarias en maquinaria, que le permitan brindar

servicios con estandares de calidad.

Se debe destacar principalmente que la ventaja para los
exportadores, importadores y transportistas pesados, es que
llo cuenta con una carretera que se encuentra en buen estado
y despejada; la cual permite el desarrollo del transporte de
manera rapida al y desde el territorio boliviano, se ha estimado

gue los transportistas pueden dar dos o tres giros al mes.

En el corto plazo y considerando que la ASP-B en su rol de
agente aduanero oficial del Estado tiene como objetivo
trasladar toda la carga suelta de los puertos chilenos al puerto
de llo, ya que este cuenta con las condiciones y maquinaras
necesarias para este tipo de carga, se deben generar
condiciones preferenciales que permitan el despacho vy
recepcion de la carga boliviana, lo que implica basicamente
tres aspectos: almacenamiento, tarifas preferenciales vy
participacion en la operativa portuaria de la ASP-B como

agente fiscalizador.

En el largo plazo y como se mencionaba adelante, para
pretender que llo se constituya en una opcién real frente a los
Puertos Chilenos, se requiere de mayores inversiones en
infraestructura portuaria, la cual permita brindar un servicio

semejante o mejor al de otros Puertos.
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Experto N°2
Nombre
Fecha
Cargo
Empresa

Pregunta N° 1

Pregunta N° 2

Pregunta N° 3

: Jorge Luis Huanca Gutiérrez

: 22/09/2020

. Jefe de Logistica y Transporte
: BRASDEL COMPANY

Considero que el Puerto de llo actualmente presenta varios

problemas, por mencionarte algunos:

Existe cierto maltrato por parte de los funcionarios de la
Superintendencia Nacional de Aduanas y de Administracion

Tributaria — SUNAT hacia los transportistas.

El puerto es muy pequefio, con decirte que los operadores
(transportistas internacionales) no gozan de servicios basicos,
porgue no existen instalaciones adecuadas. Si un transportista
debe pasar la noche en el puerto, no lo hace en buenas

condiciones.

El puerto actualmente no cuenta con mucho personal
capacitado en la materia logistica, debido a que hay pocos
operadores portuarios en el muelle para el desembarco de la
mercancia y traslado a las zonas de almacenamiento y para

gue posteriormente la carga sea llevada con destino Bolivia.

Si existen desventajas, porque al contar con un puerto
pequefio al momento de descargar el operador portuario tarda
mucho y como no entran todos los camiones hasta el puerto
por falta de espacio y de estacionamiento al momento de
esperar, los transportistas sufren mucho porque son

susceptibles a robos

Para el transportista los costos logisticos son elevados; para

empezar los peajes son altos a comparacion de otras rutas y
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Pregunta N°4

Pregunta N°5

la carretera se encuentra en mal estado, las condiciones son
pésimas habiendo muchos baches en el camino hacia el
puerto. Poniendo en riesgo a los transportistas a una libre
exposicion para los ladrones, debido a que se tiene que
disminuir la velocidad y no se puede transitar con la velocidad

establecida lo hace peligroso.

El costo por usar el puerto es elevado a comparacion de oros

puertos.

Las balanzas que pesan a los camiones son muy antiguas, ya
son obsoletas por lo que siempre se tiene problemas con el

peso bruto y eso representa una variacion en los costos.

Teniendo en cuenta que soélo hay unidades de transporte
bolivianas en el puerto, ya sea de llegada con aceite de soya,
girasol y sus derivados, como de salida con combustible y
carga fraccionada. El tiempo de carga o de descarga es lento,
tarda desde que llega la unidad de transporte de 2 a 3 dias
teniendo como una obstruccion que los buques de carga
tarden en llegar o es que tengan problemas con la descarga
por falta de equipamiento especializado para cierto tipo de
mercancia. Lo que genera que el puerto se vuelva menos

competitivo a comparacion de otros puertos

Contar con personal capacitado, se necesitan personas con
analisis logistico y operadores de comercio exterior para

atender la carga.

Mejorar las instalaciones e infraestructura con servicios
basicos para los transportistas, para aliviar necesidades
basicas tanto de alimentacion como salubres. También se

necesita un centro de salud o personal capacitado en el area
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Experto N° 3
Nombre

Fecha
Cargo
Empresa

Pregunta N° 1

Pregunta N° 2

para atender a los transportistas como en otros puertos.

La autoridad portuaria debe trabajar en el orden de la carga
tanto de llegada como de salida, debido a que una mala
logistica y la mala organizaciéon en la actividad portuaria se
refleja en los tiempos y los costos que debemos enfrentar el

sector de transporte pesado.

El puerto de llo necesita contar con equipamiento moderno,
gue mejore su eficiencia como las balanzas que te mencione

porque eso nos perjudica en los costos.

: Ernesto Roca Rivera

: 10/09/2020
: Transportista de carga pesada internacional
: Independiente

Actualmente el puerto de llo no cuenta con servicios logisticos
para ciertos tipos de carga, porque no hay equipamiento
portuario para atender toda la carga que llega, por lo que

retrasa los tiempos de operacion.

No hay servicios para los camiones que llegan al puerto, como
mantenimiento a la unidad de transporte, entre otros. Ademas

de no contar con servicios basicos de primera necesidad.

Un problema adicional es el tema de seguridad en el propio
puerto, por lo que los transportistas estan expuestos a robos y

las colas para entrar al puerto también son inseguras.

El puerto es pequefio y antiguo, las vias de circulacién dentro
del puerto estan en mal estado, asi como los patios y
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Pregunta N°3

Pregunta N°4

estacionamientos para los camiones que llegan al puerto. Se
necesita inversiones para recibir mas mercaderia y por lo tanto

a mas unidades de transporte.

Si bien en los Ultimos afios ha habido mejoras en el puerto, aun
es necesario mejorar la infraestructura en el area operativa
como los patios donde se trata la carga que llega al puerto para

optimizar el sistema de carga y descarga.

El puerto de llo tiene costos altos para el transporte, tanto como
en el uso del puerto o incluso en la carretera, porque los peajes
son demasiado altos y ni siquiera se encuentra en buen estado
el camino. Lo que se reflejara en las importaciones y
exportaciones que se hacen por dicho puerto, por tanto, ya
depende de ellos para ver si les conviene o no realizar sus

operaciones ahi.

Por otra parte, también son muchos los abusos que debemos
sufrir los transportistas por puertos chilenos, lo que hace
llamativa la idea de hacer nuestras operaciones por el puerto de

llo.

La falta de control en el puerto hace que los tiempos se
retrasen mas de lo debido, la organizacion del puerto es
ineficiente porque los transportistas se desplazan por todas
partes lo que provoca que exista un desorden. Cada operador
portuario actda por su lado y no estan coordinados entre si lo
gue provoca que el tiempo de espera se alargue y se traduce a

mayores costos, como la gasolina y la estadia en el puerto.

La carga de importacion y de exportacion es tratada en una
misma cadena logistica, que provoca gque existan mayores
retrasos y congestion en el embarque y desembarque de la

carga internacional bajando la productividad del puerto. Si los
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Pregunta N°5

Experto N°4

Nombre
Fecha
Cargo
Empresa
Pregunta N° 1

tiempos de espera se alargan puede llegar a ser peligroso
porque facilita al hurto de las mercancias y disminuye el

numero de vueltas de los camiones.

e El puerto necesita mejores sistemas de control y
seguridad para los transportistas para reducir los tiempos
gue un chofer debe esperar en el puerto y que no sea

peligroso.

e Mayores inversiones para poder recibir y operar de forma
inmediata las mercancias que van hacia y desde Bolivia.

e También considero que hay muchos aspectos que
Bolivia tiene que negociar con Perl, convenios que nos
beneficien a nosotros los transportistas y a los

bolivianos.

. Luis Salas Choque

: 22/09/2020
: Encargado de Logistica y Distribucion
: CESARIN S.R.L.

Los términos y condiciones de la contratacion de operadores
portuarios no estan muy claros, lo que a la larga se traduce en

costos adicionales no presupuestados en sus operaciones.

La intervencion de la Aduana de Peru y de la misma Aduana
Nacional de Bolivia son muy exigentes por los riesgos que
tienen en el control del contrabando, pero esas exigencias y
mala coordinacion entre aduanas son perjudiciales para
nosotros, porque nos hacen perder mucho tiempo y los

transportistas nos cobran por el tiempo perdido.
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Pregunta N° 2

Pregunta N° 3

Pregunta N° 4

El puerto de Ilo aun presenta desventajas en su infraestructura,
es un puerto no operable en algunos dias del afio por lo que
tengo entendido. Su infraestructura no esta acondicionada para
carga en contenedores por la imposibilidad de su
administracion en el manipuleo de la carga en transito, y por la
falta de espacios de almacenamiento y en su mayoria recibe
carga suelta como los fierros de construccibn que nosotros

importamos.

Algunos transportistas con los que trabajamos se gquejan de las
carreteras hacia el puerto de llo, debido a que un tramo esta
asfaltado, mientras que otro tiene caminos en reparacion del
asfaltado con lo que el viaje se hace mas moroso, lo cual

perjudica al transportista.

El costo de transporte de la mercancia desde y hacia el puerto
de llo, la mayoria de las veces es incrementado porque cobran
el flete de la carga con un sobreprecio, este flete adicional es el
resultado de tener que efectuar uno de los tramos con el medio
de transporte vacio o no aprovechado en su totalidad, debido a
gue no existen lineas navieras regulares y es dificil hacer
coincidir la carga a transportar para que el camién no esté
vacio. Lo que da como resultado un denominado “flete falso”,
que en términos navieros significa el flete pagado por la carga
contratada y no embarcada. Este costo es uno de los més altos
en cuanto a los servicios logisticos que implica importar por el

Puerto de llo.

Los excesivos controles en el paso fronterizo y en el puerto y a
la vez una mala infraestructura para la atencidon ocasiona
también una demora en el paso de las unidades de transporte,

lo que se traduce a una excesiva burocracia. Cuando el puerto
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recibe carga, que por lo general son fierros grandes, ocasiona
un colapso en el equipamiento y en los almacenes y se generan
mayores demoras en su operatividad y los camiones deben

esperar mas tiempo en el puerto.

Pregunta N° 5 Principalmente se necesita regular los costos y calidad de los
servicios ofrecidos en el puerto, que incluya una estricta
supervision de todas las operaciones logisticas y fletes que
debemos pagar. También se debe mejorar la red de carreteras
gue conectan a Bolivia con el puerto de llo, como empresa
importadora los costos de los traslados terrestres son altos a

comparacion de otros puertos.

Por dltimo, es necesario que a nivel de cancillerias se trabaje
para eliminar trabas de otras instituciones en el flujo hacia

Iquique.

4.3.1. Presentacion de resultados de las entrevistas
En base a la informacion recabada y analizada por las entrevistas brindadas por los
expertos de las areas de comercio exterior y principales actores de la cadena
logistica, se puede sintetizar la situacidén actual del Puerto de llo, las desventajas que
presenta el mismo y que factores ayudarian al incremento de las importaciones de

Bolivia por el Puerto de llo.

Los expertos realizaron una descripcién de la infraestructura existente en el puerto,
una evaluacién de la capacidad actual y condicion estructural de las instalaciones, la
relacion entre su capacidad y demanda, esto permitié determinar las necesidades de
infraestructura y equipamiento para la carga boliviana y para los principales agentes
econdmicos que realizan sus operaciones logisticas por el Puerto de llo. En las
entrevistas se obtuvieron los siguientes datos, que fueron desagregados para una

mejor comprension:
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e Infraestructuralogistica
Como lo menciona uno de los expertos entrevistados, actualmente falta de un area
adecuada para contenedores, asi como su respectiva zona de respaldo por lo que
solamente manejan carga sobredimensionada. La zona terrestre de la terminal
portuaria en Puerto de llo no posee una infraestructura que sea aceptable para
atender carga contenerizada y presenta limitaciones en el equipamiento portuario

para atender carga en general.
e Operadores logisticos

Un tema recurrente en las entrevistas fue el de los operadores logisticos
(forwarders). La informacion recabada demostré que no existe personal capacitado
en el puerto y que no hay una gran participacion de operadores logisticos en territorio
peruano, esto debido a que no se cuenta con lineas de buques regulares y que la
empresa estatal ENAPU S.A. se encarga de realizar las operaciones de la cadena
logistica, es decir, que ellos son los operadores logisticos, lo que limita el servicio

logistico en el puerto.
e Aduana

Algunos de los expertos entrevistados coinciden en el mal trato por parte de los
funcionarios de SUNAT (Superintendencia Nacional de Aduanas y de Administracién
Tributaria). Ademas, se mencioné retrasos que se debe en gran medida a la
burocracia de la aplicacion de normas internas de Perua tanto en la aduana del puerto
como en la frontera de Desaguadero, lo que se traduce a un efecto negativo en los
tiempos de espera y costos de transito.

4.4. ANALISIS DE ACTIVIDADES LOGISTICAS A EMPLEARSE CON UN
PUERTO SECO

En la anterior seccién, es un analisis de la condicion actual del manejo de la carga
boliviana por el Puerto de llo. En este sentido, se identificaron algunas trabas que
existen en dicho puerto, por lo que seria optimo determinar las mejoras que se
deberian realizar en los servicios logisticos para que el puerto sea mucho mas

competitivo para las importaciones bolivianas.
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Para realizar un analisis de las actividades logisticas a emplearse con la creacién de
un puerto seco, se consideraron dos escenarios. El primer escenario son las
importaciones en la situacién actual, es decir, “Sin Puerto Seco”, que ayudara a
diferenciar el segundo escenario, que son las importaciones “Con Puerto Seco” con
el fin de que las inversiones que se efectien estén en funcién de estas, y que
garanticen la continuidad, disponibilidad y sostenibilidad del terminal portuario en el

largo plazo.

4.4.1. Situacion sin Puerto Seco

Inicialmente, se analiza la situacién actual “Sin Puerto Seco”, donde se consideran
los niveles actuales de servicio logistico; la infraestructura, capacidad de carga,
equipamiento para atender la carga y los servicios que se presta a los transportistas
bolivianos. Estas caracteristicas ayudan a determinar las actividades logisticas que
se deben emplear, para hacer que las operaciones sean mas eficientes. Las
siguientes caracteristicas fueron recabadas mediante una revision documental al
Plan Maestro del Terminal Portuario de llo (2018), y posteriormente confirmadas por
las entrevistas realizadas en el presente trabajo a transportistas y expertos logisticos
de Bolivia:

Cuadro 3: Consideraciones de la situacion actual del Puerto de llo “Sin Puerto
Seco”

v' Excesivas demoras para el transporte terrestre (camiones), sobre todo
en el paso fronterizo de Desaguadero y en el puerto.

v' Muy baja o casi inexistente participacion de cargas de alto valor
agregado y/o contenedores en el puerto.

v Inexistencia de operadores logisticos especializados.

v' Baja Integracion de los Puertos a las cadenas logisticas e inexistencia
de plataformas logisticas especializadas.

v' Inexistencia de infraestructura adecuada para actividades
administrativas operativas.

Fuente: Elaboracién propia en base a informacién del Plan Maestro del

Terminal Portuario de llo, 2020
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4.4.2. Situacion con puerto seco
Aplicando la cadena logistica intermodal propuesta, y aplicando los cargos
adicionales por la intermodalidad. La Situacién “Con Puerto Seco” debe
necesariamente figurarse potencialmente mejor a la actual situacion, para poder
captar mayor carga de importacion, reorientada o inducida de otros puertos por estas
mejoras, al considerar una infraestructura logistica de apoyo, que funcione con
regularidad, frecuencias y capacidades acordes a las necesidades de los

transportistas e importadores de Bolivia.

El objetivo a largo plazo para el Puerto Seco en Desaguadero, sera transformarse en
una integracién entre los océanos Pacifico y Atlantico, como concentrador de traficos
internacionales entre Perd, Brasil, Chile y terceros paises. Sin embargo, para captar
este tipo de cargas, se necesita generar una confianza en la terminal logistica, que
se logra con un tiempo de operacion eficiente. Por lo mencionado anteriormente, se
toma la hipotesis conservadora, de no contabilizar estos efectos de la carga
internacional, proponiendo el funcionamiento inicial s6lo con carga de importacion

boliviana que llega por el Puerto de llo para justificar la inversion.

Es importante para el Puerto Seco de Desaguadero la alianza con el Puerto de llo y
posteriormente con otros puertos maritimos. Ademas de contar con una fluida y
eficiente atencién a camiones, y la agilidad de una aduana integrada que implica la
garantia de tener todos los controles oficiales y privados en el puerto seco, saliendo

la carga lista para transportar hasta la ciudad de destino.

Cuadro 4: Consideraciones de la Situacion “Con Puerto Seco”

v Inexistentes 0 muy reducidas demoras para el transporte terrestre
(camiones) sobre todo en el paso fronterizo de Desaguadero.

v Moderada a Alta participacion de cargas de alto valor agregado y/o
contenedores en el puerto.

v/ Existencia de operadores logisticos especializados.

v Moderada a Alta integracion de los Puertos a las cadenas logisticas,
contando con plataformas logisticas especializadas.

v Existencia de infraestructura para actividades administrativas operativas.

Fuente: Elaboracion propia, 2020
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Es valido recalcar que no basta con sélo mejorar las infraestructuras portuarias, sino
gue también hay que efectuar mejoras funcionales y administrativas, por lo que sera
necesario la figura de un operador logistico intermodal integral, que se haga
responsable de la gestion de la carga en el trayecto intermodal que conecta al Puerto
de llo con el Puerto Seco en Desaguadero, pero eso debera ser analizado por

expertos en la materia.

4.4.3. Demanda de servicios en la plataforma logistica
Con el anterior andlisis, se puede pronosticar la demanda de servicios logisticos de
la carga boliviana, se propone una cadena logistica alternativa que genere ahorros y
aproveche la intermodalidad del Puerto Seco en la region de Desaguadero; todo esto
posibilita la oportunidad de brindar ciertos servicios en el puerto seco, que seran

desarrollados a continuacion:

1. Desconsolidacion de contenedores: Permite desagrupar embarques
consolidados en un mismo documento de transporte y que vienen destinados
a diferentes consignatarios, presentando cada embarque individual con su

respectivo documento de transporte para su posterior distribucion.

2. Descarga de mercaderia: Se considera que se dara servicio a la totalidad de
la carga de importacion que llegue al puerto de llo y que el puerto seco
contara con depoésitos de contenedores REEFER, con enchufes, entre otras

facilidades propias de las Zonas de Actividades Logisticas.

3. Transbordos: Se considera que debe servirse a la totalidad de demanda
flujos de importacion captado por el Terminal Portuario de llo que actia de
plataforma de comercio internacional y que utilizan el Puerto Seco de
Desaguadero, como plataforma de distribucion a las diferentes ciudades de

Bolivia.

4. Deposito-Acopio: La posibilidad de reunir a consorcios internacionales o
simplemente de dar el servicio de depdsito y acopio, posibilitara el uso de este

servicio en pos de optimizar las importaciones del pais.
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4.5.

Incorporacion de Valor Agregado: Hay mucho potencial para incorporar
procesos de empaquetado, y distintas terminaciones para el despacho de

cargas dentro de la Terminal.

Contar con servicios de primera necesidad: Los servicios de primera
necesidad son esenciales para la supervivencia de las personas. Los
transportistas necesitan servicios de alimentacion, como la creacion de

protocolos sanitarios.

Servicios Aduaneros: Una integracion de servicios aduaneros de Bolivia y
Peru para la facilitacién y agilizacién de las operaciones de importacion, a

través de la simplificacion de tramites y procesos aduaneros.

Almacenamiento de la carga: Contar con espacios especializados
destinados a la conservacion y seguridad de la mercancia de importacion con
destino a distintas ciudades de Bolivia.

Aparcamiento de camiones: El area de estacionamiento debe contar con
sistemas de seguridad y estar cerca al area de servicios necesarios para un

transportista.

10.Servicio de atencion a camiones: Los camiones necesitan servicios de

combustible y de reparacién mecéanica, debido a los largos viajes que muchas

veces deben realizar.

ESTIMACION DE COSTOS Y TIEMPOS LOGISTICOS PARA LAS
IMPORTACIONES BOLIVIANAS

En esta seccion, se plantea realizar una estimacion de los costos logistico para el

proceso de importacién de carga boliviana, a través del Puerto de llo y del puerto de

Arica, por ser uno de los puertos mas cercanos para su uso y acceso. Con el objetivo

de caracterizar el efecto de los costos de transporte, tanto de la logistica maritima

internacional, como de la logistica terrestre desde el puerto a los centros de

produccion o de consumo dentro del pais, que impone la mediterraneidad en las

actividades de importacion y economia de Bolivia, asi como el costo de los servicios
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logisticos que los importadores deben pagar por realizar sus operaciones en dichos

puertos.

Para calcular el “costo logistico” de cada flujo, se consideraron datos de fletes
terrestres y maritimos (ademés de incluir los factores que son un costo extra, debidos
a esperas 0 tiempo ocioso en el trayecto). La metodologia adoptada permite
identificar distintos parametros que hacen a la toma de decisiones de los
importadores en cuanto a como se disefia la cadena logistica para una importacion.
Este trabajo de investigacion consider6é dos puntos de comparacion en lo que se
refiere a costos logisticos para realizar el respectivo andlisis, dado que el costo
logistico total esta dado por el costo maritimo y terrestre, como se puede observar a
continuacion:
Costo Logistico Total (CL) = Costo Logistico Maritimo (CM) + Costo Logistico
Terrestre (CT)
1. El costo logistico maritimo (CM), se refiere al trayecto recorrido, es decir, la
navegacion que incide el buque desde el pais de origen en el tiempo

transitado y el costo de la navegacion.

2. El costo logistico terrestre (CT), se refiere al ingreso al puerto con sus costos y
condiciones operativas mas el flete terrestre que se paga hasta llegar a

destino.

4.5.1. Costo Logistico Maritimo (CM)
El transporte maritimo y su logistica cumplen un papel fundamental a la hora de
analizar las conveniencias de transporte de una mercaderia. En el caso del costo
logistico maritimo, el flete maritimo dependera de los valores actuales de los mismos,
gue dependen no solo del recorrido, sino también de aspectos de oferta y demanda.
Se compar6 a los puertos de Arica, lquique y de llo con el objeto de cuantificar dentro
del andlisis diferencial de costos logisticos a tres puertos del Océano Pacifico que
Bolivia mas utiliza para realizar sus operaciones de comercio exterior, y asi entender
¢,Cual es la incidencia del tramo maritimo en los costos logisticos de las

importaciones bolivianas?
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Se realizdé una estimacion de los costos de envio de un TEU acrénimo del término
en espaniol, que significa Unidad Equivalente a veinte pies), desde el puerto chino de
Shanghéai hacia los puertos del océano Pacifico que Bolivia utiliza actualmente (Tabla
12). Se eligi6 este puerto, debido a que es uno de los mas importantes del mundo, se
encuentra ubicado en el centro de la linea costera china y se lo considera la capital
econdmica de China, donde se desarrollan ferias mundiales que visitan los

importadores bolivianos, para realizar compras.

Tabla 12: Detalles de cotizacion para flete maritimo
DETALLES DE LA COTIZACION

Puerto de origen: Shanghai

Tipo de envio: FCL (Full Container Load) Carga de
contenedor Completa.

Transbordos: Directo
Una TEU es la capacidad de carga que tiene

Detalles de la carga: un contenedor estandar de 20 pies

Fuente: Elaboracion propia, 2020
En la siguiente tabla, se muestran los datos del Buque Biwa Arrow, dado que es una
nave que llegé al puerto de llo a principios del afio 2020, se tomard como ejemplo
para hacer los calculos comparativos, segun sus caracteristicas, junto a la distancia
del trayecto total para cada ruta, con su consecuente Tiempo de Viaje Nautico, que
agrega entre un dia y dia y medio de navegacion como diferencial entre Puerto de

llo, Arica e lquique.

El costo del alquiler del buque fue cotizado mediante Alphaliner, que es una
consultora especializada en evaluar fletes maritimos, asi como tendencias navieras,

y se considera una referencia para la industria maritima en linea.

106



Tabla 13: Datos del Buque y Viaje (En dias)

Céalculo del

s Factor Puerto de llo Puerto de Arica | Puerto de Iquique
flete maritimo

Nombre del

NB Biwa Arrow Biwa Arrow Biwa Arrow
buque

Tipo de buque Tipo General Cargo Ship | General Cargo Ship | General Cargo Ship

~ | 189.99 x 189.99 x 189.99 x
Eslora x Manga | Tamafio 326 Metros 326 Metros 326 Metros

Capacidad en

TEU Cap 1.700 Teu 1700 Teu 1700 Teu

Promedio de
Toneladas por
TEU

Ton/Te | 169 Ton 16,9 Ton 16.9 Ton

Costo del
buque por dia>
El valor diario
del alquiler de

un buque AD 34.000 Usd/Dia 34.000 Usd/Dia 34.000 Usd/Dia

porta-
contenedores
(Fuente: AXS:
Alphaliner)

Distancia de
origen a
destino DM 18.016 Km 18.255 Km 18.415 Km

(Trayecto
Maritimo)

Velocidad
promedio en VP 20 Km/hr 20 Km/hr 20 Km/hr
Kildbmetros-

hora

TIEMPO DE
VIAJE TVN 37,533 38,03 38,36

NAUTICO Dias Dias Dias
Fuentes: Elaboracién propia. La distancia lineal entre puertos fue obtenida a través de

Google Maps y los datos del buque a través de una pagina de trafico maritimo; Disponible
en:https://www.marinetraffic.com/

Los célculos obtenidos remarcan los costos de enviar productos a los puertos de
Chile y Perd desde China. Sin embargo, esta informacion sélo debe tomarse como
una estimacion dado que los precios de los servicios de transporte por barco varian

significativamente a lo largo de todo el afio. Considerando que en general el
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transporte maritimo China a Chile demora de 40 a 60 dias, y el tiempo de transito

entre China y Peru es de 30 a 40 dias.

Es dificil establecer una fecha exacta, ya que existen factores externos tales como el

clima, cantidad de puertos donde la nave debe descargar, entre otros.

Los costos totales del flete maritimo se calculan sumando diferentes factores. Para
ejemplificar esta comparacion de costos maritimos, se toma el caso de la importacion
de un contenedor de 20 pies y los dias de viaje nautico calculados en la anterior
tabla. El factor multiplicador es una forma de determinar el valor de los costos
indirectos y la utilidad, para este ejemplo se considera que el factor multiplicador es

igual a 2.

Tabla 14: Costo de importacion de un contenedor de 20 Pies. Shanghai a

puerto de destino

Calculo Del Flete

Mariti Factor Puerto de llo Puerto de Arica Puerto de Iquique
aritimo

Costo de CN | 1.276.133 | Usd | 1.293.062 | Usd | 1.304.395 | Usd
Navegacion

Factor

multiplicador del
costo diario de

alquiler para cubrir EM 2,00 2,00 2,00
otros costos
operativos

(valor adoptado =2)

Precio Total Del
Flete Maritimo

FLETE MARITIMO Flete Usd/ USs$/ Usd/T

POR TEU el 1.501 Teu 1.521 Teu 1.534

2.552.266 Usd 2.586.125 | US$ 2.608.791 Usd

eu

Fuentes: Elaboracién propia en base a informacién de AlphaLiner; Disponible en:
https://alphaliner.axsmarine.com/PublicTop100/, 13/10/2020 16:08

En conclusion, siendo el objeto de esta seccion, el calculo diferencial de costos
logisticos para la evaluacion de una posible creacion de un Puerto Seco en
Desaguadero; se deja aqui demostrado que no hay una diferencia de costos
significativa en el flete maritimo para los puertos analizados, para la carga de

importacion desde el Puerto de Shanghai entre los puertos de destino a donde llega
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la carga para ser transportada hasta Bolivia, por lo que queda solo en competencia la
logistica terrestre, que serd analizada mas adelante y para cada escenario

propuesto.

4.5.2. Costos logisticos terrestres (CT)
Como se mencioné anteriormente, ademas de los costos logisticos maritimos, la otra
gran variable que entra en juego son los costos logisticos terrestres, que es uno de
los costos mas significativos para un pais como Bolivia que no tiene una salida al
mar. En esta seccidbn se muestra un analisis de los costos que debe correr el
importador una vez que llega la nave al puerto y una vez que la mercancia es
embarcada en el medio de transporte, en este caso terrestre. Los circuitos logisticos
analizados son el puerto de llo y el puerto de Arica, ya que Arica es uno de los
puertos que actualmente tiene una alta concentracibn de las importaciones

bolivianas.

45.2.1. Costos de servicios portuarios
El andlisis del costo logistico terrestre de las importaciones, inicia en el puerto
maritimo. Una vez que la carga arriba, el representante de la carga solicita el
despacho de la misma. En esta fase se realiza el pago a los operadores logisticos
por los servicios prestados en el puerto, igualmente se realizan pagos por tramites

documentales o manipuleo de la carga.

En el Puerto de llo el operador logistico es ENAPU en coordinacion con ASP-B que
intermedia el servicio entre el puerto y el importador. En el Puerto de Arica,el pago al
operador logistico puede llegar a encarecer los costos del comercio, ya que los
cobros pueden superar al flete maritimo, segun denuncias de los importadores por
los abusos que se cometen en el puerto chileno, igualmente existe una

intermediacion de ASP-B en dicho puerto.

Bolivia cuenta con diferentes convenios tanto con Pert como con Chile, por lo que
existen ciertos beneficios para la carga boliviana, como en la permanencia de la
carga en los almacenamientos de los puertos sin ninguin costo segun los dias y el

tipo de carga. Pero la falta de espacios disponibles en el Puerto de Arica para el
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almacenamiento, genera mayores costos por los retrasos en los tiempos de
desconsolidacion. En el caso del puerto de llo, la falta de espacio se debe a que las
instalaciones son reducidas y cuando arriba carga sobredimensionada al puerto, este
se ve limitado en sus operaciones. Los transportistas tienen que incurrir en pagos por
la permanencia de los camiones en el puerto, estos costos pueden ser altos en

ambos puertos

Las tarifas que se presentan en la siguiente tabla, fueron tomadas de los tarifarios
gue se publica anualmente por las empresas portuarias, se tomé como referencia
ciertos servicios logisticos que se prestan dentro de los puertos, para tener una
aproximaciéon de los costos que se debe pagar y para hacer un analisis comparativo

de los mismos.

Tabla 15: Costo de servicios portuarios

Puerto de llo PuAe:itsade
Célculo de servicios Factor
portuarios Costo Promedio
(Délares)
Uso de equipos para el manejo
de carga pesada Usd/Ton 40 22
Manipuleo de contenedores Usd/Ton 145 207
Desconsolidacion de
contenedores Usd/Ton 80 114
Emision de documentos Usd/Unidad 25 35
Permanencia de vehiculos de
carga Usd/Dia 75 72
COSTO TOTAL - SERVICIO
PORTUARIO Usd 365 450

Fuente: Elaboracién propia en base a datos del Tarifario de ENAPU S.A, 2018 y
Tarifario de TPA, 2020

Cabe mencionar que el puerto de Arica, es un puerto que se encuentra concesionado
por el sector privado, en contra del Tratado de 1904. Chile procedid, en los ultimos
afos, a otorgar en concesion a empresas privadas, la administracion y operacion de

los puertos de Arica y Antofagasta, provocand oque los costos de servicios portuarios
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vayan incrementado a lo largo de los ultimos afios, ya que no son regulados por el
estado chileno, por lo que el pago al operador logistico puede variar
significativamente segun la oferta y la demanda, especialmente en temporadas altas.
El alza desmedida de las tarifas de operacién portuaria y otras medidas operativas

van en perjuicio del comercio boliviano.

4.5.2.2. Costo de flete terrestre
Los fletes para el transporte por carretera no se encuentran regulados en Bolivia,
debido a que se acuerdan por negociacion entre la empresa y el cliente, el flete
también tiene relacion con la temporada, generalmente se cobra por camion
completo segun su capacidad de carga en toneladas, y el tarifario se basa en la
distancia y el peso, asi como en los flujos de ida y vuelta en las diferentes rutas, por
esta razén en muchos casos el transportista considera en el costo del transporte la
posibilidad de asumir el falso flete, que se da por no llegar a completar el camién o

por no retornar al puerto con carga.

4.5.2.2.1. Circuito Arica-Chile
En la siguiente tabla se puede observar el circuito logistico de las importaciones por
el puerto de Arica con un tiempo estimado de 94 horas para todo el proceso de
importacion, cabe mencionar que la estimacion de los tiempos puede variar segun la
temporada en la que se esta importando. Los costos del flete terrestre pueden llegar
a costar 1.500 dolares, considerando la devolucion del contenedor vacio. Todos los
datos fueron recolectados mediante una revision documentaria del Ministerio de
Relaciones Exteriores acerca de los problemas que experimenta el transporte
pesado. Posteriormente, los precios fueron cotizados mediante la empresa Trans
Gamboa S.A. Cabe mencionar que los costos mostrados en la siguiente tabla,
pueden variar segun la empresa de transporte, por lo que solo se tomara como

referencia para el andlisis de costos logisticos del presente trabajo.
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Tabla 16: Costo y tiempos — Circuito Puerto de Arica

PUERTO DE ARICA
Costo y Tiempo de espera para las
importaciones bolivianas
Costo
Hitos Circuito Logistico Tiempos Promedio
(hora) (Bs.)
Puerto de Arica 24-48
Puerto de Arica- Planta
. 7
Quiborax
Planta QuiboraxChucullo 4
Aduana Chilena Chungara 2-6 900
Chungara- Tambo 1
Quemado
Aduana Bolivia Tambo
2-4
Quemado
Devolucién del Contenedor 24 600
TOTAL 64-94 1.500

Fuente: Circuito logistico basado en Agramont y Peres, 2016 - Cotizacion de la empresa Trans
Gamboa S.R.L, octubre 2020.

4.5.2.2.2. Circuito logistico llo-Peru
Como se puede observar en la siguiente tabla, los tiempos requeridos para una
importacion por el puerto de llo pueden llegar a sumar mas horas que el puerto de
Arica, esto se debe a una mayor distancia entre las ciudades de Bolivia con el puerto.
También al estado de la carretera que, segun transportistas entrevistados en el
presente trabajo de investigacion, el camion debe ir mas lento, debido a que la
carretera no se encuentra en buen estado, por lo que se tarda mas tiempo en llegar.
Estos tiempos de espera, implican mayores costos en el circuito logistico de llo en

comparacion a Arica.

La informacion presentada a continuacion se basa principalmente en las entrevistas
realizadas a transportistas que operan por el puerto de llo. Posteriormente los datos

recolectados fueron corroborados y cotizados mediante la empresa Trans Gamboa
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S.A. para ejemplificar la situacion y los costos que debe incurrir el importador en

dicho puerto.

Tabla 17: Costo y tiempos logisticos — Circuito Puerto de llo

PUERTO DE ILO
Costo
Circuito Logistico Tiempo Promedio

(hora) (Bs.)
Puerto de llo 24-48
Puerto de llo- Moquegua 3
Moquegua — Desaguadero 6
Aduana Peruana 6-8 1.100
Desaguadero Peru - Desaguadero
Bolivia 2
Aduana Boliviana 10
Devolucion del Contenedor 24 700
TOTAL 75-101 1.800

Fuente: Cotizacién de la empresa Trans Gamboa S.R.L, octubre 2020
Las tarifas del transporte terrestre no se encuentran reguladas, por consecuencia el
precio que el transportista cobra por el viaje al puerto de Ilo en muchas ocasiones
debe incluir el viaje de retorno con el camion vacio, por esa razén se cuantifica 700

dolares mas aparte del flete real.

Resulta evidente que la estimacidon de los costos de transporte y servicios logisticos
es una tarea con diversas complejidades metodolégicas. Los costos de transito
deben incluir todos los pagos que deben realizar los importadores en la cadena
logistica. Como se mostrd anteriormente, estos costos logisticos incluyen muchas
mas operaciones que solo el transporte y también esta relacionado con los tiempos

de espera en los pasos fronterizos y los tiempos de espera en el puerto.

Finalmente habiendo realizado el anterior andlisis, se puede concluir que a pesar de
gue el puerto de llo ofrece una reduccion de 30% en los costos de los servicios
logisticos a la carga boliviana en el puerto, no presenta las mismas facilidades

logisticas que el puerto de Arica, de modo que el puerto peruano no es considerado
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como un puerto funcional para movilizar todo tipo de carga de importacion. También,
se demostré que existe una diferencia en los costos logisticos terrestres, es decir, el
flete del transporte. El flete terrestre de Arica tiene un menor costo en comparacion
del puerto de llo, esta diferencia puede influir mucho en la decisién final del

importador de usar un puerto u otro.

En efecto, si bien los puertos chilenos tienen precios mas competitivos en su cadena
logistica, existe una problematica que es de suma importancia para el comercio
exterior boliviano en estos puertos, dado que se evidencié que existen perjuicios por
retrasos en fronteras y problemas de coordinacion de empresas nhavieras que
dificulta los flujos de intercambio de Bolivia con el mundo por los puertos chilenos.
Estas dificultades, que se dan por factores externos al pais, sugieren analizar y
evaluar nuevos proyectos y alternativas logisticas que sean competitivas para

diversificar la concentracion del comercio por unos pocos puertos.

Por lo mismo, la creacion de un puerto seco deberia generar efectos positivos, con
una eficiencia en costos y tiempos en toda la cadena logistica de importacion para
captar mas carga de otros puertos vecinos. La reduccion de costos logisticos,
produciria un efecto de aumento del Mercado Internacional (en este trabajo de
investigacién por un aumento de las importaciones) fruto de la mejora que se
produce para que algunas empresas importadoras, que son perjudicadas por la
mediterraneidad de Bolivia, lo hagan, sumando mas carga a la existente, debido a la
reduccion de esas barreras que hoy existen y que no permiten que algunas
empresas puedan importar sin ser perjudicadas por trabas en las operaciones

logisticas, altos costos logisticos o falta de facilitacion del comercio.

4.6. PRESENTACION DEL DISENO DEL MODELO DE REGRESION LINEAL

Con el propésito de entender mejor esta seccion, es preciso primero dar a conocer el
término de competitividad de terminales portuarias. En este sentido, Yanbing y
Zhongzhen (2005), considera que la capacidad de competencia de un puerto
depende del nivel de su propio servicio. Y de acuerdo a su experiencia, los factores
mas importantes que afectan la capacidad de competencia de un puerto con

terminales de contenedores son: la magnitud o escala del puerto, las condiciones de
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operacion y funcionamiento, las condiciones de las instalaciones, la calidad del

servicio y el nivel de gestion.

En igual forma, Musso (2005) considera que los elementos que influyen y determinan
la ventaja competitiva de un puerto, son: la posicion geogréafica, la infraestructura
dentro del puerto, la infraestructura fuera del puerto, la calidad de los servicios
(organizacion del puerto), la calidad de los servicios (regulaciones), la calidad de los
servicios (enlaces/servicios de transporte), los costos dentro del puerto y fuera del

puerto y las oportunidades.

Una vez que se ha revisado los conceptos sobre competitividad portuaria, se
pretende analizar e identificar mediante un modelo de Regresién Lineal Mdltiple, el
efecto que tienen ciertas variables de infraestructura portuaria en la competitividad de
los puertos del océano Pacifico, que Bolivia utiliza para introducir al pais las
importaciones bolivianas. Las variables a estudiar son: el nUmero de graas pértico
para el descargue de mercancias dentro de un puerto, superficie de la terminal para
realizar las operaciones portuarias y la capacidad de almacenaje para las
mercancias de importacion. Una vez realizado el modelo, se podra determinar si
estas variables son significativas para la competitividad de las terminales portuarias
gue Bolivia utiliza. De ser asi, se podra determinar si la creacién de un puerto seco
con estas variables puede incrementar la cantidad de Toneladas de importacion

movilizadas anualmente por una terminal.

En este modelo, se representa una relacion estadistica uni-ecuacional en la que una
variable dependiente se expresa como una funcion lineal de varias variables
independientes mas un término de error aleatorio. EI modelo de regresion lineal

general se describe como:
Y=o+ f1Xe +..... . +[iXuit we

i=1,2,3,...,n
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Donde:
e Y. Variable dependiente, también llamada variable regresada
e X Variable independiente o regresora.
e u:: Variable de perturbacion estocéstica, pudiendo seguir procesos con
e «: es el valor promedio de Y:, cuando X: =0

e [1 es valor incremental promedio de Y: cuando Xt se incrementa en una

unidad, manteniendo constante otras variables
Variable Dependiente

La variable dependiente analizada para el modelo son las importaciones de Bolivia,
se seleccionaron 5 terminales portuarias que estan ubicadas en las costas pacificas
existentes y activas en operaciones del afio 2017 al 2019 (Tabla 18), por lo tanto, la

muestra de terminales portuarias para esta investigacion, queda conformada por:
1. Puerto de llo
2. Puerto de Matarani
3. Puerto de Arica
4. Puerto de lquique
5. Puerto de Antofagasta

Se analizaron los puertos que Bolivia utiliza para efectuar transacciones comerciales,
gue son Chile y Perq, por el océano Pacifico. Debido a que histéricamente el Pacifico

ha dominado el comercio exterior del pais, como se demostrd anteriormente.

La utilizacion de los puertos chilenos, se da por el articulo 6° del Tratado de Paz
entre ambos paises, que dice que "La Republica de Chile reconoce en favor de la de
Bolivia y a perpetuidad, el mas amplio y libre derecho de transito comercial por su

territorio y puertos del Pacifico".

Por Peru, Bolivia puede acceder a los puertos del sur, que en los ultimos afios se han

mostrado como una opcion mas para el comercio del Estado boliviano.
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Tabla 18: Importaciones Bolivianas por puertos del Océano Pacifico

Importaciones Bolivianas por el Océano Pacifico (2017-2019)
Puertos Peruanos Puertos Chilenos

ARO | PUSTE | e | Adea | lquique | aneenode
(Ton) (Ton) (Ton) (Ton) (Ton)
2017 - 57 1.763.911 318.079 15.827
2018 21.915 493 1.693.805 324.825 22.197
2019 48.594 105.000 1.410.316 441.125 21.197
Promedio 23.503 35.183 1.622.677 361.343 19.740

Fuente: Elaboracion propia en base a informacion de IBCE, 2020
e Variables Independientes

De cada una de las Terminales Portuarias se obtuvo informacién de diferentes

aspectos que podrian afectar a la competitividad. Estas variables son:

+ Superficie de la terminal: Determina en gran medida la longitud de espacio
con que contara una terminal para realizar sus operaciones, asi como la

capacidad estatica de la misma.

« Capacidad de almacenamiento: Depende del sistema de almacenamiento
gue se adopte y esta vinculada basicamente con la disponibilidad de espacio

para almacenar carga.

v Numero de gruas para movilizar la carga: Las grias son esenciales para
minimizar el tiempo de los servicios de una terminal y para determinar la

eficiencia y productividad de la misma.

Por lo que una vez seleccionadas y definidas la variable independiente y
dependiente, el modelo de regresion lineal planteada quedaria de la siguiente forma:

Importaciones = a + g1 superficie+ 4> grias + fz capacidad + z
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Los datos que se presentan en la siguiente tabla, fueron obtenidos mediante una
revision detallada acerca del entorno competitivo del sector portuario de Chile y Pera.
Tras revisar los diferentes factores y modificaciones ocurridas en las ultimas
décadas, se muestran los siguientes datos (Tabla 19); para luego determinar
mediante un modelo de regresion, si estos factores son importantes para la
competitividad portuaria y si tienen alguna incidencia sobre los importadores al elegir

un puerto del Pacifico para realizar sus operaciones.

Tabla 19: Factores seleccionados como determinantes de la competitividad

portuaria para Puertos del Océano Pacifico.

Factores de Puerto Puerto de Puerto de Puerto de Puerto de
competitividad de llo Matarani Arica Iquique Antofagasta

Superficie de la

terminal 8 43 22 33 34
(hectéareas)
Numero de Gruaas 5 8 10 7 8
Capacidad de
carga (Miles de 2.000 7.200 3.200 5.600 6.000
Ton/ARo0)

Fuente: Informacién recabada mediante Plan Maestro y estratégico de TPI, TPA, EPI, TISUR y EPA

A partir de los datos obtenidos de diferentes planes estratégicos que cada puerto
publica anualmente, con la intencion de dar a conocer acerca de las caracteristicas

de cada puerto, se realizo el siguiente modelo de regresion lineal.

4.6.1. Aplicacién y andlisis del modelo de regresion lineal mualtiple en e-

views

En esta seccion se pretende analizar mediante un modelo de regresion lineal, el
efecto que tiene ciertos parametros de competitividad portuaria sobre las
importaciones bolivianas, con el uso del software estadistico E-VIEWS 10.0 a través

del método de minimos cuadrados ordinarios.
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4.6.1.1. Presentacién de resultados del modelo lineal
El modelo de regresion lineal brinda los siguientes datos; el R? es de 98,73% lo que
sefiala un alto grado de explicacion de las toneladas movidas de importacion
boliviana por puertos del Océano Pacifico en funcion de las variables. Sin embargo,
el valor-p de las variables independientes es mayor a 0.05, por lo que sugiere que no
son estadisticamente significantes. Si el coeficiente de determinacién R? es alto, pero
ninguno de los predictores resulta significativo, hay indicios de multicolinealidad. Para
la correccién de este problema, se debe determinar las variables independientes que

se deben conservar o quitar en el anterior modelo de regresion.

Tabla 20: Resultado del modelo de regresion lineal multiple

Dependent Variable: IMPORTACIONES
Method: LeastSquares
Sample: 15

Includedobservations: 5

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.
C 827784.7 853336.9 0.970056 0.5097
SUPERFICIE 208591.6 79791.83 2.614197 0.2326
GRUAS 78204.65 111382.7 0.702126 0.6103
CAPACIDAD -1428.384 468.6377 -3.047949 0.2018
R-squared 0.987261 Mean dependentvar 412489.3
Adjusted R-squared 0.949045 S.D. dependentvar 691934.5
S.E. ofregression 156191.3 Akaikeinfocriterion 26.74611
Sum squaredresid 2.44E+10 Schwarzcriterion 26.43366
Log likelihood -62.86528 Hannan-Quinncriter. 25.90753
F-statistic 25.83373 Durbin-Watson stat 1.173235

Prob(F-statistic) 0.143399

Fuente: Elaboracion propia, 2020
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Para la siguiente prueba se eliminé la variable de las gruas, dado que es una de las
variables con mayor valor-p, es decir, la variable menos significativa. De esta forma

el modelo de regresion multiple final quedo de la siguiente forma:

Tabla 21: Resultado final del modelo de regresion lineal
Dependent Variable: IMPORTACIONES
Method: LeastSquares
Sample: 15
Includedobservations: 5

Variable Coefficient  Std. Error t-Statistic Prob.
C 1411020. 168798.1  8.359220 0.0140
SUPERFICIE 259877.2 27747.60 9.365755 0.0112
CAPACIDAD -1725.542 173.8766  -9.923945 0.0100
R-squared 0.980981 Mean dependentvar 412489.3
Adjusted R-squared 0.961963 S.D. dependentvar 691934.5
S.E. ofregression 134948.8 Akaikeinfocriterion 26.74689
Sum squaredresid 3.64E+10 Schwarzcriterion 26.51255
Log likelihood -63.86722 Hannan-Quinncriter. 26.11795
F-statistic 51.58018 Durbin-Watson stat 0.937048
Prob(F-statistic) 0.019019

Fuente: Elaboracion Propia, 2020

El modelo final de la regresion lineal, brinda los siguientes datos: El R? es de 98,09%.
Los valores-p ya se ajustan al modelo, debido a que tienen un valor aceptable, es
decir, menor a 0,05. Por lo que se toma en cuenta este modelo final, solo con las
variables independientes de Superficie de la terminal y Capacidad de almacenaje de

un puerto.
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Prueba de normalidad

Se realiz6 la prueba de normalidad para establecer si la distribucion se aproxima a
una distribucion normal. Pues no se puede aplicar los Test estadisticos si la
poblacién no es normal, en ese caso se trabajaria con pruebas no paramétricas o se
puede graficara las variables para tener una idea de la forma y de esta manera poder

hacer las transformaciones del caso para que tengan una distribucion normal.
Donde:

Ho: €t se aproxima a una distribuciéon Normal
H1: €t no se aproxima a una distribucion Normal

Regla de Decision: JB <X2:=5.991
Si el JB es menor a 5.99 no se rechaza la hipétesis nula

Como se puede observar en el siguiente grafico el Jarque -Bera es de 0.225776<
5.99, por lo tanto, no se rechaza la hipotesis Ho. Ademéas de que existe una
probabilidad de 89,32% (>5%) de que los residuales se distribuyan normalmente. De
tal manera que el modelo de regresion lineal planteado también supera la prueba de
normalidad y concluimos que los errores del modelo se aproximan a una distribucion

normal de 95% de probabilidad.
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Grafico 2: Prueba de normalidad

3
Series: Residuals
Sample 15
Observations 5

2~ Mean -3.67e-10
Median 16093.95
Maximum 126149.0
Minimum -126652.3

1 Std. Dev. 95423.19

N Skewness -0.037473

Kurtosis 1.961680
Jarque-Bera 0.225776

0 Probability 0.893251

-100000 1 100001
Fuente: Elaboracién propia

Los resultados finales del modelo de regresion lineal muestran que las variables que
afectan principalmente a las importaciones bolivianas por los puertos del Pacifico son
la superficie de la terminal y la capacidad que tiene el puerto para recibir carga. Por
lo tanto, se puede establecer que si se desea incrementar el movimiento de las
importaciones bolivianas en una terminal portuaria se debera mejorar su

infraestructura interna.

Por otro lado, sorpresivamente la variable de numero de grias no resultd ser
significativo. Al parecer en el caso de las terminales de contenedores ubicadas en el
océano Pacifico no es primordial incrementar la cantidad de gruas poértico. Sin
embargo, se puede considerar necesario realizar una nueva investigacion con otros
puertos de caracteristicas similares que utiliza el comercio boliviano, para establecer
de forma mas definitiva si el nUmero de grias es una variable que impacta de forma
crucial a la competitividad portuaria. Es decir, sino influyen de forma crucial en las

toneladas de importacion movilizadas por un puerto.
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En funcién de lo planteado anteriormente, se puede concluir que son varios los
factores que pueden influir en la competitividad de una terminal portuaria, sobre todo
considerando la naturaleza cambiante del entorno portuario, y la necesidad de
brindar al comercio internacional y a lineas navieras, servicios rapidos, flexibles y
seguros a lo largo de toda la cadena logistica. Sin embargo, el incremento de la
competitividad de un puerto y el incremento previsto del trafico de mercancias,

representa un reto para los operadores, y sobre todo para las autoridades de un pais.

De acuerdo al Banco Mundial, “La competitividad es uno de los aspectos para
promover el bienestar de sus residentes, ya que refiere la competitividad a la
presencia de bases sostenibles para el crecimiento del empleo, de los ingresos y la

inversion y el comercio en respuesta a las oportunidades del mercado”.

Por lo tanto, un puerto competitivo para las operaciones logisticas de las
importaciones tiene una relacion positiva con el crecimiento econdmico. De esta
manera se puede afirmar que paises mas competitivos en su logistica internacional,
tienden a ser paises con mejores proyecciones econdmicas a futuro, y por lo general
economias mas fuertes. Respecto a lo anterior, también es importante hacer
referencia que el Estado debe mejorar la competitividad logistica dentro de su
territorio, mediante infraestructura y condiciones Optimas que permitan a los

bolivianos tener mayor control sobre la carga de importacion boliviana.
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CAPITULO V

5. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

5.1. CONCLUSIONES

La presente investigacion tuvo como objetivo principal el andlisis del impacto
econdmico que causaria la creacion de un puerto seco en la region de Desaguadero
sobre las operaciones logisticas de las importaciones bolivianas por el puerto de llo.
Para demostrar esto, se realizO una investigacion sobre la situacion actual de las
importaciones bolivianas que transitan por el océano Pacifico especialmente por el
puerto de llo y las implicaciones econdémicas que surgen a raiz de la mediterraneidad

boliviana sobre las operaciones logisticas de las importaciones del pais.

Al respecto, se observo que existe una buena relacion bilateral e histéricos lazos de
hermandad que unen a Bolivia con el Pera. En los ultimos afios hubo avances para
implementar estrategias comerciales conjuntas que promueven y dinamizan las
actividades economicas de importacion y exportacion de carga boliviana, utilizando
las instalaciones del terminal portuario de llo en la regibn Moquegua Peru. Todo esto
a raiz de que Bolivia gener6 un plan de diversificacién de puertos para que la carga
boliviana tenga un transito justo y en condiciones adecuadas. Debido a que, segun
antecedentes, el Tratado de Paz y Amistad de 1904 que Bolivia suscribié con Chile,
no resolvio las consecuencias del encierro, ni puso fin las negociaciones entre ambos

paises sobre un acceso soberano al mar.

Esta investigacion se justifica en la situacion econémica propia de la mediterraneidad
del pais, y la necesidad de mayores sistemas portuarios como mecanismos de
competencia y fuentes de valor en ambitos nacionales y regionales. La justificacion
practica, esta fundada en los beneficios que genera la creacion de un puerto seco en
territorio boliviano para el desempefio logistico que responda las exigencias del
comercio mundial. El impacto social del presente trabajo de investigacion se justifica
en el efecto que tendrd en todos los actores involucrados en el comercio
internacional, asi como en los consumidores de productos importados, como en los
efectos de un aumento o reduccién de costos y tiempos en la cadena logistica de

importacion.
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El enfoque de la investigacion fue de caracter cualitativo y cuantitativo, esto
determinado por los instrumentos utilizados a lo largo del trabajo. Entre ellos, el
analisis del modelo de regresion lineal, de caracter cuantitativo y las entrevistas
realizadas a tres expertos del area de comercio exterior, como la revision de

documentacion relacionada al tema de investigacion, de caracter cualitativo.

Como se menciond anteriormente, se realizé un analisis del comportamiento de las
importaciones bolivianas por los puertos del océano Pacifico, para dimensionar la
dependencia del comercio boliviano. Se evidencié que China es el principal pais de
origen de las importaciones y que la principal via de ingreso para esas importaciones
son los puertos de Chile. También se lleg6 a evidenciar que Bolivia tiene conexién
con el mundo con pocos pasos fronterizos y circuitos logisticos. Ese hecho en si,
impide que el comercio boliviano se mueva por otras rutas logisticas que se conecten
con centros productivos del pais y no permite mejorar los eslabones que conforman

la cadena logistica en el comercio exterior boliviano.

A partir de ese analisis, se profundiz6 en las operaciones de importaciéon que
transitan por Peru, particularmente por el puerto de llo y se pudo evidenciar una
tendencia creciente en el movimiento de las operaciones por dicho puerto. Esto a
raiz de la suscripcién de acuerdos y compromisos firmados entre Bolivia y Peru
orientados a promover el desarrollo y uso del puerto peruano. Ademas, se sefial6 el
otorgamiento de una zona franca industrial a Bolivia, asi como Boliviamar que es solo
la parte turistica, pero el puerto en si no esta incluido. Ese hecho impide que el
Gobierno boliviano pueda hacer inversiones para construir un puerto en territorio que
no es suyo. En todo caso, Per0 es quien deberia realizar las inversiones
correspondientes para mejorar las condiciones estructurales de dicho puerto y Bolivia

por su parte, analizar que inversiones podria promover el desarrollo en su territorio.

Seguidamente, se realizaron entrevistas a expertos en el area de comercio exterior,
lo que permitié entender mejor la situacion actual del puerto de llo y reconocer los
principales problemas que el sector logistico, transportistas e importadores
atraviesan al momento de realizar sus operaciones logisticas por dicho puerto.

Segun el experto Diego Arce (director comercial de ASP-B), el puerto de llo tiene una
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infraestructura basica en comparacion de los puertos chilenos, y esto se debe a que
es una terminal operada por varias empresas que ocasiona que no se realicen las
debidas inversiones en infraestructura. El experto Jorge Huanca (jefe logistico de
Brasdel Company, empresa de logistica y transporte por carretera) confirma que la
infraestructura del puerto de llo no goza de servicios basicos para los visitantes del

puerto, afectando especialmente a los transportistas que llegan al puerto.

Otro aspecto que se pudo destacar de las entrevistas, es la falta de equipamiento
adecuado, como la falta de personal capacitado para realizar las operaciones
portuarias, lo que genera que el puerto sea menos competitivo al retrasar las
operaciones de importacion. Segun el experto Ernesto Roca (Transportista de carga
pesada), no existe organizaciéon y una coordinacion adecuada entre operadores y
transportistas provocando que el tiempo de espera en el puerto se alargue. El
experto Luis Choque (Encargado de logistica y distribucion Cesarin S.R.L., empresa
importadora) sugiere que el equipamiento del puerto sea modernizado para que los
costos de los servicios ofrecidos sean competitivos. Al igual que el flete que se paga
a los transportistas, ya que estos costos son mayores en comparacion a otros

puertos.

En base a la informacién mencionada anteriormente, se pudo evaluar la capacidad
actual y la condicién estructural de las instalaciones del puerto peruano, para
determinar las necesidades existentes, tanto en infraestructura como en la
administracion del puerto. A raiz de este analisis, se propuso una cadena logistica
alternativa que genere ahorros y aproveche la intermodalidad del puerto seco en la
region de Desaguadero que necesariamente debe figurarse potencialmente mejor a

la situacion actual. Para esto, se deben considerar los siguientes puntos:

— Contar con operadores logisticos intermodales integrados, que se hagan
responsables de la gestion de carga en el trayecto que conecta al puerto de Ilo
con el puerto seco de Desaguadero. Es decir, que la carga de importacion
llegue directamente al puerto seco con la ayuda de un solo operador, a fin de

realizar mas eficaz y rdpidamente la operacion de transbordo.

127



— Efectuar mejoras funcionales en los servicios logisticos prestados en el puerto.
Esto debe ir acompafado de constantes inversiones para mejorar y ampliar la

infraestructura, tanto portuaria como terrestre.

— Crear alianzas con el Puerto de llo y posteriormente con otros puertos

maritimos cercanos y de uso publico para la carga boliviana.

Ademas de lo mencionado, se realiz6 una estimacién de costos y tiempos logisticos
del puerto de llo y el puerto de Arica, para comparar las condiciones en las que se
opera actualmente. Se pudo evidenciar que el puerto de Arica tiene un tiempo de
importacion menor al puerto de llo, al igual que el costo de transporte terrestre. Esto
se debe a que el puerto de llo, no tiene las mismas condiciones para manejar la
carga como lo hace el puerto de Arica. El Estado boliviano, en su intento por
promocionar el uso del puerto peruano, ofrece una reduccion del 30% en los costos
de los servicios portuarios. Sin embargo, esta diferencia no ha logrado influir del todo
en la decision final del importador a la hora de escoger que puerto usar para sus
operaciones logisticas, dado que el valor del flete del transporte terrestre es un factor

esencial entre los importadores.

También es importante mencionar, que la frecuencia naviera, los volimenes de
carga y la especialidad de los puertos son otros factores que hacen al puerto
peruano menos competitivo en relacion a los puertos chilenos, que tienen mucha
mas frecuencia de barcos que llegan y salen desde y hacia distintos paises. Por lo
gue, se puede concluir que con la creacibn de nuevos puertos o plataformas
logisticas intermodales se debe crear también, mayor frecuencia de barcos a través

de mayores volumenes de carga que se muevan a traves de esas plataformas.

Para la elaboracion del cuadro de operacionalizacion de variables, se establecio
como variable independiente la creacidbn de un puerto seco en la region de
Desaguadero y como variable dependienta a las operaciones logisticas de las
importaciones bolivianas. Cada una de estas variables se ramificO en diferentes
dimensiones de Comercio Exterior y de Economia, para determinar los indicadores a
aplicarse y las herramientas adecuadas para el presente trabajo de investigacion.
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Para la comprobacién de la hipotesis se planteé un modelo de regresiéon lineal
multiple, donde se analiz6 el efecto que tienen ciertas variables de infraestructura
gue se utilizan para medir la competitividad portuaria. Esas variables son el nimero
de graas portico, la superficie de la terminal y la capacidad de almacenaje dentro del
puerto. Este modelo ayudd a comprobar si la creacion de un puerto seco con mayor
namero de gruas, mayor superficie de la terminal y capacidad de almacenaje hace
gue las importaciones bolivianas sean mas competitivas segun el puerto que sea

utilizado.

El modelo de regresion lineal dio como resultado lo siguiente: Las principales
variables que afectan a las importaciones bolivianas son la superficie de la terminal y
la capacidad que tiene el puerto para almacenar carga. Por lo que se puede concluir
gue, si se desea incrementar el movimiento de importaciones bolivianas en una
terminal, se debe mejorar la infraestructura interna, en especial la superficie de la

terminal y la capacidad de almacenamiento.

De esta manera se logré confirmar la aseveracion realizada en la hipétesis y
demostrar que la creaciéon de un puerto seco, dotado de infraestructura es una
solucién que podria cambiar la situacion actual de las importaciones bolivianas. Y
gue gracias a la competitividad del puerto se podria observar una relacién positiva

con el crecimiento econémico a largo plazo en Bolivia.

Para finalizar, se puede concluir que se deben plantear medidas adicionales a la
propuesta que permitan una mejora de las operaciones logisticas de las
importaciones bolivianas, a través de nuevos marcos juridicos entre ambos estados,
para la facilitacion del comercio. Asimismo, se ratifica que la clave de éxito para la
creacion de un puerto seco surge de la voluntad politica de largo plazo por parte del
Estado boliviano y una priorizacion de esta agenda, mas alla de las acciones ya
sefialadas en el ambito de las negociaciones externas. No obstante, se debe
considerar a su vez la operatividad del Puerto de llo, mediante el incremento de la
infraestructura, el mejoramiento de las condiciones, la disminucién de los costos y de

los obstaculos burocraticos.
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5.2. RECOMENDACIONES

Por lo sefalado anteriormente, surgen algunas recomendaciones para complementar
el presente trabajo de investigacion. La aplicacion de estas recomendaciones que se
plantean a continuacién, puede aportar temas para futuras investigaciones y sus

respectivos analisis.

En primer lugar, hay que considerar que Bolivia tiene un modelo logistico diferente a
los paises que cuentan con una salida al mar, es decir, que las estrategias
propuestas por el estado deben responder a los desafios que exigen mayores niveles
de competitividad. La progresiva liberalizacion del comercio y desarrollo de
infraestructura exigen mayores estructuras portuarias y mayores conexiones
intermodales entre los paises. En otras palabras, el estado boliviano debe ayudar a
fomentar una vision integral de la logistica en el comercio exterior. Por lo cual, se

sugiere trabajar en los siguientes puntos:

o Aplicar nuevas politicas publicas y normas regulatorias entre Bolivia y Peru
para un mejor funcionamiento del puerto peruano. Se constatd que existen
algunos obstaculos para el transito de carga boliviana, que se debe a la falta
de infraestructura y capacidad de manejo de las mercancias, donde se ve
afectado el tiempo de espera en los procesos de importacion. Como se
menciond anteriormente, para que la creacion de un puerto seco sea exitosa
es necesario que la operativa diaria del puerto peruano sea Optima y el tema

base en la relacion de ambos paises.

o Promover a Bolivia como el centro logistico de Sudamérica, la ubicacién
estratégica del pais permite constituirse como centro de atencién de carga
internacional de terceros paises. Es ahi donde intervienen los puertos secos,
gue cumplen la funcidn de dar servicios logisticos de valor agregado de forma

integrada con los puertos maritimos.

o Captar inversiones tanto del sector publico como del sector privado, para la
creacion de puertos secos en lugares estratégicos y circuitos logisticos del

pais. Estas cuantiosas inversiones se justifican con la carga boliviana y la
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carga internacional que pasaria por Bolivia, aprovechando su particular
ubicacién, que conecta tanto con el Pacifico como con el océano Atlantico. La
creacion de un puerto seco se puede financiar por los propios usuarios del
puerto. Los agentes econdmicos que realizan sus operaciones de comercio
exterior pagarian por los servicios ofrecidos en Bolivia y no en paises vecinos.
Brindando oportunidades de trabajo y convirtiéndose en una fuente de valor

para el pais.

o Fomentar la formacién de capital humano capacitado en materia logistica, es
una tarea importante si se desea promover a Bolivia como un centro logistico.
Esto permitirdA mejorar la competitividad de las plataformas intermodales

dentro del pais.

o Contar con normativa en materia logistica, que considere a las plataformas
intermodales, como los puertos secos, para establecer las obligaciones de los
agentes que interviene en las actividades de comercio exterior. Esto permitira
conocer las disposiciones que el Estado boliviano debe aplicar dentro de su

territorio.

Estas recomendaciones son de indole indicativas y exploratorias, toda vez que las
mismas no constituyeron como objeto de estudio de la presente investigacion.
Finalmente, es de destacar que buena parte de las conclusiones y recomendaciones
surgidas aqui parten de la informacion en relacion al Puerto de llo. Seria interesante
ampliar el marco del estudio a otros puertos que Bolivia utiliza, e incluir también el
analisis de los impactos de la creacion de puertos seco para las exportaciones de

Bolivia.
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