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Resumen

El proyecto del Corredor Ferroviario Biocednico Central (CFBC) es un megaproyecto de
infraestructura ferroviaria con fines comerciales integrando el puerto de Santos en Brasil con
el puerto de Ilo en el Sur de Peru en pasando por Cochabamba en Bolivia uniendo asi el
Oceano Atlantico con el Océano Pacifico con un recorrido de 3750 km que se pueden realizar
en 4 dias.

Actualmente, el transporte de mercancias de Brasil a China y viceversa, via Canal de Panaméa
toma: 67 dias, 13 horas (25,918 km). Con este proyecto se permitira transportar la mercaderia
desde el puerto méas importante de Brasil (puerto Santos) a China reduciendo el tiempo de

traslado en por lo menos 25 dias y por consiguiente el costo que conlleva.

Ademas, se busca que el 95 por ciento del flujo comercial de Bolivia se realice por el
puerto de Ilo. Con lo cual, se beneficiaran los tres paises directamente involucrados: Perd,

Brasil y Bolivia.

Palabras claves:
Corredor Bioceanico Central; Per(; Brasil; Bolivia; llo; Santos; Cochabamba; inversion;

China; cooperacion; Sudamérica.



Abstract

The Central Bi-Oceanic railway project is a megaproject of railway infrastructure for
commercial purposes integrating the port of Santos in Brazil with the port of 1o in southern
Peru passing through Cochabamba in Bolivia, thus linking the Atlantic Ocean with the
Pacific Ocean with a route of 3750 km that can be done in 4 days.

Currently, the transport of goods from Brazil to China and vice versa, via the Panama Canal
takes: 67 days, 13 hours (25,918 km). With this project, it will be possible to transport
merchandise from the most important port in Brazil (Santos port) to China, reducing the

transfer time by at least 25 days and therefore the cost involved.

In addition, it is intended that 95 percent of Bolivia's commercial flow is carried out
through the port of Ilo. Thus, the three countries directly involved will benefit: Peru, Brazil

and Bolivia.

Key words:
Central Bi-Oceanic railway; Peru; Brazil; Bolivia; llo; Santos; Cochabamba; investment;

China; cooperation; South America.
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Capitulo 1: Introduccion
Segun (Aghdn, 2001) histéricamente los paises vecinos han tenido una integracion fisica 'y
territorial de acuerdo a las posibilidades que le ha brindado la tecnologia y las voluntades

politicas de los estado-nacion involucradas.

El proyecto tiene un recorrido de 3750 km. aproximadamente que permite unir no solo a
éstos tres paises, sino a varios paises mas como Paraguay, Uruguay y Argentina (Blas, 2020).
Siguiendo a Blas (2020), el Corredor Ferroviario Bioceanico Central beneficiara
comercialmente a los paises involucrados gracias a una reduccion en por o menos 25 dias el

trasporte maritimo, logrando una mayor competitividad para el transporte maritimo.

Conforme a Contreras y Zapata (2016), existen diversas formas de lograr una conectividad
fisica de una region cuidando el impacto socio - ambiental con la mayor ganancia econémica
para los paises comprometidos. Es asi, como se ha desarrollado las conexiones viales en el
tiempo y en este trabajo se presenta el corredor ferroviario como una propuesta muy valiosa
que permitird que el puerto mas importante de Brasil, Santos; pueda trasladar bienes de ida y

vuelta al puerto de llo en Peru. Esto, pasando por Cochabamba en Bolivia.

La construccion del mencionado corredor requiere analizar las vias férreas existentes y por
construirse, en tanto que, el trayecto de todo el corredor significa 3.750 km. Actualmente, el
85% de la interconexion se haya construida y corresponde al tramo brasilero que solo requiere
mantenimiento. Falta por construir en el recorrido de Bolivia 500 km, ademas de 350 km en

Per( (Madrtua, 2020).

Para llevar a cabo esta obra, se necesita de voluntad politica traducida en normas que regulen
la construccion, la puesta en funcionamiento y mantenimiento. Asi como, financiamiento para

hacerlo realidad Contreras y Zapata (2016).
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En este mismo sentido Madrtua (2018) considera que existe el interés de varios paises en
financiar o participar en la realizacion del mencionado proyecto, entre ellos: China, Espafia,

Alemania, Suiza y Rusia.

Todo esto, con miras a mercados de Asia Pacifico prioritariamente y nuevos mercados a
considerar. La region exporta bienes como granos, minerales, café, soya, carnes, etc., y recibe
exportaciones chinas como productos textiles y productos tecnoldgicos variados. Pero, no solo
quedaria en la ida y vuelta de bienes, sino que se planea el trasporte de pasajeros con fines

comerciales y turisticos segiin Ramos y D’Elia (2016).

Para lo cual, se revisara algunos aspectos de integracion regional vista como la accion de

completar y unir las partes de un todo y la cooperacion necesaria para lograr este mismo fin.

Todo pasa considerando el importante puerto de llo actualmente en proceso de modernizacion
para su trasformacion en un mega puerto al sur del Peru. Buitrago y Mogollon (2017), muestran
este puerto con caracteristicas muy importante, de ser un sitio de aguas profundas, es decir un
lugar en el cual pueden acercarse barcos muy grandes llamados Post Panamax o Ultra Large
Ship, barcos que exceden el tamafio del canal de Panama, por lo cual estan requiriendo puertos
especiales en el Océano Pacifico y asi concentrar gran parte del negocio portuario con cargas

medianas y grandes.

El puerto llo, serd fundamental ya que puede concentrar la carga de estos inmensos buques,
la cara de toda Sudamérica y Centroamérica inclusive, para su traslado hacia los mercados mas
potentes actualmente, que son China, Japén y todo el sudeste asitico, Corea, Australia,
inclusive con los puertos rusos, sin dejar de mencionar a India, y a todos los demas puertos que
estan compartiendo esta navegacion a través del Pacifico. Existen intereses que van a permitir
una complementariedad con los demas paises que a su vez van a permitir la integracion de los

mismos, es decir, no solamente vamos a promover el mayor comercio con los mercados
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internacionales sino también vamos a facilitar el mayor comercio interno entre Brasil, Perd,
Colombia, Ecuador y obviamente con Bolivia, Uruguay, Paraguay y Argentina, entre otros,
gracias a la facilidad de poder tener esta ruta maritima mas expeditiva con mucha mas

competitividad (Mc Lellan, 2019)

A lo largo de la historia reciente, segin Pefia y Duarte (2018), hubo varias propuestas de
corredores ferroviarios transcontinentales para conectar el Océano Pacifico con el Océano
Atléntico. Brasil y Per( estan avanzando estratégicamente en la propuesta de un proyecto
ferroviario bioceéanico, siendo debatida en ambos paises. Si, por un lado, existen las
perspectivas mercadoldgicas, por otro lado, las consideraciones ambientales y sociales se
convierten en las principales limitaciones. La region centro oeste de Brasil es un importante
productor mundial de soya, maiz y la mayor produccion de granos esté orientado a los mercados
internacionales, incluido China, como destino principal. A su vez, Per( destaca por ser el

principal exportador de fosfato a China, ademas de algunos productos agricolas.

La investigacion aborda dos temas criticos y oportunos, como la infraestructura de
transporte y el medio ambiente. En cuanto, al impacto social, estos temas impregnan aspectos
de la gobernanza, la justicia social y ambiental, areas que se veran impactadas positivamente
si se implementa un enfoque integral de planificacion del transporte (Blas, 2020). De acuerdo
a Tello, Martinez y Daza (2010), la investigacion de proyectos de transporte debe tener en
cuenta no solo los aspectos econdmicos y fisicos, sino también los sociales y ambientales. Esto

equilibra estos cuatro factores y mejora la sostenibilidad.

No cabe duda, que la aplicacién de métodos de evaluacion multi - criterio jerarquico (AHP)
en la fase de planificacién de grandes infraestructuras de transporte; resulta habitual el uso de

mapas tematicos utilizando herramientas de geo procesamiento lo cual permite realizar
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mediciones y célculos que se consideran sensibles permitiendo asi evitar zonas a proteger

(Tello et al, 2010)

Por ello, el presente estudio propone determinar la importancia del Corredor Ferroviario

Bioceanico Central.

El presente trabajo estd compuesto por 5 capitulos:

El primer capitulo brinda un panorama general de la situacion ferroviaria de la regién.
Ademas, se plantea el problema y los objetivos de la investigacion. Se finaliza indicando la

relevancia social, préctica, tedrica y metodoldgica del trabajo.

El segundo capitulo, abarca el marco tedrico y los antecedentes de la investigacion. En la
construccion del marco teorico, el presente trabajo analizdé los enfoques teoricos de la
cooperacion internacional, el concepto transnacional y la interdependencia de los paises

involucrados en el proyecto.

En lo concerniente al capitulo tercero, se detalla la metodologia y el disefio utilizada en la

investigacion.

Finalmente, en el cuarto capitulo se detalla el andlisis realizado a los informes y entrevistas.
Ademas, en este capitulo se realiza el analisis de los resultados de las investigaciones y
entrevistas a expertos en la materia para llegar al capitulo quinto de conclusiones y

recomendaciones que beneficien a las naciones participes del proyecto.
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1.1 Situacion problematica.

Los tratados comerciales y su dinamica marcan el camino para el desarrollo de las
regiones en el mundo. Para que esto suceda se requiere la maxima conectividad de los
mercados. Estamos viviendo momentos extremadamente cruciales y en los proximos afios
se dardn mayores desafios en los aspectos politicos, econdmicos, sociales y medio-

ambientales (Callaiux, Novak y Ruiz, 2017).

Ameérica del Sur tiene una geografia muy accidentada. Segun Inostroza y Bolivar (2004),
histéricamente han tenido dificultades, barreras fisicas severas que han impedido la
vinculacion y los medios de transporte han sido costosas por el consumo de recursos y por
el tiempo necesario para vincular bienes, servicios y personas entre regiones que necesitan

de una integracion.

Un ferrocarril bioceanico entre Brasil, Bolivia y Perl constituye una alternativa que
beneficiara no sélo a estos tres paises sino a otros paises como Uruguay y Paraguay.
La Asociacion Latinoamericana de Ferrocarriles del afio 1964, sefiala que “potenciar un
transporte ferroviario, seguro, eficiente y economico, fomentando y fortaleciendo los ejes de
integracion latinoamericano” lo cual fue sustentado en un proyecto de Ley en el Congreso

de la Republica Peruana (5717/2020-CR), 2020)

Para impulsar esta propuesta existe interés econémico de China, Alemania, Suiza, Reino
Unido, Espafia y Rusia ya que seria menor costo y tiempo para el flujo comercial (Madrtua,

2020).

Actualmente, vivimos en medio de la globalizacion y la transnacionalizacion de las
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empresas junto con la regionalizacion mundial. EI dinamismo para lograr la competitividad
requiere de territorios integrados que convivan con la innovacion, con la creacion de
tecnologia y desarrollo de capital social. Salvar estos obstaculos requerira de una gran

inversion publica y privada por los paises de la region (Pefia y Duarte, 2018).

En este contexto Pefia y Duarte (2018), propone la utilizacién de informacién técnica y
cultural, la creacion de infraestructura y la comunicacién oportuna son fundamentales para
crear valor y competitividad a nivel nacional, regional y subregional. Considerando cadenas
productivas eficientes se requiere de una comunicacion eficaz a través de corredores que
salven todos los obstaculos geograficos para unir el Océano Atlantico y Pacifico integrando
el territorio boliviano, histéricamente enclaustrado del resto del mundo por su

mediterraneidad.

Los paises involucrados de la regién vienen realizando esfuerzos politicos, diplomaticos
y financieros para lograr a través de algunos organismos como la CEPAL, MERCOSUR,
UNASUR, CAF y los propios gobiernos nacionales a través de proyectos de diferente
magnitud. Todo lo cual, llegara a una solucién pragmatica con la ejecucion de un

Megaproyecto ferroviario (Dorador, 2016).

1.2 Formulacién del problema.
1.2.1 Formulacion del problema principal
¢Cuales son los beneficios del Corredor Ferroviario Bioceanico Central para los

Estados-Nacién involucrados dentro y fuera del proyecto?

1.2.2 Formulacién de problemas especificos
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» ¢Qué importancia comercial tiene el CFBC para el Per(, Bolivia y Brasil?
» ¢Cuéles son los intereses y beneficios regionales del proyecto CFBC?
» ¢Cuél es la trascendencia geopolitica del proyecto CFBC y de la integracion

regional con miras al Asia-Pacifico?

1.3 Justificacion del problema.

1.3.1 Conveniencia.
El Megaproyecto del Corredor Ferroviario Bioceanico Central, es un proyecto de gran
envergadura que unira Brasil y Peru pasando por Bolivia, en el cual agencias de desarrollo
han financiado partes del proyecto como la factibilidad, durante el cual han tenido altibajos

en cuanto a la celeridad de su ejecucion.

La puesta en marcha y culminacion del proyecto permitird disminuir la brecha en
infraestructura vial y permitird desarrollar claster logistico que beneficiaran a la economia

peruana, boliviana y brasilera.

Caillaux et al., (2017) evalGan los estudios realizados para seleccionar la mejor
alternativa, que busca adaptar la realidad utilizando instrumentos comerciales para

privilegiar intereses peruanos y regionales.

El presente estudio es importante como contribucion a la agenda politica de Per, Brasil
y Bolivia, ademés de Uruguay y Paraguay, donde uno de los grandes beneficiados sera China
quien tiene razones mas que suficientes para mostrar interés en el financiamiento y desarrollo

del proyecto para aprovechar el resultado a generar.
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Los favorecidos con este estudio son los gobiernos, los académicos, los estudiantes y
profesionales de relaciones internacionales y negocios internacionales, las empresas
internacionales y las agencias gubernamentales y no gubernamentales, asi como las personas

interesadas en la informacidn expuesta.

1.3.2 Relevancia social.
Los principales beneficiarios de la investigacion son el sector transporte, en particular el
grupo responsable de estudiar el desarrollo internacional de la problematica social, y los
expertos en cooperacion internacional, cuyo trabajo son la Agenda 2030, y los sectores

publico y privado.

De esta forma, este estudio es un aporte al desarrollo de la politica publica, a los
organismos extranjeros que implementan acciones, proyectos y programas relacionados con

el Perq.

Finalmente, es un aporte a la sociedad civil y a los interesados en la infraestructura

nacional.

1.3.3 Relevancia préctica.

Tenemos que ver el estudio en profundidad, los aportes de la cooperacion internacional,
acceso a la poblacion en diversos temas como estandares institucionales y difusion de buenas

précticas.

1.3.4 Relevancia tedrica.
Este estudio se da en periodos de creciente importancia en nuestra realidad. El desarrollo

de infraestructura es un mecanismo de estudio que se debe dar entre estados, organizaciones
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internacionales y la sociedad civil en los campos de la economia, la tecnologia y la cultura.

Hoy el Peru tiene retos de integracion regional que lo benefician junto con Bolivia y
Brasil. Se requiere fomentar los trabajos académicos para implementar intervenciones
adaptadas a las necesidades de nuestro pais, al tiempo que promueve la provision de

cooperacion con otros paises vecinos.

1.3.5 Relevancia metodoldgica.

Actualmente, hay investigaciones sobre corredores viales, pero abordar el aporte de un
corredor interocednico de esta magnitud es fundamental para nuestro pais y para la region.
Para esto, se valora la informacion de diferentes articulos, textos y tesis que cuentan con
investigaciones para los paises comprendidos en el comercio internacional relacionados a

este corredor.

En este contexto, se plantea una investigacion cientifica con enfoque Cualitativo Inductivo
Analitico, sustentado en las referencias bibliograficas disponibles y en las entrevistas a

diplomaticos expertos en el tema.

El proyecto es relevante para América Latina y otros paises de la region. En este sentido,
este estudio tiene un caracter innovador para la investigacion y esto se viene estudiando por
varios paises como Brasil, Bolivia, Pert, China, Espafia, Rusia, Italia, incluso Espafia de
acuerdo con el criterio de Pefia y Duarte (2018), a quienes llama la atencién el interés que

muestra Japon para intervenir a través de la cooperacion internacional con este fin.

Este estudio ayuda a desarrollar datos que demuestran la contribucion de la cooperacion
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en aspectos econdémicos, técnicos y de infraestructura, y presenta innovaciones de

investigacion en las areas descritas (Pefia y Duarte, 2018).

1.3.6 Viabilidad de la investigacion.

La investigacion se realiz6 dentro del tiempo asignado. El estudio estuvo bajo el control
segun las normas y guias establecidas por la Universidad San Ignacio de Loyola y conté con

una evaluacion continua por parte del Asesor asignado por la misma universidad.

Se tuvo acceso a la informacion sobre los diferentes estudios e investigaciones realizadas,
se utilizé herramientas informaticas de navegacion para el apoyo a la investigacion, se tuvo

acceso a bases de datos académicas virtuales y redes sociales.

La investigacion que se presenta pretende, comprender la importancia de la realidad de

un corredor bioceanico a través del analisis de la informacion disponible.

En este sentido, se realiz6 entrevistas a expertos en el fondo del tema de la tesis: al
Embajador Oscar Matrtua de Romaria, al Embajador Luis Tsuboyama Galvan y al Magister

Juan Pablo Castro La Rosa.

1.4 Objetivos.
1.4.1 Objetivo general.
Explicar que el Corredor Ferroviario Bioceanico Central, beneficia a los Estados-Nacion

involucrados dentro y fuera del proyecto.

1.4.2 Obijetivos especificos.

Objetivo especifico 1:
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Analizar la importancia comercial del Corredor Ferroviario Bioceanico Central para

el Per(, Bolivia y Brasil.

Objetivo especifico 2:
Evaluar los intereses regionales del proyecto CFBC, tanto sus necesidades como sus

beneficios, dentro y fuera de la region.

Objetivo especifico 3:
Analizar la dinamica y aproximacién geopolitica del proyecto CFBC y la integracion

regional con miras al Asia - Pacifico

Capitulo 2: Marco Tedrico

2.1. Marco tedérico
2.1.1. Antecedentes

2.1.1.1.  Antecedentes a nivel Nacional

Pefia y Duarte (2017), identifican dentro del marco marino bioldgico a este corredor como
un actor global en integracion territorial e interconexién, en salidas al Pacifico, en
proyecciones al Africa y, sobre todo, con proyeccion al sistema internacional. Sigue el
enfoque geopolitico clasico de Mahan, Mackinder, Haushofer y del nuevo postulado de
Cohen y sigue la dindmica actual del sistema internacional y la region geopolitica de Brasil,
incluida la region, area geogréafica estratégicamente valiosa del estado. Cuando se complete
este corredor, Brasil lograra la conectividad entre su territorio a través de la proyeccion Asia-

Pacifico y en la que se originan los poderes de segundo orden.

En lo que respecta a China, Dorador (2016) considera que esto puede ayudar a desarrollar
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el potencial tecnoldgico e industrial para hacer de China un socio estratégico a largo plazo.
Para América Latina, la diplomacia ferroviaria de China presenta una oportunidad para
promover el desarrollo real a través de la conectividad entre las regiones de la regién. Esta
iniciativa podria ser una de las mas importantes para abordar algunos de los desafios que por
si solos y estdin perdiendo innumerables oportunidades. Ademas, mejorara
significativamente nuestra competitividad para posicionarse en el marco del sistema que
representa para China. Por lo tanto, la region puede participar activamente y ofrecer sus
beneficios y no se limita a aceptar o rechazar las propuestas de China sin comprender las

implicaciones de la diplomacia ferroviaria de China.

Dorador (2016) evalta una propuesta de estudio con el prop6sito de examinar y promover
algunas iniciativas de conectividad ferroviaria bio-marina destinadas a cruzar el territorio de
Pert y Brasil, todo desde el punto de vista del estado peruano y teniendo en cuenta la
experiencia previa de la integracion fisica y otras alternativas existentes. En el estudio la
conexion con el Brasil se realiza a través de la Amazonia y para esto considera el analisis de
tres factores fundamentales para determinar la conveniencia de impulsar los proyectos:
primero, evaluar los posibles beneficios econdmicos del proyecto. Segundo factor a evaluar,
se refiere a la sostenibilidad ambiental y social del proyecto y cualquier imprevisto.
Finalmente, evaluar los posibles resultados del proyecto sobre las relaciones bilaterales entre

Brasil y China, que son los principales actores en la implementacion del proyecto.

Siguiendo a Dorador (2016) una propuesta de realizar una mega obra a través de la
Amazonia resultaria beneficiosa para para Brasil y China. Sin embargo, la ganancia o
beneficio para el Peru se daria en menor proporcion frente a estas potencias economicas y

se tendria que valorar con mucho cuidado el impacto ambiental que podria generar.
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La Carretera Sur Peru-Brasil es el resultado del Acuerdo Econdmico Adicional nimero
58, suscrito el 30 de noviembre de 2005, (Puelles, 2016). Con los siguientes objetivos:
“Establecer un corredor integrado que permita reducir costos y crear una ventaja competitiva
en el intercambio regional mutuo”. Por lo tanto, la construccion del corredor se inicid en
2005 y culmind en 2010, llegando a la parte sur del pais (entre la costa, la sierra y la selva)
conectando con la parte occidental de la Republica Federal de Brasil. Sin embargo, la
construccidn de carreteras bilaterales ha sido durante mucho tiempo el foco de atencion en
ambos paises, particularmente Perd, ya que el area es la Amazonia en Peru. La Carretera
Interoceanica generaria grandes oportunidades para el desarrollo de otras areas, en particular
las vinculadas a la provincia de Madre de Dios y el Corredor Interoceanico 1IRSA Supera
Brasil. Este corredor no solo tiene como objetivo integrar y fortalecer las relaciones
comerciales, politicas, sociales y econémicas entre los dos paises, sino que también
proporciona un medio ideal de integracion con todos los paises de América del Sur para
convertirse en un continente unificado. Una visién comdn. Por un desarrollo integrado,

sostenible y armonioso entre la region y todos los paises vecinos del mundo.

2.1.1.2.  Antecedentes a nivel Internacional

Rascovan (2020) se hace estas preguntas: ¢Para qué sirve la infraestructura en transporte?
¢Existen los ferrocarriles modernos en América del Sur, su desarrollo econémico / territorial
y los modelos de politica institucional han sido fundamentales para el debate politico?
Partiendo de esta premisa, el autor aborda el transporte y se centra en los ferrocarriles
pasados y futuros y las diferentes perspectivas de estos modelos a nivel nacional e
internacional resaltando que practicamente no existen proyectos de transporte ferroviario
internacional en Sudamérica. Aungue resulta muy importante en los discursos presidenciales

y en las instituciones internacionales. Asi, a partir de la primera conferencia presidencial en
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América del Sur (2000), a través de la experiencia de UNASUR, MERCOSUR, IIRSA y
COSIPLAN, se ha presentado de manera continua la intervencion de lideres y otras agencias

para investigar la relacién geopolitica entre la infraestructura ferroviaria y el desarrollo.

Conforme a Kogan y Bondorevsky (2016) la calidad de la infraestructura latinoamericana
presenta un retraso en infraestructura de transporte de por lo menos 20 afios comparados con
los paises mas desarrollados. Anotan informacion de 180 paises en el Foro Econémico
Mundial de 2015 y concluyen que América Latina solo esta por encima del Africa en
infraestructura general. Para el caso de los sistemas ferroviarios, describen que el mas
desarrollado es Brasil con una red amplia integrada verticalmente administrada por el sector

privado.

De acuerdo con Graziani (2017), América del Sur tiene un territorio geograficamente
complejo y la forma de integrarlo a través de un corredor interoceanico es un reto para la
regién porque existen intereses geopoliticos a considerar, problemas aduaneros a regular,
diversa infraestructura , dificultades medio ambientales, gestiones para lograr el
financiamiento, entre otras variables a tener en cuenta, sin dejar de evaluar los intereses y
conflictos historicos entre los paises fronterizos y la busqueda de poder de algunos de ellos.
Dentro de este argumento, los paises como Brasil y Bolivia, buscan salir hacia el océano
Pacifico y esto, convierte el tema en interés nacional y para otros que tienen costas en este

océano, como China, se convierte en un tema de relevancia geoestratégica.

La idea de conectar transversalmente América del Sur esta presente en muchas
investigaciones y para hacerlo a través de un corredor ferroviario costaria, segun Guevara

(2018), 14,000 millones de dolares. Teniendo en cuenta que Sao Paulo esta a 75,4 km del
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puerto de Santos y en su recorrido integraria varias ciudades productoras de gas, minerales,
carbdn, agroindustriales, entre otros. Se lograria poner en valor muchos bienes y servicios
de Brasil. Ademas, pasaria por Puerto Suarez en Bolivia donde pueden realizar una conexion
con Uruguay, Paraguay y Argentina con miras al traslado de mercancias hacia el puerto de
llo. Este investigador propone que la llegada del corredor, no sea el puerto de Ilo, sino el
puerto de Corio a 80,3 km al norte de este puerto, en Arequipa. Esto, basado en que este
lugar cuenta con 17,000 hectareas libres que permitiria desarrollar desde cero, un gran puerto
multimodal que facilite la carga que viene de Brasil y la que vendria de los demas paises
vecinos citando como ejemplo el tremendo potencial minero como el 53.71% del litio que
hay en el mundo que se encuentra en el Brasil, Argentina, Chile, Bolivia y PerQ. La ventaja
de este puerto seria fundamentalmente su profundidad que facilitaria el acceso de los buques

de gran calado.

2.1.2. Marco Tebrico

2.1.2.1.  Definicion de Corredor bioceanico
Segun Inostroza y Bolivar (2004), esto implica la formacion de grandes cadenas
productivas que generan la multi - modalidad de dimensiones innovadoras, integraciones
territoriales, en las que el llamado corredor merece especial atencion en la formulacion de

politicas y estrategias sobre los motores de la globalizacion.

Los corredores bioceanicos historicamente se han implementado en la antigiiedad en
Fenicia, Egipto, Cartago, Roma, Africa y Oriente. Asi mismo, luego se han construido en el
continente americano. Algunos de los cuales se han desarrollado casi naturalmente y otros
por gestion politica basados en intereses comerciales y politicos. Se parte siempre de la

necesidad de intercambiar mercancias y se ha evolucionado de acuerdo a polos de

26



produccion que requieren bienes terminados, servicios 0 materias primas; al crecimiento de
la demanda y al de desarrollo de rutas comerciales que evolutivamente se han ido
transformando a partir de patrones multimodales de trafico locales, regionales o

internacionales todo lo cual genera una turbulencia (Alvarez, 2019).

Se trata de unir dos océanos importantes: el Atlantico y el Pacifico. Esta union abre
posibilidades de flujo de personas, mercancias, cultura hacia todos los paises vecinos y a
partir de la perspectiva naviera hacia la Union Europea, Japon, Estados Unidos de

Norteamérica, los paises integrantes de Asia — Pacifico, Australia y otros mas.
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Figura 1. Mapa de los cuatro principales proyectos ferroviarios de Sudameérica, recorrido:
FETAB: Porto de Agu-llo/Paita (pasando por Tambo de Sol y Pucallpa)
CFBC: Santos-1lo
CFIPA: Santos-Antofagasta
CB: Aconcagua (Buenos Aires-Valparaiso)
Fuente: Las Relaciones de China con América Latina y el Ferrocarril Bioceanico Brasil-Pert (2016). En
capitulo La Ferrovia Transcontinental Brasil-Pert: Contexto, efectos econdmicos y geopolitica p. 68.
2.1.2.2.  Corredor Ferroviario Bioceanico Central (CFBC)
El megaproyecto de transporte ferroviario (Madrtua, 2020) es un proyecto propuesto para
interconectar el Océano Pacifico del Perd con el Océano Atlantico de Brasil con una

extension total de 3,750 km, esto ademas con bifurcaciones a Paraguay y Uruguay. Con

posibilidad de ramales con Argentina.
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2.1.2.3. Infraestructura ferroviaria en Peru, Bolivia y Brasil
Caillaux et al., consideran que Per( a pesar de ser internacionalmente reconocido como
un pionero en la construccién de ferrocarriles en América Latina entre 1870 y 1926, tiempo
en el que se construyd una red de mas de 4,500 km. Luego, desde el afio 1930, se inicid el

declive de este medio de transporte.

Se calcula de la interconexién total de ferrovia de 3,750 Km, esta pendiente lo que le
corresponde a Pert (350 Km) y a Bolivia (500 Km). La parte que corresponde a Brasil esta
totalmente construida, pero pendiente de ser restaurada (Maurtua, 2020). De acuerdo al

proyecto los puertos clave son:

Puerto de llo (Perq)

Segun el Plan Maestro del Terminal Portuario de llo (2018), por definicion o es un
puerto maritimo multiproposito ubicado en llo, Moquegua, Peru. Tiene importancia para el
Sur del Perq, Brasil y Bolivia ya que esta interconectado gracias a la carretera Interoceanica.
Para el afio 2018, el movimiento portuario fue de 27,717 TEU ubicandose en el puesto 86

del Ranking de actividad portuaria de América Latinay el Caribe.

Segun Castro (2018), se considera a este puerto del Pert, como estratégico para lograr
los objetivos del Megaproyecto segun la reunién del Grupo de Trabajo sobre Integracién

Ferroviaria Suramericana.

Cochabamba (Bolivia)
Tal y como fue sefialado en el plan vial de la Corporacién Andina de Fomento al 2040,

Bolivia esta interesado en que el corredor pase por Cochabamba y Santa Cruz de la Sierra
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ya que podrian desviar el comercio que poseen con Arica (Chile) y hacerlo a través del
CFBC, ademas del flujo de pasajeros que tendrian por las actividades comerciales y el

turismo, beneficiando al Estado Plurinacional de Bolivia (Correa, 2015).

Existe un total de 21 millones de toneladas métricas de Litio en el Suroeste del estado
boliviano y requieren su salida comercial exterior. Esto como materia prima o como
productos con valor agregado para la industria que utiliza energia eléctrica en equipos
electromecanicos diversos, en la industria automotriz de ultima generacién, que cada vez se

usaran mas, para proteger al medio ambiente de un cambio climatico desfavorable.

Puerto de Santos (Brasil)

Es el puerto principal de Brasil y de América Latina, situado en la ciudad de Santos en el
estado de Sao Paulo. Cuenta como vias de acceso: dos lineas de ferrocarril: Ferroban y MRS.
De acuerdo a la informacion de Duran (2015), la CIP/OEA Comisién Internacional de
Puertos, Santos es un puerto internacional multipropdsito que tiene un trafico anual de
contenedores de 3.780 millones de TEU. Segun informacion de (CEPAL, 2018) es el
segundo puerto mas importante en flujo de carga de América Latina y Caribe.

Financiamiento del Corredor Bioceanico Central

En cuanto al disefio estratégico, Malrtua (2020) describe que se viene impulsando a
través de la participacion de los paises integrantes, ademas de China, Alemania, Suiza, Reino
Unido, Espafia y Rusia, como posibles socios para coadyuvar en aspectos técnicos y

relacionados a las formas de su financiacion.

Por otra parte, Dorador (2016) y Castro (2018), realizan una evaluacién de la presencia
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de China en la economia mundial y el interés de este pais en financiar el proyecto del
corredor bioceanico, teniendo en cuenta las corrientes de pensamiento sobre Relaciones

Internacionales: Interdependencia Compleja y Economia Politica Internacional.

En este mismo sentido, evaltan en detalle cémo se han desarrollado y cémo han integrado
la presencia China en el pais y el nivel de las exportaciones peruanas a China. Este analisis
nos ayudara a valorar y comprender el impacto potencial del ferrocarril en el territorio del

Peru.

El corredor bio-marino en términos de geopolitica regional e internacional es analizado
por Adins (2014). En este sentido, le llama la atencion el poco avance en la integracién de

los paises sudamericanos y caribe a pesar de tener el mismo idioma y similares intereses.

Siguiendo a Dorador (2016) debemos poner atencion a los intereses de China en América
Latina. En su investigacion analiza el contexto econdmico que rodea al proyecto y las

razones de su importancia estratégica y geopolitica.

Proyecto Ferroviario
Existiendo varios proyectos ferroviarios interoceanicos en Sudameérica, los investigadores
privilegian la ruta hacia el proyecto ferroviario que termina en el puerto de Ilo. Ya que el

proyecto del tren, cuya ruta era a través de la Amazonia de Peru y Brasil se viene dejando de

lado debido al impacto ambiental y social que generaria. Esto a pesar que la Selva Amazonica

es capaz de producir la suficiente capacidad de granos para alimentar al mundo entero. En
condiciones regulares, Brasil y Bolivia podrian producir frijol de soya para alimentar

aproximadamente a cuatro mil quinientos millones de personas aproximadamente, y la mitad
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de esa poblacién esta en China, India e Indonesia, es decir, toda la zona de la cuenca del Asia-

Pacifico (Caillaux 2017).

La importancia de este proyecto en el Per(, nos da la conviccion de tener al sur el puerto de
llo, donde también hay mayor produccién. De parte de Brasil, por hectarea va a producir mas
frijol soya. Indudablemente que un tren que va a mas velocidad, tiene un valor mayor, como
por ejemplo, el caso de un tren colombiano de 203 kildmetros de longitud para el recorrido que

va a tener, el costo viene salir alrededor de 7 centavos de ddlar, kildbmetro por tonelada.

Teniendo en cuenta lo absurdo y costoso que resultaron los transbordos por diferente ancho
de vias férreas en el corredor que hicieron en China y en MoscU durante la segunda guerra
mundial. (Caillaux 2017), sostiene que existe un acuerdo entre Brasil y Per( para homogenizar
el ancho de via férrea. Brasil no tiene problema con ello, puesto que tiene de las dos vias. Para
que sea del mismo ancho, el nuevo tren en Peru deberia tener el mismo ancho de viay asi evitar

el transbordo, pues se perderia tiempo y consecuentemente la tarifa podria subir.
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Tabla 1. Economia de Per

Cuentas Nacionales - Gobierno

PIB anual [+]

PIB Per Cépita [+]

Deuda total (M.€) [+]

Deuda Per Cépita [+]

Déficit (M.€) [+]

Déficit (%PIB) [+]

G. Publico (M.€) [+]

Gasto Educacion (%Gto Pub) [+]
Gasto Salud (M.€) [+]

Gasto Defensa (M.€) [+]

Gasto Defensa (%Gto Pub) [+]
Gasto publico (%PIB) [+]
Gasto publico Per Cépita [+]
Gasto Educacion Per Capita [+]
G. Publico Salud Per Capita [+]

Gasto Defensa Per Céapita [+]

2020 178.403M.€

2020

2019

2019

2019

2019

2019

2018

2017

2019

2019

2019

2019

2018

2017

2019

-1,37%

43.889,5

17,13%
5.996,3
2.405,3
5,43%

21,30%

549¢€

55.841

1.72 €

-2.814

1.35€

220 €

187 €

74 €

Fuente: Datos Macro (2021). Economia del Peru.

Recuperado de: https://datosmacro.expansion.com/paises/peru
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Figura 2. Economia del Peru

Fuente: Datos Macro (2021). Economia del Peru.
Recuperado de: https://datosmacro.expansion.com/paises/peru

Per( es importante productor, exportador y portador de cobre, oro, zinc, plomo, plata, y de
otros productos minerales. Las industrias mayores son textil, procesamiento y ensamblaje,
también tiene cierto desarrollo en la petroquimica y metalurgia, se puede ver un tajo abierto y
un mineral de cobre, en primario hay otros artistas parte del mapa es Brasil y parte del Peru de

llo (Peceros, 2019).

En el Perd hay abundantes recursos minerales, la demanda del proyecto consiste en

productos agricolas minerales y materiales, porque hay alimentos brasilefios dentro del mismo

formato por el portador de Perd, concentrados de mineral de hierro brasilefios exportados por
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Perl, maquinarias electrénicas, piezas de automdviles importados de Peru, autos, agricolas,

minerales exportados por Peru (Caillaux, 2017).

Tabla 2. Comercio

Comercio

Llegadas anuales [+] 4.371.787 2019
Exportaciones [+] 37.131,0 M.€ 2020
Exportaciones %PIB [+] 20,81% 2020
Importaciones [+] 31.602,6 M.€ 2020
Importaciones % PIB [+] 17,71% 2020
Balanza comercial [+] 5.528,4 M.€ 2020
Balanza comercial % PIB [+] 3,10% 2020

Fuente: Datos Macro (2021). Economia del Peru.
Recuperado de: https://datosmacro.expansion.com/paises/peru

2020,2
2020

2019,8
2019,6
2019,4
2019,2

2019
2018,8
2018,6
2018,4

4.371.787 37.131,0M.£€ 20,81% 31.602,6 M.€ 17,71% 5.528,4 M.€ 3,10%

Llegadas  Exportaciones Exportaciones Importaciones Importaciones  Balanza Balanza
anuales [+] [+] %PIB [+] [+] %PIB [+]  comercial [+] comercial %
PIB [+]

Figura 3. Comercio
Fuente: Datos Macro (2021). Economia del Peru.
Recuperado de: https://datosmacro.expansion.com/paises/peru
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Tabla 3. Energia y Medio Ambiente

Energia y Medio Ambiente

CO2 t per capita [+] 2019 1,71
Produccion anual de petroleo [+] 2020
Reservas de Petroleo [+] 2021 858,9
Consumo GWh [+] 2018
Generacion GWh [+] 2019

40

47.409

55.481

Fuente: Datos Macro (2021). Economia del Per.
Recuperado de: https://datosmacro.expansion.com/paises/peru

Energia y medio ambiente
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2021 858,9
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Figura 4. Energia y medio ambiente

Fuente: Datos Macro (2021). Economia del Peru.
Recuperado de: https://datosmacro.expansion.com/paises/peru

Cluster

Para Inostroza y Bolivar (2004), se define como una forma de organizacién y desarrollo

econdmico mediante la promocion de politicas puablicas dirigidas a activar cadenas

productivas de diferente dimension como las pequefias y microempresas, las medianas

empresas 0 redes empresariales, todo con el fin de aumentar la cooperacion, productividad
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y eficiencia de las empresas que lo conforman, promoviendo la innovacién y la

competitividad, en este es aplicable al CFBC.

2.1.2.4 Los ferrocarriles en el Peru

Peceros (2019) describe que, a pesar de los esfuerzos estatales para desarrollar redes de
transporte por carretera para satisfacer las necesidades de conectividad nacional, este sector
esta en juego, debido a la falta de una integracion efectiva en la direccion de la sostenibilidad

econdmica y nacional.

Los ferrocarriles son una alternativa ventajosa para el transporte debido a su eficiencia,
seguridad, forma, velocidad de transporte, eficiencia econdmica de la construccion,
facilidades para el transito y capacidad reducida en comparacion con las carreteras,

considera (Peceros, 2019)

Poco se sabe de la operatividad de los trenes. Lo que la mayor parte de peruanos si tiene
conocimiento es que contamos con el ferrocarril méas alto del mundo que pasa por Ticlio
(5,000 msnm) en su recorrido entre Lima y Huancayo. Pero, muy pocos conocen del
tremendo potencial logistico de los ferrocarriles frente al transporte por carretera donde,

ademas existe una brecha tremenda de infraestructura moderna (Galessio, 2009)

Los sectores econdmicos mas importantes del pais como la mineria, la industria agro-
exportadora incluyendo el programa “Sierra Exportadora” requieren transportar la carga de
la Costa, Sierra 'y Selva a otros paises. Para este proceso, encuentran muchas dificultades
principalmente debido al terreno accidentado, la altitud casi inaccesible de los Andes y los
diferentes terrenos y climas del pais. Con este fin, las empresas pequefias, medianas y las de
gran escala requieren construir una via de acceso al puerto u otra ruta final con instalaciones
de transporte que sean altamente competitivos.

37



Para las comparfiias mineras, los ductos mineros se presentaron como una alternativa
importante, pero estas soluciones trajeron otros problemas; no solo la infraestructura se
volvié indtil por el propio material minero, sino por el uso excesivo de agua que este proceso
genero, hubo a la vez un impacto social negativo a largo plazo. El agua necesaria para
transportar minerales a través de estas estructuras, es perjudicial para las actividades

agricolas como muestra Noriega (2008).

No solo en Per, sino también en América, podemos ver algunos estudios relacionados
con el transporte ferroviario. Algunas de las ideas principales y estudios desarrollados a nivel

nacional se detallan a continuacion.

Plan Intermodal de Transporte (PIT)

Segun el reporte del Ministerio de Transporte y Comunicaciones (2015), considera
desarrollar infraestructura para satisfacer las necesidades empresariales para el crecimiento
econdmico y las necesidades sociales para lograr una mayor integracion fisica. ElI PIT
muestra que los planes de servicios basicos deben ser valorados desde una perspectiva
privada, publica y publico-privada, donde predominen los beneficios econémicos, teniendo
en cuenta una perspectiva social y el bienestar comin (MTC, 2015).

Tabla 4: Evaluacién de Proyectos de Infraestructura

VAN social > 0 VAN Social <0
VAN privado > 0 Il Estimula I Desincentiva
VAN privado < 0 I11 Subsidia (PPP) IV No se deben realizar

Fuente: MTC, (2018). Evaluacidn de Proyectos de Infraestructura [Cuadro]. Recuperado de
http://www.mtc.gob.pe
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Figura 5. Integracion Ferroviaria en el Perd

Fuente: MTC (2015). Integracion Ferroviaria en el Per( [Figura]. Recuperado de
https://portal.mtc.gob.pe/estadisticas/files/mapas/transportes/infraestructura/02_ferroviaria/infraestructura_fer
roviaria_2018.pdf
El Ferrocarril Central
El Ferrocarril Central Andino o Ferrocarril del Centro ha sido propuesto como Patrimonio
Mundial por el Ministerio de Cultura (2019). EIl ferrocarril se construyé en 1869 y estaba
destinado a unir Lima y Callao en un primer momento. Luego en 1890 llegd hasta Ticlio, el
punto mas alto logrado en 1893. Esto es, 4781 msnm llegando a la ciudad minera de La Oroya
para alcanzar la ciudad minera de Cerro de Pasco, llegando a una extension de 489 km de

recorrido. La ingenieria ferroviaria utilizada fue extraordinaria para construir 66 taneles, 61

viaductos de hierro y otras obras complementarias para sortear los Andes, montafias y valles.
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(MTC, 2019)

Este ferrocarril, segun el Ministerio de Transportes (MTC, 2019), se halla en concesion
desde 1999 a cargo de la empresa Ferrocarril Central Andina SA conformada por un grupo
empresarial: Minas Buenaventura, Mitsui, Juan Olaechea y Cia., Inversiones Andino y

Commonwealth Development Corporation.

Por esta ruta (MTC, 2015), se transporta el mayor volumen de carga mineral de Cerro de
Pasco y Junin al Callao. Por la misma ruta se facilita el transporte de personas beneficiando a

varios distritos de Lima y Callao en su recorrido hacia San Mateo, La Oroya, Huancayo.

CERRO DE PASCO

CALLAO
LEYENDA
Mina
-H—Ferrocarril del Centro (a) Refineria Cajamarquilla (Km 34)
(b) Mahr Tunel y D.Carahuacra (Km 197)
= (Carretera Central (c) D. Condor (Km 272)
(d) Caripa (Km 297)
(e) Soc. Min. Brocal (Km 332)

Figura 6. Trazado del ferrocarril Central
Fuente: MTC, (2018). Trazado del Ferrocarril Central [Figura]. Recuperado de http://www.mtc.gob.pe
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La red ferroviaria en Per0 se activo el 8 de noviembre de 1850 y se inauguro6 el ferrocarril
que conecta la capital con el Callao. Bajo el liderazgo de los gobiernos de José Balta y
Manuel Pardo, a pesar de las limitaciones financieras del momento lograron implementar
varios tramos de lineas férreas. El ingeniero polaco Ernesto Malinowski, que, con algunas

mejoras en cuanto a taneles, viaductos, puentes, sigue funcionando hasta la fecha.

En 1868, Enrique Meiggs viajo a Pert y comenzé a desarrollar un importante proyecto
ferroviario en PerQ. Inicialmente construy6 una linea ferroviaria de Arequipa a Mollendo,
que se inaugurd el 1 de enero de 1871. Meiggs hizo lo mismo con el ferrocarril llo a
Mogquegua, que fue entregado en 1873. El ferrocarril de Arequipa a Puno se completd en
1874. Construyo un ferrocarril que conecta Lima y La Oroya. Esto ciment6 su reputacion
debido a los desafios geogréficos y técnicos de esos dias, pero no se completd debido a su

muerte. (Caillaux et al., 2017)

Ferrocarril Central Andino (FCA)

Fue construido segun Samamé (1979), en 1870 con técnicos y trabajadores chinos,
chilenos y peruanos actualizando constantemente el personal debido a las dificultades
encontradas por los accidentes geogréaficos y climaticos extremos y el cansancio, asi como

por los dafios ocasionados por la enfermedad de Carrion o verruga peruana.

La construccion de este ferrocarril se caracterizd por la dificultad de contratar

trabajadores, en particular. Por enfermedad o accidente. Se estima que el nimero de

personas implicadas en las obras ha llegado a las 10.000 (Samamé, 1979).
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El tren sale de el Callao y va a La Oroya. Desde alli se bifurca a Cerro de Pasco al
norte y Huancayo al sur. Con 27 estaciones, 37 paradas, 62 puentes y 66 tuneles (MTC,
2015), muchas fueron consideradas maravillas de la ingenieria de todo el mundo en ese

momento, incluidos los puentes Verrugas e Infiernillo (Correa, 2015).

Las concesiones de infraestructura y vehiculos se firmaron en julio de 1999 por 30
afios, con la posibilidad de extender el periodo de 5 afios a 60 afios. El Ferrocarril Central
Andino (FCA) es un operador, comercializador de servicios de carga y pasajeros, asi

como de control y gestion del trafico (Correa, 2015).

e 1435 mum Gange Lines (FCCA)

814mm Gauge Lines {FOHH)

Figura 3 Trazado del Ferrocarril Central

Fuente: Railroad Development Corporation. (2007).
Trazado del Ferrocarril Central [Figura]. Recuperado de http://www.mtc.gob.pe
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Tabla 5. Material Rodante de FCA

Material rodante Recibido Adquirido
Locomotoras 26 6
Autovagones 14
Vagones de carga 930 140
Coches 23

Carros de inspeccion 4
Disponibilidad 60% 85%

Fuente: MTC (2015). Material Rodante de FCA [Cuadro]. Recuperado de http://www.mtc.gob.pe

La Tabla muestra los detalles del material rodante del ferrocarril central. La misma
locomotora tiene una edad promedio de 33 afios cuando se entreg6 al sector privado

(MTC, 2015).
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Figura 4. Material Rodante de FCA

Fuente: MTC (2015). Material Rodante de FCA [Gréfico]. Recuperado de http://www.mtc.gob.pe
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Ferrocarril Huancayo—Huancavelica (FHH)
Compuesto por 129 km y 0.914 metros de ancho, ha sido administrado por las
instalaciones publicas descentralizadas de MTC desde 1997 y sigue siendo la Unica

instalacion ferroviaria del lugar.

El Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC, 2015) registra informacion del
afio 2007 que encarga a PROINVERSION el Ferrocarril Huancayo — Huancavelica para
que esta institucion incluya en su Plan de Concesiones, todo lo concerniente a la
operacion, equipamiento, administracion, mantenimiento y explotacion del transporte de

carga y de pasajeros.

Tabla 6. Material Rodante del FHH

Material rodante Recibido Adquirido
Locomotoras 3 1
Autovagones 1
Vagones de carga 72

Coches 20

Autocarril 1

Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2015). Material Rodante del FHH [Cuadro].
Recuperado de http://www.mtc.gob.pe
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Figura 9. Material Rodante del FHH

Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2015). Material Rodante del FHH [Gréfico].

Recuperado de http://www.mtc.gob.pe

Ferrocarril Trasandino (FTA)

Este ferrocarril se limita principalmente al transporte de minerales, combustibles,

productos agricolas, fertilizantes y cemento. EI FTA Soporta dos tercios de la carga entre

Arequipay Cusco (MTC, 2015). Con un volumen anual de alrededor de 300.000 tonelada.

(Dorador, 2016)
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Figura 10. Trazado del Ferrocarril Trasandino
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Fuente: Peru - Rail (2021). Trazado del Ferrocarril Trasandino [Figura]. Recuperado de

https://www.perurail.com/es/conocenos/
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Tabla 7. Material Rodante del FTA

Material rodante Recibido Adquirido
Locomotoras 31

Autovagones 8
Vagones de carga 1,077

Coches 88 10
Autovias 24
Disponibilidad 75% 91%

Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2015). Trazado del Ferrocarril Trasandino
[Cuadro]. Recuperado de http://www.mtc.gob.pe
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Figura 11. Material Rodante del FTA

Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2015). Trazado del Ferrocarril Trasandino
[Gréfico]. Recuperado de http://www.mtc.gob.pe

Ferrocarril Southern Peru

El ferrocarril que une llo a Toquepala se construy6 en 1958, de llo a la fundicion de
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la empresa en 1973 y de Toquepala a Cuajone en 1976.

Este ferrocarril es propiedad de la empresa minera Southern Peru Cooper Corporation
(SPCC) y tiene un recorrido de 258 km y un ancho de via 1.435 metros. Une las minas de
cobre de Toquepala y Cuajone con el puerto de llo. Asi mismo, se transporta insumos
como acido sulfurico, materias primas, combustibles y concentrados . Segun Eglsquiza
(2014), la Southern Per( cuenta para sus operaciones con 5 carros vigia, y 6 auto vagones,
13 vagones volquete, 34 vagones tipo hopper abierto, 8 vagones bodega, 49 tanques de
acido sulfarico, 36 tanques diversos, 11 vagones tipo hopper cerrado, 91 plataformas; vy,

sobre todo 15 locomotoras y 249 vagones gondola.

PUBLICO NO CONCESIONADO
GOBIERNO REGIONAL DE TACNA
W TACNA - ARICA ARANI
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Figura 5. Ferrocarril de Southern Per

Fuente: Eglzquiza, P (18 de noviembre, 2014). Ferrocarril Toquepala-Cuajone-llo. Recuperado de:
http://infraestructuraperuana.blogspot.com/2014/11/ferrocarril-toquepala-cuajone-ilo.html

Tabla 8. Material Rodante del Ferrocarril de SPCC.

Material rodante Cantidad
Locomotoras 21
Vagones de carga 591

Fuente: Eglzquiza, P (18 de noviembre, 2014). Ferrocarril Toquepala-Cuajone-llo. Recuperado de:
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http://infraestructuraperuana.blogspot.com/2014/11/ferrocarril-toquepala-cuajone-ilo.html
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Figura 13. Material rodante Ferrocarril SPCC

Fuente: Eglzquiza, P (18 de noviembre, 2014). Ferrocarril Toquepala-Cuajone-llo. Recuperado de:
http://infraestructuraperuana.blogspot.com/2014/11/ferrocarril-toquepala-cuajone-ilo.html

2.1.2.5 Cooperacion internacional

Es importante sefialar que la cooperacion internacional o también denominada como
cooperacion técnica internacional por la Agencia Peruana de Cooperacion Internacional
(APCI) - tiene diversas modalidades. En la investigacion se tendrdn en cuenta las
diferentes modalidades: cooperacion bilateral, cooperacion multilateral, cooperacion sur-
sur, norte-sur, cooperacion triangular y la cooperacién ejecutada por las entidades no
gubernamentales. Para la investigacion hemos tomado como base la informacion y
conceptos brindada por APCIl y la legislacion nacional respecto al tema.
En ese sentido, la cooperacion bilateral estd compuesta por la cooperacion
intergubernamental, los fondos contravalor y descentralizada. La cooperacion
intergubernamental, o también conocida como cooperacion norte-sur, tiene como
caracteristica la participacion de un Estado en desarrollo y de un Estado desarrollado,

quién actia como oferente. Los fondos contravalor son instrumentos de entendimiento en
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el cudl el cooperante dona bienes o servicios que se monetizan para el financiamiento de
intervenciones en un pais en desarrollo. Por otro lado, la cooperacién intergubernamental
es una modalidad de asistencia entre los gobiernos de nivel regional o local de paises

desarrollados hacia sus pares, paises en desarrollo.

En lo concerniente a la cooperacion multilateral, Chiani (2009) considera que esta
modalidad consiste en la ayuda directa de organismos multilaterales a un estado en
desarrollo. Por otra parte, la cooperacion sur-sur, se caracteriza por el intercambio de
capacidades y experiencias entre paises en desarrollo. Mientras que la cooperacion
triangular es una modalidad en donde participan dos estados en desarrollo (oferente y
receptor) y un tercer cooperante, que generalmente es un pais desarrollado u organismo
multilateral. En los Gltimos afios, ambas modalidades de cooperacién han cobrado mucha
relevancia debido a que los paises cooperantes tienen una mayor comprension del
contexto socio-econémico de la parte receptoras, garantizando una mayor eficacia en los

planes y proyectos implementados.

Siguiendo a Chiani (2009) la escuela realista de las relaciones internacionales, los
Estados-Nacién son los principales protagonistas a nivel internacional. En otro plano, de
menor importancia estan las organizaciones dadas a nivel bilateral para asistencia mutua
con fines de paz, desarrollo, o cualquier tipo de asistencia en diferentes sectores pablicos

0 privados.

2.1.2.6 Los ferrocarriles en el mundo
El ferrocarril fue desarrollado en el Reino Unido entre el siglo XVIII y XIX como

parte de la revolucion industrial. Al inicio se uso para transportar carga de las minas de
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carbén arrastrando hasta 40 TM a 6km/h. Con el transcurso de los afios se mejoré la
tecnologia de rieles y motores para el traslado de materiales y pasajeros.

La falta de inversién y la planificacion y gestion inadecuadas han provocado una mala
calidad de la infraestructura y los servicios. La mayoria de estas reformas incluyen la
inclusién de inversion privada en infraestructura y derechos operativos, que pueden
renovarse posteriormente por al menos 30 afios. (Caillaux J. Novak F. Ruiz M., 2017)
Se esta preparando una gran cantidad de investigaciones sobre el transporte de mercancias
y pasajeros en general, asi como investigaciones especificas para el transporte por
carretera, maritimo, aéreo y ferroviario. Aqui hay cuatro ideas y definiciones principales

de esta diversidad. (Caillaux, 2017)

Kogan (2016), ha desarrollado un estudio titulado Rieles con Futuro, Challenges for
South American Railways (2004) en CAF. El estudio sostiene que la integracion
econdmica en el mercado sudamericano debe basarse en la primera integracion geogréafica
que propone el desarrollo de un plan global, orientar el desarrollo de sinergias en los
campos de transporte, telecomunicaciones y energia. Dados los beneficios probados de
los ferrocarriles sobre otros modos de transporte, también se sugiere que estos beneficios
formen la base para la integracion en el transporte por carretera y, por tanto, para su

integracién en la cadena logistica. (Kogan, 2016)

Kogan (2016), sostiene que el estado se ha convertido en un mal regulador en la
mayoria de los casos debido a los retrasos que surgen al abusar de los subsidios internos,

por lo que solo puede participar como regulador.

El andlisis de los modos de transporte muestra que las materias primas giran en torno
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a varios productos basicos importantes como minerales, carbén, cereales, materiales de
construccion, entre otros. (Graziani, 2017), ciudades con mas de un millén de habitantes
han demostrado ser las mas rentables cuando conectan 250-600 km en areas casi planas.
Factores clave para la eleccién de los modos de transporte de mercancias y pasajeros.

(Oliva, 2019)

Ademas, este estudio aborda el concepto de movilidad sostenible. Se trata de apoyar
el crecimiento econémico y garantizar la movilidad respetando el medio ambiente.

(Oliva, 2019)

Corredores Interoceanicos Suramericanos

El Corredor Transoceanico es una de las opciones estratégicas para conectar los

puertos del Atlantico y el Pacifico con el fin de ahorrar tiempo y dinero (Oliva, 2019).

Existen muchos criterios para considerar la construccion de corredores transoceanicos.
Uno de ellos es el criterio es multinacional, medido por la participacion de maltiples
paises en todos los corredores. El analisis se completa con el flujo de commodities en
importaciones y exportaciones, tiempos de envio y costo de los servicios logisticos
(Caillaux, 2017). Asi se han planteado diversos corredores que atraviesan Sudamérica,

pero ninguno se ha llegado a concretar.

Transporte Ferroviario en América del Sur
Inicialmente, la mayoria de los paises sudamericanos establecieron sus propias redes
ferroviarias sin considerar las conexiones con los paises vecinos. Los ejemplos mas

importantes desde el punto de vista del desarrollo ferroviario son Argentina, Brasil y
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Chile. Per( solo esta superando a Ecuador en extensiones de lineas ferroviarias y otras
rutas tienen mayor kilometraje (Kogan, 2016).
Argentina

La red comenzo6 en 1854 a través de una franquicia privada. Desde entonces se ha
construido una red de hasta 43.666 km (Kogan 2016). Después de un periodo de recesion,
el estado argentino nacionalizd las carreteras existentes en 1948. Durante los siguientes
40 afos, la nueva administracion no hizo un buen trabajo de inversion y expansion, con
una fuerte competencia de otros modos de transporte. Desde la década de 1960, la
disminucion se ha hecho evidente debido a la reduccion de la eficiencia, la reduccion del
trafico, la infraestructura degradada e incluso el cierre de algunas carreteras. Como

resultado, un déficit de 1.000 millones de délares anuales. (Aghén, 2011)

Tabla 9. Red Ferroviaria de Argentina

Nombre del Concesionario Fecha de Longitud de la Linea

Segmento Concesion Concesionada (Km)
Rosario-Bahia Ferroexpreso Pampeano (FEP)S Noviembre 1991 5,163
Blanca

Mitre Muevo Central Argentino (NCA)'® Diciembre 1992 4,520
Roca Ferrosur Roca (FER)Y Marzo 1993 4,791
San Martin Buenos Aires al Pacifico (BAP)'® Agosto 1993 5,493
Urguiza Ferrocarril Mesopotamico (MES) ™ Octubre 1993 2,751

TOTAL 22,718

Fuente: Banco Mundial. Red Ferroviaria de Argentina.

Recuperado de: https://ppp.worldbank.org/public-private-
partnership/sites/ppp.worldbank.org/files/documents/Latin%20America_Resultados%20de%201a%20Privati
zaci%C3%B3n%20de%20Ferrocarriles%20en%20Am%C3%A9rica%20L atina%20_ES.pdf

Brasil

El transporte ferroviario en Brasil comenz6 en el siglo XIX con operadores privados

y publicos en los diferentes estados se dan anchos de via no integrados. Cuenta con trenes

52



de larga distancia, trenes de cercanias y trenes ligeros. Actualmente, la red supera los

33,000 kilometros y supone el 21% del transporte total de carga (Aghén, 2011)

Tabla 10. Red Ferroviaria en Brasil

Longitud de la

Nombre del Concesionario Fecha de Linea

Segmento Concesion Concesionada
(Km)

Deste Ferrovias Movoeste™ Julio 1996 1,621

Centro-Leste Ferrovias Centro Atléntico (FCA)S Septiembre 1996 7,080

Sudeste MRS Logistica®™ Diciembre 1996 1,674

Tereza Cristina Tereza Cristina®” Febrero 1997 164

Sul Ferrovias Sul Atlantico (FSA)*® Marzo 1997 6,586

FEPASA {antiguo 4,236

Ferrocarril Estatal de | Ferrovias Bandeirantes (Ferraban)®® | Diciembre, 1997

Sao Paulo)

Nordeste Ferrovias Mordeste{FCN)*" Enerc 1998 4,534

Fuente: Banco Mundial. Red Ferroviaria de Brasil. Recuperado de: https://ppp.worldbank.org/public-private-
partnership/sites/ppp.worldbank.org/files/documents/Latin%20America_Resultados%20de%20la%20Privati
zaci%C3%B3n%20de%20Ferrocarriles%20en%20Am%C3%A9rica%20L atina%20_ES.pdf

Chile

Chile comenz6 en 1852 y, como la mayoria de los paises, nacié por iniciativa del sector
privado. Sin embargo, la falta de control estatal condujo al proceso de privatizacion que se
inicid en 1989, pero el estado permanece activo y controlando (Aghon, 2001). La extensién
de la red ferroviaria nacional ha alcanzado los 5.962 km (Instituto Nacional de Estadistica
de Chile [INE], 2005) y hay 474 locomotoras. Al respecto, en la siguiente tabla se muestra
de manera esquematico la red ferroviaria segun el Banco Mundial.

Tabla 6. Red Ferroviaria en Chile
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Tabla 11. Red Ferroviaria de Chile

Nombre del Fecha de Longitud
Segmento Concesionario Accionistas Concesion de la linea
. CB Transportes e
) Empresa Ferrocarril del 2,379
Central Chile Pacifico S.A. (Fepasa) Infraestructura S.A | 1995
y otros
) Ferrocarril del Norte APCO {Chile),
Morte de Chile (Ferronor) S.A. RailAmerica* 1998 2,229
) . CB Transportes e
Arica - La Paz Ferrocarril de Arica a La Infraestructura S.A | 1997 206
Paz 5.4
y otros
TOTAL | | | | 4,814

Fuente: Banco Mundial. Red Ferroviaria de Chile. Recuperado de: https://ppp.worldbank.org/public-private-
partnership/sites/ppp.worldbank.org/files/documents/Latin%20America_Resultados%20de%201a%20Privati
zaci%C3%B3n%20de%20Ferrocarriles%20en%20Am%C3%A9rica%20L atina%20_ES.pdf

Entre las diversas formas de privatizacion, eligen las concesiones, venta de activos y
arrendamientos. La reforma ferroviaria se lleva a cabo en 1992 contintan restaurando la
infraestructura, renovacion de equipos y mejorando la productividad y el servicio al

cliente (Kogan 2016).

Desarrollo del transporte Ferroviario en el Mundo

Los progresos mas notables en ferrocarriles se encuentran en las Américas, como
Estados Unidos, Canada y México. Lo mismo ocurre con la Unién Europea, Japon y
Nueva Zelanda. Algunas de las caracteristicas de estos sistemas se describen a

continuacion.

Canada
Por su tamafio y condiciones geograficas, los costos de transporte son determinantes
en un pais y estos costos también afectan directamente el precio de venta final de materias

primas como carbon, mineral de hierro, granos y pulpa de madera. (Aghén, 2011)

54



Las lineas ferroviarias de Canada tienen 74.626 km de largo y emplean a 34.137
trabajadores (Oficina Canadiense de Estadisticas Nacionales [SC], 2006), lo que lo
convierte en el pais con las velocidades de transito mas lentas en comparacion con otras
naciones desarrolladas. Esto se debe a las presiones provocadas por la competencia

intermodal e intramural. (Aghon, 2011)
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Figura 14. Trazado de la Red ferroviaria en Canada

Fuente: Via Rail Canada (2018). Red Ferroviaria de Canada. Recuperado de:
https://www.viarail.ca/en/explore-our-destinations/trains

Estados Unidos

Formada por empresas privadas, se extiende por todo el pais, pero a diferencia de los

servicios publicos interurbanos, tiene muchas industrias y grandes ciudades y esta
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presente en mas de la mitad de los paises rentables. Cuenta con una red ferroviaria de

250,000 km de extension (Aghdn, 2011)
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Figura 15. Red Ferroviaria en EEUU

Fuente: MapsofWorld.com (2021). Red Ferroviaria de EEUU. Recuperado de:
https://www.mapsofworld.com/usa/usa-rail-map.html

Japon

Las lineas ferroviarias de Japon fueron nacionalizadas en 1907, y en 1990 la longitud
total era de unos 27.450 km (Kogan, 2016). Como en la mayoria de los casos, los
Ferrocarriles Nacionales de Japon (JNR), la empresa ferroviaria estatal, quebrd. No pudo
resistir los cambios provocados por el crecimiento de la industria.
La red actual de Japon cuenta con 30.000 km y se divide en seis secciones. Uno de ellos

es el tren bala con una capacidad de aproximadamente 52 mil millones de toneladas.

(Aghon, 2011)
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El Estado es la autoridad para administrar y decidir sobre la inversion, pero la
propiedad de la infraestructura recae en el sector privado. Las lineas ferroviarias tienen

un alto grado de integracion. (Aghon, 2011)

Tokaido shinkansen
Sanyo shinkansen
Tohoku shinkansen
Joetsu shinkansen
Yamagata shinkansen

Hokuriku shinkansen

— Akita shinkansen

Under construction

Planned

Figura 16. Trazado de la Red Ferroviaria en Jap6n

Fuente: Japan Rail Pass (2021). Red Ferroviaria de Japdn. Recuperado de:
https://lwww.jrailpass.com/pdf/maps/JRP_japan.pdf

Meéxico

México cubre un area de 26,662 km (Comunicaciones y Transportes de México) y en
1994 representd el 8.8% de la participacion multimodal del pais. Durante el afio, se
encontré que la falta de inversion y mantenimiento en la industria, combinada con
seguridad inadecuada, robos, accidentes y exceso de personal, afectaron el pobre
desempefio financiero de la industria. EI negocio ferroviario esta subvencionado por el
estado y no es rentable. Las subvenciones alcanzan los 400 millones de ddlares anuales

(Aghédn, 2011)
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Tabla 12. Red Ferroviaria en México

[Mombre del Fecha de Longitud de la Linea

Segmento Concesionario Concesion Concesionada (Km)
Transportacion Ferroviaria -

MNoreste Mexicana (TFM) Diciembre 1996 4,283

Lineas terminales de la | Terminal Ferroviaria del Valle -

Ciudad de México de México (TFVM) Diclembre 1936 297

Pacifico Norte [FE;';';;Q}ME“'“”G Junio 1997 7,164

Ojinanga-Topolobango FE;:_?;;Z!}MEMH”G Juio 1997 943

Coahila-Durango GAN/Peficles Noviembre 1997 o974

Sureste Ferrocarril del Sureste Junio 1998 1,479
(Ferrosur)

Chiapas-Mayab Unidad Ferroviaria Chiapas- Agosto 1999 1,550
Mayab

. Ferrocarril Mexicano
Linea Corta del Sureste (Ferromex) Agosto 1999 320
. Ferrovias Nordeste (from .
Nacozar State of Baja California) Abril 2000 1

Fuente: Banco Mundial. (09, 2005). Red Ferroviaria de México. Recuperado de:
https://ppp.worldbank.org/public-private-
partnership/sites/ppp.worldbank.org/files/documents/Latin%20America_Resultados%20de%201a%20Privati
zaci%C3%B3n%20de%20Ferrocarriles%20en%20Am%C3%A9rica%20L atina%20_ES.pdf

Nueva Zelanda

La liberalizacion del transporte se inici6 en 1983, pero siempre ha protegido la
competencia que pudiera existir en las lineas ferroviarias publicas existentes. En 1993, la
sociedad de gestion de Nueva Zelanda se vendié a un consorcio holandés-estadounidense.
El consorcio estuvo sujeto a un marco regulatorio que establece un mercado de libre
precio al que se acercan los sectores privados para reducir los beneficios que traen los
monopolios a la sociedad transnacional. Después de la privatizacion, la rentabilidad de
los ferrocarriles mejoré y el rendimiento, la productividad y la seguridad también

mejoraron. (Aghon, 2011)
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No existe un organismo rector para las operaciones ferroviarias en Nueva Zelanda y
las inversiones ferroviarias se realizan con capital privado, pero el gobierno no participa

en subsidios disefiados para influir en los precios. (Aghon, 2011)

Figura 17. Red Ferroviaria en Nueva Zelanda

Fuente: New Zealand Map 360. (2021). Red Ferroviaria de Nueva Zelanda. Recuperado de:
https://newzealandmap360.com/new-zealand-train-map#.Y UOBFbgzblU

Union Europea

Se ha enfrentado a la pérdida de los mercados de mercancias y pasajeros durante
décadas. El transporte de mercancias por ferrocarril en los paises que componen el
bloque, de 1970 a 1990 ha disminuido un 10% en la actualidad debido al declive de la
industria pesada. Lo mismo ocurre con el transporte de pasajeros, que registré una tasa
de crecimiento significativa del 10% en 1970, pero cay0 al 6% en 1990 y mantuvo esta

participacion hasta 2010 (Aghon, 2011).
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La configuracion actual de la red ferroviaria tiene una longitud de 215,720 km. De

éstos, el 44% estan electrificados, con longitudes de 38.206 km y 30.832 km

respectivamente. (Aghon, 2011)
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Evaluacion del criterio ferroviario.

Podemos ver que el uso de las lineas ferroviarias esta bajo control estatal y luego
privado, y ha experimentado varios altibajos y actividades desde el proceso de
concesion en el Per. (Pefia et al.,2018)

El Ministerio de Transporte y Comunicaciones (2015) analiza el transporte
peruano y sostiene que el Per( necesita un sistema ferroviario integrado que satisfaga
las necesidades actuales y futuras. ldentifica una serie de lineas ferroviarias
existentes que no les permiten aprovechar al maximo la capacidad y
complementariedad de las lineas cuando estan aisladas. Asimismo, también se evalla
las ventajas de utilizar el ferrocarril en términos de ahorro para los usuarios,
proteccion del medio ambiente, ahorro de energia, mayor seguridad, e introduce la

idea de crear un corredor interoceanico.

Adins (2014) también recomienda desarrollar proyectos que conecten areas
econdmicamente desfavorecidas a través de la promocion de sistemas ferroviarios,
permitiendo que el sistema compita por igual con las carreteras para proteger la

planificacion urbana.

El desarrollo del sistema ferroviario nacional puede transformar un sector
caracterizado por los subsidios y la mala gestion en vision. Se considera una inversion a
largo plazo porque comprende la importancia estratégica de este modo de transporte.
Luego de conocer, el subsector analizara el entorno externo en desarrollo para identificar
oportunidades y amenazas que afecten sus operaciones e identificar las propuestas

estratégicas y de seguimiento. (Pefa et al.,2018)
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Futuros Puertos para el Peru

El Peru tiene muchos puertos a lo largo de la costa del Pacifico, a lo largo del lago Titicaca
y la cuenca del Amazonas, que a su vez tienen rios navegables y son capaces de transportar
mercancias y pasajeros por via fluvial. Por esta razon, el pais estd mejorando sus instalaciones
existentes desarrollando una infraestructura mucho méas moderna para el transporte de
contenedores y proporcionando equipos modernos. El pais tiene un gran potencial para

modernizar ain mas de sus puertos. (Castro, 2018)

Por lo tanto, se consideraran cuatro futuros puertos del Per( en consideracion de proyectos
como modernizacién y restauracion de instalaciones portuarias, aumento de capacidad de
carga, ampliacion de area de almacenamiento e instalaciones de los puertos peruanos con gria
de dltima tecnologia. Estos, son administrados por la empresa portuaria estatal ENAPU, una

organizacion descentralizada (Graziani, 2017)

Puerto de Chancay

PerG firmo recientemente un acuerdo con la empresa China Cosco Chip Importes para el
desarrollo del puerto de Chancay con una inversion de $ 3.2 mil millones. El puerto puede
servir y operar embarcaciones de mas de 400 metros de eslora. Recibird contenedores a gran

escala.

Este nuevo terminal eliminaré la congestién de camiones en Lima y compartird carga de
importacion y exportacion a la terminal portuaria de Callao en escenarios multimodales. El
trabajo tiene tres elementos importantes. El primero consta de contenedores, una variedad de
cargas a granel y la infraestructura que permite el movimiento de los vagones, mientras que el

segundo incluye un tdnel de 18 km de longitud que conecta el area de operaciones y el area
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trasera. Y finalmente, las areas de operaciones logisticas impulsan el desarrollo del puerto y la

regién (Rascovan, 2020).

El complejo tiene un total de seis fases con potencial de crecimiento a medio y largo plazo,
gracias al concepto especial de integracion de componentes portuarios y logisticos. La estacion
estd ubicada en el lado norte del cabo Chancay, en la parte sureste de la ciudad.

El puerto consta de dos componentes principales: un puerto polivalente y un area de
operaciones logisticas. Las primeras etapas de construccién se denominan puertos a granel,
solidos liquidos y para vehiculos. El area operativa del puerto, que consta de un complejo de
entrada y un tanel de 18 km de profundidad y tres carriles, conecta la zona del puerto y el
complejo de entrada. Su primera fase consiste en la instalacion de espacio para carga a granel

y vehiculos. (Rascovan, 2020)

En este sentido, los proximos pasos en la estacion Chancay incluiran primero la

construccién de un muelle de carga a granel

Puerto de Salaverry

El proyecto de modernizacién tiene como objetivo aumentar la capacidad del puerto para
albergar grandes embarcaciones, proporcionar un paquete de servicios mas completo y reducir
los costos operativos. Esta es una caracteristica que estimula las operaciones comerciales y las
economias locales de Ancash, La libertad, la region de Lambayeque y Cajamarca. El plan de
inversion de la concesidn se implementa en seis fases, las Fases 1 y 2 son obligatorias y no
tienen capacidad. Las otras fases se activan cuando el terminal alcanza el umbral de capacidad
méaxima especificado. El puerto esta en el departamento de Trujillo. Cuenta con una propuesta

de financiamiento para implementar algunos de los componentes funcionales de las Fases 1y
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2y las Fases 3y 4 de manera anticipada para brindar al puerto flexibilidad operativa y mejorar

significativamente la competitividad del mismo. (Rascovan, 2020)

El &rea de influencia de la obra abarca cuatro regiones, Ancash, La Libertad, Lambayeque
y Cajamarca, que representan mas del 12% del producto interno bruto del Perd. Una vez
finalizado el proyecto, el puerto de Salaverry podra proporcionar una gama completa de
servicios, mejorando asi la competitividad global de la region. Se espera que los 25 millones
de toneladas que se manejan actualmente en el puerto se dupliquen cada afio y las mejoras
tecnoldgicas mejoraran la eficiencia operativa del puerto, reduciran los costos logisticos y
atraeran a exportadores e importadores nacionales. Cabe sefialar que este stper proyecto se ha
implementado bajo la modalidad de asociacion publico-privada independiente durante 30 afios.
El contrato de concesion del puerto de Salaverry se firmo el 1 de octubre de 2018 a través de
la AFN entre Per( y Salaverry Terminal International SA, con una inversion total de $ 11

millones. $ 575,000. (Puelles, 2016)

Terminal Portuario General San Martin

El Ministerio de Transporte ha dado a conocer los resultados de la primera fase de
modernizacion. El Ministerio de Transporte ha demostrado que la capacidad de procesamiento
a granel ha aumentado de 350 toneladas / hora a 700 toneladas, y solo la chatarra ha aumentado
de 270 toneladas / hora a 550 toneladas / hora, duplicando la capacidad de esta ruta. Terminal
de transferencia de mercancias. Edgar Patinho, director de la Oficina Maritima, sefiala que una
maquina recién comprada aguas arriba de la obra correspondiente a la Fase 2 y la Fase 3 del
proyecto logré mejorar la eficiencia del manejo de serpientes grandes y limpias. De enero a
septiembre de 2019, hasta 400 toneladas de sal por hora, de 900 a 1000 toneladas de sal por

hora.
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La Terminal Portuaria General de San Martin atiende a 108 embarcaciones, destacando un
aumento del 74,8% en el volumen de contenedores afio tras afio.
Las primeras etapas de la terminal conjunta de Pisco en San Martin incluyen la construccion
de un muelle de 14 metros de profundidad y 350 metros de largo y un almacén de transporte
conjunto. También planea aprobar 408 plataformas de contenedores y comprar dos grdas

moviles de 140 toneladas. (Puelles, 2016)

Entre otras mejoras, la modernizacion de la infraestructura ain esta en curso. La primera
fase, completada, requirié una inversion de aproximadamente $ 108 millones, pero la segunda
fase, aun en curso, requiere una inversion de mas de $ 50 millones y se espera que esté
terminada en 2020. La segunda fase comprende varias obras de construccion. Con la
modernizacién de terminales de carga y depdsitos a granel, plataformas 1y 2, se ha alcanzado

una profundidad de 14 metros. (Mc Lellan, 2019)

Terminal Portuario De llo

El puerto de llo iniciara proximamente el proceso de modernizacion, con la transferencia de
65 millones de soles del Ministerio de Transporte a una empresa portuaria estatal, completando
la remodelacién y modernizacion de uno de los principales terminales del puerto. Segun la
ministra de Industria Maria Jara, la modernizacion del puerto de llo, las instalaciones en la zona
sur del pais estan activando el desarrollo en Moquegua, Tacna y la zona sur del pais,
optimizando el comercio exterior y la logistica de la capital. Se realiza mediante transporte
maritimo. Esta obra requiere una inversion de 29 millones de soles, favoreciendo la exportacion
de minerales extraidos en las regiones de Moquegua y Puno, fortaleciendo la economia de la
regién y promoviendo la importacién de grandes cantidades de grano consumido por sus

ciudadanos. Ademas de los materiales utilizados en la industria minera, el sur de Perd también

65



mejorara el nivel de calidad del servicio brindado a la carga boliviana convertida en el puerto
de entrada y salida del pais. El proyecto de modernizacion de terminales, incluye la reparacion
de 356 muelles de 300 metros de largo, reparacion de estructuras importantes, etc., describe
Dorador (2016). La construccion incluye también la restauracion de los paneles y la adquisicion
de equipamiento de ultima generacion que permitird que las mediciones meteoroldgicas

optimicen el funcionamiento del puerto.

Quinto Gabinete Binacional

Importante ha sido el acuerdo de firmado entre Bolivia y Perd, muchos compromisos y 12
acuerdos (Oliva, 2019). Luego de un trabajo de dos dias en la ciudad costera de Ilo en Per( y
que tuvo su momento central con el encuentro de los mandatarios de Per( y Bolivia, ademas
del quinto gabinete binacional, en que se arribaron a 12 acuerdos y 92 compromisos generando
mucha satisfaccion. El presidente Vizcarra, es quien firma los acuerdos que se tienen que

trabajar conjuntamente para cumplirlos.

En lineas generales Oliva (2019) presenta varias cuestiones principales a trabajar en el tema
medio ambiente, que busca fortalecer la cuenca hidrica del lago Titicaca y sus afluentes, como
también en la region andina y de la cuenca del Madre de Dios en la Amazonia para implementar
plantas de tratamiento residual, descontaminacion y preservar la naturaleza. Se han tomado
acciones para descontaminar el agua por parte del Per(, se ha terminado el proceso para
adjudicar la construccion, de las 10 ciudades méas importantes que estan alrededor del agua.
Siendo Bolivia un productor de recursos energéticos, se hicieron tres acuerdos para la
construccién de un ducto gasifero, para la exportacion de gas boliviano, por el puerto de llo, la
instalacion de gas domiciliario, en las localidades fronterizas, como también el abastecimiento

a la industria de acuerdo al trabajo conjunto de Peru y Bolivia.
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Los compromisos reforzaran la seguridad para reducir los delitos que se gestan en la frontera
como el narcotréfico, la trata y trafico de personas, la mineria ilegal y la depredacion de fauna,
como el contrabando, ademas se fortalecera la cooperacion entre las localidades limitrofes en

temas de salud. (Oliva, 2019)

Bolivia, es un pais de transito y hay intensa defensa del Gobierno y del Ministerio del
Interior, en la obligacion de compartir experiencias, expresiones de inteligencia en el tema del
comercio y desarrollo econémico. Se proyectan obras en la costa de llo, con el anhelo de
construir un mega puerto de ingreso y salida de comercio peruano y boliviano, la reduccion de
los aranceles y almacenamiento gratuito por 90 dias. Ademas, con la carretera proyectada de
la Paz hasta llo, permitira seguir incrementando la carga y uso del terminal portuario (Corrons

y Parceiro, 2008).

Con estas formalidades es que se concluyd el quinto gabinete binacional dando un plazo de
tres meses para la implementacion de algunos acuerdos y la materializacion de compromisos
que se ven fortalecidos en las relaciones desde hace tiempo atras. Esta reunion de integracion
entre ambas naciones se Vvivid en un marco de amistad con la participacion activa y beneplacito

del municipio de llo (Corrons y Parceiro, 2008).

Normativa Nacional
- Ley que declara de interés nacional la ejecucion e incorporacion del tramo Juliaca -
Puno — Desaguadero. En el proyecto Corredor Ferroviario Bioceanico Central Peru -
Bolivia - Brasil. Proyecto de Ley N° 5717/2020-CR

Ing. Orlando Arapa Roque Congresista de la Republica
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El proyecto propone declarar de interés nacional la ejecucion e incorporacién del tramo
Juliaca - Puno - Desaguadero en el Proyecto Corredor Ferroviario Bioceanico Central
Perl - Bolivia - Brasil, a fin de promover el crecimiento y desarrollo de la Regién Puno
y de la Macro Regién Sur. (5717/2020-CR), 2020)

Para ello se autoriza a las Entidades Competentes efectuar las acciones respectivas con
la finalidad de incluir el tramo Juliaca — Puno - Desaguadero en el Proyecto Corredor
Ferroviario Bioceanico Peru - Bolivia - Brasil.

Los sistemas ferroviarios de América del Sur se iniciaron en el siglo XIX y ofrecieron
sus servicios en su mayor parte, hasta mediado del siglo XX, los cuales fueron disefiados
pensado mMas en una integracion nacional que una conexién con otros paises, por esa
razon se tiene brechas de infraestructura pendientes.

El estudio “Los ferrocarriles internacionales de Sudamérica y la Integracion Econdmica
Regional” elaborado por la Comisién Econémica para América Latina — CEPAL),
sefiala que el transporte constituye un instrumento esencial de la integracion econémica
regional (vence los obstaculos de la distancia y del territorio y agiliza los
desplazamientos de bienes y personas), y acelera el desarrollo econémico de los paises
latinoamericanos.

La Asociacion Latinoamericana de Ferrocarriles del 1964, sefnala que “potenciar un
transporte ferroviario, seguro, eficiente y economico, fomentando y fortaleciendo los
ejes de integracion latinoamericano”.

Uno de los ferrocarriles de integracién lo constituyen el Corredor Bioceanico Central,
integrado por Brasil-Bolivia-Per(. Los paises de Per( y Bolivia celebran desde el 2015,
Gabinetes Binacionales de ministros, para fortalecer la confianza en los tomadores de
decisiones del Peru y Bolivia, con una agenda bilateral para abordar los principales

temas de la agenda comun.
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2.1.

Es innegable que Corredor Ferroviario Bioceanico de Integracion (CFBI), como linea
ferroviaria tendra un total de 3.750 kilébmetros de longitud que partird desde Brasil,
pasara por Bolivia y culminara en Per( (Sin embargo, no conecta con la Regién Puno).
Potencialidades de la Region Puno

Financiamiento: Alemania, China, Suiza.

En consecuencia, de incorporar el tramo propuesto Juliaca — Puno — Desaguadero, de
191 km adicionales conforme la presente iniciativa, permitird el crecimiento y
desarrollo de la Macro Region Sur y obviamente de la Region Puno, generando una
dindmica econdmica, puestos de trabajo directos e indirectos, masificar el comercio y
turismo

La conexion entre los dos océanos permitiria el traslado anual de 10 millones de
toneladas de mercancias y de 6 millones de pasajeros. (Proyecto de Ley N° 5717/2020-

CR)

El 17 de junio del afio 2021, EI Congreso de la Republica aprobé el proyecto de Ley
N°07340/2020-CR, donde se declara de interés nacional y necesidad publica la
construccion del Mega puerto de llo, en la provincia de llo del departamento de
Moquegua. De esta manera se encargara al Ministerio de Transportes y
Comunicaciones la priorizacion, formulacién, evaluacién, ejecucion y construccion de
este proyecto. Segun la norma, la propuesta obedece al pedido y necesidad de
poblaciones de Moquegua para fortalecer las actividades econdmicas relacionadas al

intercambio comercial de mercancias a nivel nacional e internacional.

Hipotesis

En esta tesis, el estudio es de enfoque cualitativo por lo cual no se formula hipétesis
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(Hernandez Sampieri, 2018). Por lo tanto, no se cuenta con una suposicion o postulado
fundada en la transcendencia inicial de la investigacion. En este sentido, el énfasis no
estara en medir y en comprender el proyecto a través de los estudios previos y a la

indagacion e interpretacion de expertos en el tema motivo del estudio.

Capitulo 3: Metodologia de la investigacion
3.1. Tipo de investigacion
El trabajo, Importancia del Corredor Ferroviario Bioceanico Central (CFBC), es una

investigacion bajo el enfoque cualitativo. Hernandez-Sampieri, explica que: “la

investigacion cualitativa, se enfoca en comprender los fendmenos, explorandolos desde
la perspectiva de los participantes en un ambiente natural y en relacion con su contexto”

(2018, p. 358).

Dentro de esta misma concepcion, la orientacion cualitativa es considerada cuando el
proposito de la investigacion es indagar la forma en que los individuos reconocen y
aprecian los fendmenos que pueden valorar, ahondando en sus puntos de vista,
interpretaciones y significados relevantes, guiados por una reflexion cognitiva

(Hernandez-Sampieri. 2018).

Teniendo esto en cuenta, en este trabajo se investiga la situacion actual y futura del
CFBC para los paises vecinos involucrados directa e indirectamente con el corredor. Se
consultd revisiones de revistas, libros, plataformas de bases de datos académicos,
publicaciones periodisticas y redes sociales. Y, se entrevistd a diplomaticos expertos en el

tema del CFBC que han realizado investigaciones importantes al respecto y se mantienen
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informados de la magnitud y el progreso del proyecto de acuerdo a las agendas politicas

de los gobiernos de los paises involucrados que son Perd, Brasil y Bolivia.

3.2.  Disefio de investigacion
Este estudio esté& desarrollado con el enfoque cualitativo de tipo fenomenolégico. Asi,
segun Hernandez-Sampieri (2018): "su principal objetivo es descubrir, explicar y
comprender las experiencias de las personas con los fendmenos”. (Hernandez-Sampieri,
2018 p. 358). Se busca comprender la realidad sustentados en las experiencias de expertos
sobre la perspectiva de un argumento o tema de importancia. Con este soporte, se realiza

la exploracién, observacién y descripcion del fenémeno.

La estrategia que guiara el proceso de investigacion para lograr los resultados,
especialmente los planteados en los objetivos generales y especificos incluira la
informacion bibliogréfica y la experiencia practica, técnica y tedrica de los entrevistados
y el investigador, asi como el analisis, el criterio inductivo, interpretativo y recurrente para
poder elegir las mejores alternativas que respondan a la solucion de los problemas

planteados (Hernandez-Sampieri, 2018).

3.3. Poblacion y muestra

Segun Hernandez-Sampieri (2018) define a la poblacién, o poblacién objetivo como

un conjunto finito o infinito de elementos con caracteristicas comunes para los cuales

seran extensivas las conclusiones de la investigacion. Esta queda determinada por el

problema y por los objetivos del estudio.
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Haciendo referencia a Hernandez Sampieri (2010) como se mostr6 en Castro (2018),
el presente trabajo académico no cuenta con un muestreo probabilistico, intencionado o
por juicio. Es de caracter no probabilistico debido a que no cuenta con algun algoritmo

que permita la seleccién de su poblacion.

Los sujetos de la entrevista son profesionales diplomaticos expertos en Relaciones
Internacionales, conocedores del proyecto Corredor Biocednico Central y de su

trascendencia nacional e internacional.

Recoleccion de datos

Como se menciono anteriormente para la recoleccion de datos suficientes se acudi6 a
todos los materiales bibliograficos disponibles en cualquiera de los formatos, textos
fisicos, libros virtuales, material audiovisual en internet, incluyendo informacion
periodistica relevante. Asi mismo, se valoré las disposiciones legales relevantes emitidas

por nuestras intuiciones publicas

Se realizo entrevistas a funcionarios internacionalistas expertos en el tema motivo de

la investigacion durante el mes de junio de2021.

3.4.1 Definicion operacional de las variables
Se evalla la importancia del Corredor Bioceanico Central para beneficiar el comercio
de los paises directamente involucrados: Per(, Brasil y Bolivia y la repercusion sobre la
region. Se analiza los intereses nacionales de los paises involucrados y la repercusion en
la movilizacion de cargas de ida y vuelta que se desarrollaria, asi como el aumento del

flujo comercial esperado.
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Se analizara la dindmica y aproximacion geopolitica del proyecto CFBC y la integracién
regional con miras al Asia - Pacifico y la participacion financiera de China o de algunos

paises desarrollados interesados en el proyecto.

3.4.2 Disefio de instrumentos
Se realiz6 entrevistas a funcionarios y expertos en el campo de las relaciones
internacionales. Gracias a su experiencia en el campo de cancilleria y conocimientos
académicos permitieron un analisis que permite llegar a tener una vision clara de la
trascendencia de esta investigacion.
En este orden de ideas, se disefi0 entrevistas que fueron respondidas con informacion muy

calificada y oportuna.

3.4.3 Trabajo de campo
Las entrevistas se realizaron a través de cuestionarios con las preguntas especificas de la
investigacion, las cuales se enviaron y respondieron por correo electronico. De 10 autoridades

contactadas, solo se logré la respuesta de tres expertos en Relaciones Internacionales.

Vale la pena mencionar, que viviendo una pandemia ha sido dificil entrevistarlos

personalmente y conseguir material bibliogréafico fisico para la presente investigacion.

Capitulo 4: Analisis de resultados
Resultado de las entrevistas realizadas:

v Laentrevista al Embajador Oscar Malrtua de Romafia experto en Diplomacia y Relaciones
Internacionales que ha realizado varias investigaciones publicadas en libros y revistas en

relacion a la Integracion Regional y al propio Corredor Ferroviario Santos-I1lo (Madrtua,
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2020), quien ademas, ha sido Canciller del Per(.Sefialé que el Corredor Ferroviario
Bioceanico Central se convierte en una gran oportunidad de lograr una interconexion entre
el Peru, Brasil y Bolivia. Esto, sin lugar a duda, es un motivo claro de dinamizar el comercio

con China.

Considera que aumentara el comercio con China y esto pondria a la region en una posicion
mucho mas atractiva para los demas socios comerciales posibles del Asia Pacifico que se
encuentran siempre buscando nuevas rutas que sean mas rapidas y econémicamente eficientes

para el intercambio comercial.

En lo que respecta a las naciones que no forman parte del proyecto, Madrtua explica que
se beneficiaran indirectamente gracias al dinamismo y aumento del comercio regional

generando mayores facilidades para exportar via el mencionado corredor.

Sobre el interés comercial de China, Suiza y Alemania en financiar este atractivo
proyecto y teniendo en cuenta el elevado costo del mismo propone como estrategia la
concesién temporal a cambio de inversion, lo cual no es nuevo ya que en otros mega
proyectos de gran envergadura en Asia 0 Europa se ha utilizado este mecanismo con el

evidente beneficio para todos los participantes.

Los mas interesados en este proyecto, por supuesto son Peru, Brasil y Bolivia por ser
grandes productores de materias primas y por este motivo las grandes potencias comerciales
son socios interesados. No obstante, puede ser muy atractivo para diferentes potencias
mundiales como Reyno Unido, Rusia, India, Alemania, entre otros, gracias a la conexion con

dos de los océanos mas importantes del planeta.
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La viabilidad politica del proyecto apara los tres paises involucrados es bastante compleja.
Brasil tiene un gobierno social liberal que difiere claramente con Bolivia. Y, actualmente el
Perl esta iniciando un gobierno de tendencia izquierdista. Todo esto se convierte en un reto

diplomatico para las tres naciones que son histéricamente hermanas.

Asi mismo, considera que para facilitar la cooperacion en este proyecto lo ideal es hacer un
acuerdo interinstitucional entre Brasil, Bolivia y Per0. Esto puede hacerse a través de los
ministerios de Transportes y Comunicaciones de los tres paises donde estaran detallados
claramente los puntos vinculantes considerando el transito, montos de inversion, entre otros.
Con esta informacion y con la transparencia total, la opinion publica y los inversionistas

apoyaran la propuesta.

Desde la perspectiva del embajador describe que han pasado casi 30 afios desde que se
suscribio el Tratado Mariscal Andrés de Santa Cruz y no se han realizado las mejoras
planeadas, teniendo en cuenta no s6lo su importancia para el Perd, sino para la region y sobre
todo para promocionarlo en el mundo comercial internacional destacando su profundidad que
es todo un privilegio y la ubicacion geografica. La mejora y modernizacion de este puerto
estratégico debe realizarse a la par con la puesta en marcha del proyecto del corredor ferroviario

de manera tal que se facilite la cadena logistica y comercial internacional.

Respecto al puerto de Corio (80.3 km al norte de Ilo), encuentra algunas ventajas
comparandolo con otros puertos por sus condiciones estratégicas, por su gran calado y
ubicacion geografica. Sin embargo, considera que requiere de inversiones importantes para
fortalecer nuestra presencia geopolitica y econdmica en la region. Para lograr esto, se necesita

declararlo de interés nacional y trabajar en su desarrollo. Y, frente a esto, menciona que
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tenemos el puerto de 1lo donde existe avances politicos con Bolivia que deben concretarse en

politicas de estado con un criterio estratégico.

Por otro lado, afiadi6 que existe un proyecto para realizar un tanel trasandino entre
Argentina y Chile, pero en vista que no existen las condiciones politicas para que lleguen a un
acuerdo estos dos paises, seria poco probable que reciban el apoyo de cooperacién internacional

a través de Mercosur.

v La entrevista al Magister Juan Pablo Castro La Rosa. Tercer Secretario del Ministerio de
Relaciones Exteriores lo que permitié ahondar con su visién internacional en lo que

respecta al Corredor Ferroviario Bioceanico Central.

Sefialo que dicho proyecto impulsaria el desarrollo a través de una cadena logistica regional.
A Brasil, el corredor le brindaria la interconexion necesaria para llevar sus productos desde el

Atlantico hasta la Costa del Pacifico con un menor tiempo y costo.

Para el caso de Peru, Brasil y Bolivia, la inversion en el corredor disminuiria la brecha
de infraestructura ferroviaria e incrementaria las posibilidades de exportacion de sus
productos y fomentaria el desarrollo de negocios conexos a todo lo largo del corredor. Todo

lo cual, impactaria en la economia regional.

En este mismo sentido, el corredor puede ser utilizado por otros paises vecinos y del

Asia-Pacifico. De aqui se parte para afirmar, que el proyecto tendria un impacto

econdémico y ademas se constituiria en un activo geopolitico para Perd, Brasil y Bolivia.
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El entrevistado considera, que para financiar el proyecto habria que recurrir al
endeudamiento y si se hace esto, ocasiona dependencia del pais financiado con el financiador
del proyecto. En lo que respecta a Per(, contamos con leyes que permiten utilizar la asociacion
publico-privada como una herramienta financiera de copago para realizar el proyecto a través

de este mecanismo.

Propone el CFBC como una oportunidad a tener en cuenta por las grandes potencias. Sin
embargo, no se ha visto gran interés en desarrollar el proyecto, pero conforme la construccion
del megaproyecto sea evidente, las potencias comerciales evaluaran las oportunidades que

genera y acudiran a participar involucrandose en el mismo.

Con respecto a la viabilidad politica del corredor afirma que, los paises que son parte del
proyecto en sus discursos muestran voluntad por la integracion regional y por impulsar la
actividad comercial que son el eje del desarrollo en general. Asi mismo, afirma que para que
esta voluntad politica comience a dar frutos, lo primero a realizar es homogeneizar las vias
férreas de los tres paises directamente involucrados para facilitar las cargas de ida y vuelta sin

retrasos, ni trasbordos.

Es importante sefialar que para sacar el maximo provecho del proyecto se requiere reglas de
juego. Al respecto considera que lo primero a realizar es establecer los derechos y obligaciones
que tendran los paises por donde discurre la ferrovia. Pero, esto no debe acabar ahi, debe
evaluarse la participacion de potencias como China, igualmente considerar la participacion de
los paises que pueden unirse al proyecto basados en que forman parte de la cadena logistica

generada.
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Consider6 oportuno sefialar que para aprovechar la enorme oportunidad de comercio que
generaria el CFBC resulta totalmente necesario incrementar la capacidad de recepcion,
almacenaje, embarque, desembarque del puerto de llo. Asi mismo, mejorar todas las

instalaciones portuarias para ponerlas a la vanguardia.

Teniendo en cuenta la importancia de contar con un mega puerto para atender el comercio
generado por el CFBC existe la posibilidad de desarrollar el puerto de Corio al norte de llo
como un puerto multimodal basados en su profundidad y en los patios libres que tendria para
albergar una mega infraestructura disefiada especificamente con este fin. Si bien existe esta
posibilidad, ambos puertos pueden coexistir y complementarse a través de cabotaje, acuerdo al

nivel carga.

Finalmente opina que MERCOSUR podria priorizar, bajo su perspectiva, los proyectos en
cartera de los paises que integran el grupo. Siendo asi, podrian favorecer el proyecto del tdnel
trasandino que es una obra de alto costo para unir el trasporte de carga y otros entre Chile y

Argentina.

v" De manera similar se realiz6 la entrevista al Embajador Luis Tsuboyama Galvan. Director
General de Asuntos Economicos del Ministerio de Relaciones Exteriores quién brindd
informacion calificada en relacion al CFBC. EIl Embajador describe la importancia que
tiene un corredor de esta magnitud para el transporte de materias primas y bienes
terminados de ida y vuelta entre Brasil, Bolivia y Perd. Con este fin, informa que conviene
realizar un estudio del costo beneficio para una obra de tal envergadura teniendo en
consideracién el componente social y ambiental. Ya que constituyen banderas politicas y
gremiales que pueden detener el avance de las negociaciones y sobre todo de la ejecucién

de las obras necesarias.

Existiendo gran interés comercial de China, Suiza y Alemania en este proyecto, la
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estrategia a considerar para el financiamiento del corredor deberia ser el copago para las
inversiones peruanas. Esto, teniendo en cuenta que el estado peruano politicamente viene
priorizando otros puertos como el de puerto de Chancay que esta camino a ser un puerto
multimodal contribuyendo a beneficiar a las compafiias mineras colindantes o con acceso a este

puerto.

Para el entrevistado, el proyecto debe ser rentable para que las potencias mundiales como
China se interesen en financiarlo. Y, para esto es necesario, por ejemplo, garantizar para el caso
de China la importacion de soya, carne y otros desde Brasil y, asegurar la venta de bienes

terminados desde el gran mercado brasilefio en primer lugar y desde Per( y Bolivia.

Respecto a la viabilidad politica del proyecto en el contexto politico actual, explica que las
naciones que integran MERCOSUR son muy proteccionistas, mas nacionalistas y
proteccionistas que las del margen andino. En contraposicién, se halla Brasil con el presidente
Bolsonaro quien no esté alineado con el eje MERCOSUR. Asi mismo, la eleccion presidencial
en PerQ genera cierta incertidumbre para integrar los intereses de los directamente involucrados

en el proyecto.

Informa que, si se define la viabilidad politica del proyecto, entonces se puede reglamentar
los derechos y obligaciones de los paises involucrados: Peru, Brasil y Bolivia. Todas las reglas

se pueden acordar una vez que se haga viable el corredor.

Menciona que existen riesgos y beneficios de una zona franca. De hecho, lo que predomina
son los beneficios para un corredor de estas caracteristicas. Sin embargo, la zona franca de Ilo

(Bolivia Mar) no ha logrado los resultados planeados hasta la fecha. Lo que preocupa mas es
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tener en cuenta el medio ambiente y social teniendo en cuenta las poblaciones indigenas que
se afectarian por el comercio y las migraciones asociadas al trafico de bienes y servicios

relacionados.

Sobre el beneficio de convertir el puerto de Ilo en un puerto multimodal de llegada del
CFBC menciona que habria que seguir investigando al respecto para brindar prevalencia a este
puerto o al puerto de Corio que seria una alternativa poco difundida, frente a los demas puertos
de la costa peruana con grandes necesidades de crecimiento como el puerto de Chancay que
podria crecer y ampliar su estructura y produccién portuaria incluso superando al mismo puerto
del Callao soportaria los grandes buques Panamax y Post Panamax ademas, existen muchas

otras necesidades en otros puertos del Peru.

Con relacién al Corredor Bioceanico Aconcagua, estima que el mas interesado en realizarlo
por los resultados econdmicos que implicaria, es Chile. Pero, la obra es bastante grande y la
inversion también con riesgos economicos que tendrian que ser asumidos por acuerdo
binacional con Argentina. Sin embargo, no existe voluntad politica de parte de Argentina y

Chile sélo no puede hacerlo realidad.

Andlisis e interpretacion de la informacion.

Lo que se pudo identificar en todas las entrevistas realizadas fue una apreciacion muy

similar en cuanto a la factibilidad del proyecto del Corredor Ferroviario Bioceanico Central.

Siendo que la economia peruana se sustenta en gran medida de las exportaciones, sacar

nuestros productos al exterior es una gran necesidad y para implementar un buen sistema
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exportador se necesita de la inversion. Esta, viene del estado o del sector privado o de ambos.

Siendo el sector privado el mas importante a considerar.

En este sentido, debemos pasar de exportadores de materia prima considerando los
productos mineros (cobre, zinc, oro, plata, plomo, petroleo y otros) y productos agropecuarios

a productos con valor agregado de la costa sierra y selva. (Rascovan, 2020)

Por otro lado, la revision bibliografica presenta informacion que sustenta diferentes
alternativas sobre corredores ferroviarios biocednicos que, sumadas a la opinién de los
expertos, permite valorar este megaproyecto como una obra de infraestructura ferroviaria que
debe priorizarse para fines de traslado de mercancias utilizando trenes de alta velocidad: 100
km/h 'y transporte de pasajeros con fines comerciales, turisticos u otros, con trenes de 160 km/h
0 mas. Asi, podran trasladar 10 millones de toneladas de recursos materiales diferentes y 6

millones de pasajeros por afio utilizando el CFBC (Graziani, 2017).

Segun La Rosa (2018) el megaproyecto beneficia a inversionistas, empresas y gobiernos.
Es capaz de generar nuevos empleos para mas de 500.000 personas, beneficiando directa e
indirectamente a los tres paises comprometidos con el proyecto. Méas alla de los puentes y
tineles. Nuestra clave para lograr el desarrollo socioecondmico radica en las utilidades que se
obtienen de la venta de materias prima, las cuales requieren de un transporte agil y al menor

costo posible.

En este sentido, los investigadores consultados, asi como los entrevistados coinciden en que
disponemos de minerales no refinados, minerales refinados, petréleo, gas, productos agricolas

de la costa, sierra y selva que pueden exportarse a los distintos paises del Asia Pacifico con
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fines industriales. Asi como recibir productos terminados de diferente tecnologia para consumo
de los paises vecinos que integran el corredor y otros que se adhieran para generar una cadena

logistica de ida y vuelta (Guevara, 2018).

La infraestructura ferroviaria eléctrica moderna es la mejor alternativa para la integracion,
el desarrollo y la descentralizacidn nacionales. En muchos paises hoy en dia, los ferrocarriles
eléctricos modernos son la columna vertebral del transporte por carretera y las carreteras de
doble revestimiento son complementarias. Esta moderna infraestructura ferroviaria eléctrica es
particularmente esencial para el Per0 debido a las dificiles condiciones geograficas y

topograficas.

Las modernas lineas ferroviarias eléctricas reemplazaran la capacidad de 10 lineas dobles
de asfalto. Es mas rigido, mas duradero y capaz de transportar entre 7.000 y 13.000 toneladas.
Las lineas ferroviarias eléctricas modernas pueden hacer funcionar 100 vagones a velocidades
de 120 a 200 km/h, cada vagon tiene capacidad para 130 toneladas de carga. Capacidad de

envio de 100 millones de toneladas por afio (Castro, 2018)

Segun el Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario 2015, que publica el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones del Perd (MTC), en Latinoamérica se prefiere el uso de
ferrocarriles para transportar carga sobre todo en el caso de grandes o medianas distancias.
Segun este documento, el 13% corresponde a productos agricolas como cereales, granos y otros

productos alimentarios, mientras el 70% lo constituye la mineria en general (MTC, 2015).

El PerG ha mantenido una tendencia similar al resto de la regién, ya que aproximadamente

el 80% del trafico ferroviario proviene de la actividad minera y transporte de acido sulfurico.
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Referente a la tendencia del uso de ferrocarriles para el transporte puablico de personas, esta
muestra una priorizacion de trenes interurbanos, trenes de cercania cuya distancia de recorrido
no sea mayor a los 100 kilémetros, y trenes urbanos en las grandes ciudades dirigidos
principalmente a mitigar el problema de la congestion vehicular. En el caso del Perd, en cuanto
al transporte ferroviario de pasajeros, este ha mostrado una tendencia creciente, pasando de 1.3

millones a 2.4 millones entre 2001 y 2014 (MTC, 2015).

Los ferrocarriles eléctricos modernos transportan 1000 pasajeros por dia en una sola linea
ferroviaria movil, que puede transportar mas de un millén de pasajeros por afio.
Los ferrocarriles modernos y las obras de ingenieria civil como taneles, puentes, viaductos,
traviesas y rieles ocupan un tercio de la superficie de las carreteras de doble alquitran. Ademas,
el costo de los ferrocarriles es menor gque el costo de las vias dobles alquitranadas. EI costo de

construir un ferrocarril moderno es mucho menor que el costo de una via doble asfaltada.

En lo que respecta a los Andes peruanos, éstos soportan ferrocarriles modernos. Los
obstaculos geograficos, hidrograficos son obstaculos manejables por la ingenieria moderna. El
costo de construir una carretera asfaltada de 15 m de ancho en comparacion con la construccion
de una linea ferroviaria eléctrica moderna que requiere solo 3,50 m de ancho. Se demuestran,
facilmente las grandes ventajas de los ferrocarriles eléctricos modernos como computadoras de
transporte para el desarrollo de la infraestructura vial en todo el mundo La construccion de un
ferrocarril eléctrico consume un tercio de la energia de un vehiculo diésel en una carretera y
transporta mas carga y mas pasajeros cada afio. (Castro, 2018). En este orden de ideas, los
ferrocarriles modernos que funcionan con Diésel causan una quinta parte de la contaminacién
ambiental de los vehiculos que funcionan con este combustible. Los ferrocarriles a gas

contaminan una cuarta parte de los vehiculos de carretera que funcionan con Diésel, y los
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ferrocarriles eléctricos generan cero contaminaciones.

Considerando lo expuesto por Dorador (2016), la construccién de carreteras de asfalto de
dos vias, necesitan asfaltarse y realizar mantenimiento como minimo cada ocho afios. Cabe
destacar que el efecto principal de la carretera pavimentada de dos vias es evitar que la lluvia
y el agua de lluvia ingresen al s6tano. Los ferrocarriles eléctricos modernos no contaminan el
medio ambiente con sustancias extrafias ni evitan que el agua subterranea ingrese al nivel

freatico o al suelo. (Dorador, 2016)

Se pueden agregar camiones Diésel modernos y rieles eléctricos segun Caillaux et al., 2017
siempre que haya un ferrocarril eléctrico moderno. Debemos recordar el transporte intermodal,
que implica abordar o transportar camiones diésel en los vagones de mercancias de los trenes
eléctricos modernos. Los camiones con motor diésel se desplazan por las modernas lineas
ferroviarias eléctricas, los vagones se retiran de las modernas lineas ferroviarias eléctricas, los
camiones Diésel abandonan la linea ferroviaria y continGan viajando hacia puntos inaccesibles

para la energia ferroviaria moderna.

En este sentido considera Caillaux et al., (2017) que se puede combinar las ventajas de los
rieles eléctricos modernos con la versatilidad de los camiones diésel. Todo esto ahorra
combustible y no utiliza los motores Diésel de los camiones que los transportan en los

modernos ferrocarriles de gas o eléctricos.

Finalmente, el ferrocarril eléctrico moderno, es 43 veces mas seguro que el asfalto doble.
Segun la tabla comparativa internacional y el manual de accidentes ferroviarios y doble asfalto.

El anuncio del Gobierno peruano de rebajar en un 30% las tarifas para las cargas que provengan
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del pais altiplanico y de construir un mega puerto en el actual terminal de llo, que estard
destinado casi exclusivamente a mover las cargas bolivianas. (Portal de Transparencia del

Gobierno Peruano. Autoridad Portuaria Nacional., 2018)

Los presidentes de Pert y Bolivia cerraron acuerdos de integracién en cuatro areas de
desarrollo que son medioambiente, defensa, desarrollo econdémico e infraestructura para la
integracién. En este dltimo item, destacan dos de los anuncios mas importantes: la ampliacion
del puerto de llo para recibir la carga boliviana, que se espera llegue a través del tren bioceanico
y la rebaja tarifaria para las cargas altiplanicas que arribaran hasta dicho terminal peruano.

(Portal de Transparencia del Gobierno Peruano. Autoridad Portuaria Nacional., 2018)

La ampliacion del puerto de llo con mayor capacidad y mas moderno, estara conectado con
el tren ferroviario bioceanico, que unira al terminal peruano con el puerto brasilefio de Santos
en el Océano Atlantico, dicha via férrea se espera construir a través de Bolivia, con capitales
europeos, o de China en el plazo de un afio se plante6 concluir con las obras de ampliacién del
puerto de llo, al tiempo que se avanza en la concrecion del proyecto del tren bioceanico:
Respecto a este proyecto, ya se concluyd el perfil técnico y actualmente se desarrolla la etapa
de factibilidad, beneficios, tarifarios para Bolivia, para fortalecer la alternativa de llo, como
puerto de exportacion de la carga, que movera el denominado tren del ferroviario bioceanico

(Guevara, 2018).

Los gobiernos de Bolivia y de Per, acordaron un régimen especial de tarifas rebajadas para
la carga altiplanica que salta a través del océano pacifico, exclusivamente por dicho terminal
portuario, la implementacion de un régimen tarifario especial que consiste en la rebaja de un

30% de los aranceles portuarios para las cargas de origen boliviano, que tienen como destino
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los mercados asiaticos de ultramar, dicho acuerdo internacional establece ademas la obligacion
de redactar un documento que norme el accionar de la estatal altiplanica administradora de

servicios portuarios de Bolivia (NUfiez, 2019).

Por tanto, Madrtua (2020) sostiene que para operar en el terminal peruano se necesita
instalar oficinas permanentes en el puerto de llo. La situacion ya fue prevista hace cerca de dos
décadas, lo que se advirtié en su momento a los distintos gobiernos de nuestro pais para captar
el gran volumen exportador que serian capaces de generar en conjunto Bolivia, Brasil y
Paraguay, era necesario ampliar también la infraestructura de los puertos del norte y crear un

frente portuario coordinado mejorando la conectividad vial.

Desde entonces, se abogd por implementar iniciativas concretas de integracién comercial y
vial con los paises vecinos, pero sus esfuerzos nunca encontraron apoyo efectivo entre los
gobiernos centralistas de nuestro pais, que, aunque fueron de distinto signo politico siempre se
alinearon en contra de la propuesta pequefia de convertir a nuestro terminal en el principal
puerto gue uniria comercialmente al cono central de Sudamérica, con los mercados del Asia —
Pacifico, a esta hora y a juzgar por los ultimos hechos, la posibilidad de convertir a llo en el
puerto central, para la exportacion de las cargas bolivianas, parece haberse disipado, pero esa
no es la verdad, pese a las negativas del gobierno vecino, de sacar sus productos por los puertos

chilenos. (Cotler, 2021)

Ilo es una puerta que abrira las exportaciones hacia otros continentes, y lo mejor es que ya
han mostrado interés. El Peru, respecto al tema, tiene claro que son decisiones del gobierno

boliviano y que en lo que corresponde estan en la disposicion de otorgar facilidades en relacion
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a las obras de integracion. (Portal de Transparencia del Gobierno Peruano. Autoridad Portuaria

Nacional., 2018).

Ciertamente Caillaux et al., (2017) considera que, con una serie de proyectos de cooperacion
para el desarrollo entre los tres paises de Peru, Bolivia y Brasil, el Proyecto del Corredor
Ferroviario finalmente puede conectar los océanos Pacifico y Atlantico. Este es uno de ellos y
no es necesario completar el pasillo. EI puerto en el sur de Per( podria conectarse con el area
de produccién de Bolivia, por lo que se podria iniciar una prueba. Esto permitiria transportar
mercancias de ida y vuelta en camion a un costo mucho menor de lo que es posible actualmente.
Puede impulsarse el corredor utilizando los intereses de otros paises. Este sera un vinculo

importante para que Perd, Brasil y Bolivia generen un mayor crecimiento.

Quiza segun Caillaux et al., 2017, el Unico puerto de nuestro pais que puede recibir a los
barcos méas grandes del mundo post Panamax y ultra large ship, es el puerto de Ilo. Estos barcos
tienen 400 metros de eslora, 50 metros de manga y méas de 100 metros de puntal y llevan 20
mil TEUS y casi 12 mil TEUS, que significa en términos de carga, cerca de 260 mil toneladas

y 120 mil toneladas respectivamente.

Por su ubicacién geografica en Ilo tenemos las mejores condiciones porque tenemos
recursos, tenemos las exoneraciones tributarias, que permiten transformar los recursos
naturales del pais, transformarlos y llevarlos en direccion de Brasil o en direccion de China.

(Caillaux et al., 2017).
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Una de las propuestas fundamentales que podrian generar el desarrollo de nuestro pais es
el proyecto bioceanico, pues no solo hay una propuesta, son varias propuestas de
financiamiento y hay incluso un tren bioceanico alternativo que tiene otras rutas y llega
Bayovar. Otro tren que pasa por parte de Loreto, Ucayali y cruza también toda la regiéon San
Martin, Ancash, Huanuco y va a Lima. Sin embargo, requieren minimizar los riesgos socio-

ambientales.

88



4. Conclusiones y Recomendaciones
4.1 Conclusiones:
Conclusién 1:

El proyecto del Corredor Ferroviario Biocednico Central tiene varias dimensiones
gue muestran innovacion y trascendencia implicando una multimodalidad de grandes
proporciones a nivel politico, econdmico, social y ambiental. La integracion regional
de los paises que forman parte de IIRSA producird cambios fundamentales que
facilitaran el desarrollo de los paises involucrados directamente en el proyecto del
CFBC: Peru, Brasil y Bolivia. Ademas, los beneficios se extienden a los paises vecinos,

gue puedan estar comprometidos en las cadenas globales de valor.

Asi mismo, los paises vecinos como Uruguay, Paraguay y Argentina que cuentan con
una red ferroviaria habilitada que puede extenderse facilmente, con ramales hacia este

corredor CFBC y beneficiarse del transporte disponible de carga y pasajeros.

En este mismo sentido, se beneficiardn de la conexion regional, como “puente”
enlazando el Atlantico y el Pacifico, los paises 21 economias de gran importancia

estratégica mundial del Asia Pacifico (APEC).

Conclusion 2:

La conexion ferroviaria entre Perud, Bolivia y Brasil es un mega proyecto que
permitird dinamizar e incrementar el comercio entre los tres paises al disminuir la
brecha de infraestructura y sobre todo al reducir el tiempo del transporte maritimo en
por lo menos 20 0 mas dias de Brasil (puerto de Santos) a China. Y con ello, se reducira

también el costo del transporte.
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El transporte actual hacia China (Shanghai) via Canal de Panam4, requiere de 67
dias, 13 horas, o via del Cabo de Hornos: 58 dias, 11 horas. Con el corredor CFBC, esto
se realiza en solo 38 dias, 8 horas. Asi, Brasil podria exportar 10 millones de toneladas
desde el Océano Atlantico para el afio base del funcionamiento del corredor y esto se

incrementara progresivamente.

El corredor bioceanico promovera la reestructuracion de las cadenas logisticas de
produccion, integrando a los pequefios, medianos y grandes productores con las
empresas nacionales y transnacionales. Asimismo, serd un estimulo para la creacién de
nuevos servicios, nuevas actividades productivas y nuevas oportunidades de inversion

nacional e internacional.

Los paises desarrollados promueven un flujo comercial tal, que permita que las
importaciones y exportaciones alrededor del mundo sean de lo mas eficaces y eficientes
a través de corredores comerciales que actian como puentes con la mayor reduccion
posible de tiempo y recursos para alcanzar las metas que buscan los inversionistas y los

Estados.

Sin duda, Brasil, Per(y Bolivia activaran e intensificaran su comercio. Este proyecto
ubica a los tres paises vecinos en una posicion mas atractiva para potenciales socios
comerciales que buscan nuevas rutas de exportacion e importacion no solo de materias
primas de forma rapida y econémica, sino de intercambio comercial en general, dado
el gran mercado que supone el Asia-Pacifico. Es evidente el interés que existe de los

paises con mayor desarrollo industrial en colocar sus bienes terminados en nuestra
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regién como China.

El 95% del transporte de carga de Bolivia, lo realiza a través de Chile. Con la
construccién del corredor, lo podra hacer con todos los beneficios de contar con el

Puerto de llo.

Conclusion 3:

El CFBC sera, no solamente un proyecto con impacto econdémico, beneficiando a
Brasil, Pert y Bolivia. El 95% del flujo comercial que realiza Bolivia a través de
puertos chilenos podria orientarse con el paso del corredor hacia llo, favoreciéndose
no solo de ayudas tributarias (como lo es la exoneracidn de impuestos en Bolivia-Mar,
puerto cedido al Estado Plurinacional de Bolivia para una salida preferente al Océano
Pacifico) y de costes econdmicos, sino también atrayendo una cadena de valor intra'y

extra regional.

El proyecto puede beneficiar méas a Brasil y a China que a las otras naciones
involucradas, dado que el flujo comercial de Brasil esta orientado a China por el
consumo de alimentos carnicos, frejol soya, petrdleo, pasta de celulosa, entre otros,

generando un superavit comercial a favor de Brasil.

Se trata de dos potencias regionales. Por un lado, China que busca importar materias
primas, transformarlas en bienes terminados, darles valor agregado, invertir a largo
plazo en fabricas, puertos, ferrovias, aeropuertos, entre otras y utilizarlas para una
cadena global de valor. Por su lado Brasil, gana desde el punto de vista comercial.

Conclusion 4:
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El Corredor Ferroviario Bioceanico Central representa un activo econémico y
politico importante para el Brasil, Peri y Bolivia, disminuyendo la brecha en

infraestructura fisica con respecto de los paises mas prosperos.

El paso del tren por el puerto de llo beneficiara al Pert no sélo por el pago de
aduanas, sino también por la modernizacion y ampliacion del puerto de Ilo y su
proyeccion al Asia que exige el mundo moderno. Esta integracion, permitira generar
una cadena logistica regional que impulsara el desarrollo, facilitard el comercio desde
Cochabamba, Bolivia a través del Puerto de Ilo ubicado en el Sur del Per( hacia el
Océano Pacifico y con ramales ferroviarios beneficiard a Uruguay, Paraguay Yy

Argentina integrando gran parte de Sudamérica.

Existen aun muchos intereses no descritos que impiden el desarrollo formal del
proyecto, como lo es, la voluntad politica de los jefes de Estado de los principales paises
involucrados, quienes no permiten la concrecion del proyecto a pesar del interés de

China, Alemania, Suiza, entre otros Estados y empresas en su financiamiento.

Este corredor tiene relevancia geoestratégica por la integracion regional que
conlleva salvando todas las limitaciones de la accidentada geografia que atraviesa, es
un activo geopolitico sudamericano. Esto, sabiendo que las relaciones bilaterales y
multilaterales entre los paises involucrados tienen, histéricamente, relaciones
fluctuantes. Sin embargo, la ganancia geopolitica es para Brasil, Bolivia y Per( en
diferente orden, pero todos ganan, incluyendo la region y los estados mas

industrializados del Asia-Pacifico, fundamentalmente China.

4.2 Recomendaciones:
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Recomendacion 1:

Siendo un proyecto que tiene estudios de factibilidad y beneficia a mediano y largo
plazo al Perd, Brasil y Bolivia, corresponde a los gobiernos de turno asumir el reto de
la viabilidad. Se recomienda la continuacién de las rondas de negociacion del grupo

bioceanico para acordar las ventajas competitivas de cada estado.

Lograr la mencionada viabilidad politica es un reto de la diplomacia y la politica
exterior de las tres naciones hermanas. Realizar reuniones trilaterales de los paises
involucrados para dar marcha a los siguientes pasos para la ejecucion. Comenzar con
establecer reuniones de los ministros de Transportes y Comunicaciones, en
representacion de sus Gobiernos, para establecer los acuerdos base que reactiven y

culminen los estudios necesarios para implementar el corredor CFBC.

Recomendacion 2:

En pro de agilizar la cooperacion de este proyecto, lo ideal seria realizar un acuerdo
interinstitucional. Puede considerarse la suscripcion de un convenio, para lo cual seria
necesario primero definir si los derechos y obligaciones serian exclusivos entre los
paises en los que se encuentra fisicamente la infraestructura del CFBC o si incluye
también a los paises que, sin ser parte de la region, forman parte de la cadena logistica
proyectada en el futuro, principalmente en relacion a China, asi como los paises que
deseen sumarse al proyecto. Una vez que ello este claro, es necesario que el Peru evalue

los eventuales compromisos que dicho convenio generaria.
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Recomendacion 3:

El financiamiento del proyecto requerira de por lo menos 14,000 millones de ddlares
segun algunos estudios y si existe acuerdo del Peru, Brasil y Bolivia se puede lograr a
través de diferentes mecanismos de cooperacion. Se puede realizar a través de
asociaciones publico-privadas, u otras formas de concesiones temporales a cambio de

inversion en el proyecto por parte de Europa o China.

En la planificacion del CFBC, se buscara las locomotoras a utilizar considerando
una matriz energética eco-amigable y todo el equipamiento debe manejarse con las
herramientas tecnoldgicas disponibles para que la implementacion y funcionamiento en
los diferentes territorios, se lleve a cabo ocasionando el menor impacto socio-ambiental
posible y asi evitar conflictos internos o externos, para asegurar la sostenibilidad del

proyecto.

Recomendacion 4:

Para aprovechar al maximo el puerto de Ilo es necesario mejorar sustancialmente su
infraestructura no solo por su importancia nacional, sino porque debemos pensar en
ponerlo dentro de los radares comerciales internacionales teniendo en cuenta la
ubicacion y profundidad (fosa naval) privilegiada que tiene por ejemplo, con grias
portico (dada la precariedad actual) y contar con todo el equipamiento necesario para
movilizar gran cantidad de carga de ida y vuelta de buques de gran calado como los
Panamax y Post Panamax. Asi mismo, requerira areas de almacenaje y conexiones via

aérea y carreteras para convertirlo en un puerto multimodal moderno competitivo.

Recomendacion 5:
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Considerando las tremendas ventajas que tendra un corredor de esta magnitud se
podra transportar camiones de carga diésel u otros que viajaran en los vagones del tren
(autorack) y luego pueden llevar carga a lugares poco accesibles de la costa, sierra 'y
selva para integrar territorial y comercialmente las zonas por donde discurre el
Corredor. Es mas, se debe fortalecer el uso y modernizacién del puerto de Ilo lo mas

antes posible para beneficiar al sur del Peru y Bolivia.

Dada las condiciones geograficas, estratégicas y de calado que posee el puerto de
Corio, 80 km al norte de llo, le dan una ventaja comparativa con otros puertos del
Pacifico. Desarrollar este puerto complementario es una iniciativa importante que
deberéa valorarse y concretarse con miras a fortalecer nuestra presencia geopolitica y
econdmica en la regién con una vision de largo plazo. Sin embargo, actualmente
debemos concentrar nuestros esfuerzos y voluntad politica en el puerto de llo, por las
caracteristicas ya expuestas, porque ya se avanzé con Bolivia y porque debemos mirar

visionariamente con criterio de politica de Estado.
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Anexo 1. Matriz de consistencia

ANEXOS

PREGUNTA TITULO OBJETIVOS METODOLOGIA HIPOTESIS

GENERAL

PREGUNTA OBJETIVO GENERAL Tipo y disefio de En este tipo de estudios no

GENERAL IMPORTANCIA investigacion: se formulan hipotesis
DEL CORREDOR | Explicar que el Corredor Investigacion con enfoque | (Sampieri 2018). Por lo

¢Cuales son los beneficios | FERROVIARIO Ferroviario Bioceanico Central, | cualitativo tanto, no se cuenta con

del Corredor Ferroviario BIOCEANICO beneficia a los Estados-Nacién Disefio fenomenoldgico. una hipotesis basada en el

Bioceénico Central para CENTRAL (CFBC) | involucrados dentro y fuera del | (Herndndez Sampieri, alcance inicial del estudio.

los Estados-Nacion
involucrados dentro y
fuera del proyecto?

PREGUNTAS
ESPECIFICAS

¢Qué importancia
comercial tiene el CFBC
para el Peru, Boliviay
Brasil?

¢ Cuéles son los intereses y
beneficios regionales del
proyecto CFBC?

proyecto.
OBJETIVOS ESPECIFICOS

Objetivo especifico 1:
Analizar la importancia
comercial del Corredor
Ferroviario Bioceanico Central
para el Per(, Bolivia y Brasil.

Objetivo especifico 2:

Evaluar los intereses regionales
del proyecto CFBC, tanto sus
necesidades como sus
beneficios, dentro y fuera de la
region.

2018)
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¢ Cual es la trascendencia
geopolitica del proyecto
CFBC y de la integracion
regional con miras al
Asia-Pacifico?

Objetivo especifico 3:
Analizar la dinamica y
aproximacion geopolitica del
proyecto CFBC y la integracion
regional con miras al Asia -
Pacifico
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Anexo 2: Acrénimos Utilizados

CAF

LATINA

CEPAL

LATINAY EL CARIBE

FETAB

(PORTO DO ACU — BAYOVAR)

IIRSA

BANCO DE DESARROLLO DE AMERICA

COMISION ECONOMICA PARA AMERICA

FERROCARRIL TRANSCONTINENTAL

INICIATIVA PARA LA INTEGRACION DE LA

INFRAESTRUCTURA REGIONAL SUDAMERICANA

GTIF

INTERCONEXION FERROVIARIA

GTT
MINAM

MRE

PROINVERSION
INVERSION PRIVADA PERU
PIT

FHH

HUANCAVELICA

CFBC

CENTRAL (SANTOS -ILO)

CFIPA

GRUPO DE TRABAJO SOBRE LA

GRUPO DE TRABAJO TRILATERAL

MINISTERIO DE AMBIENTE

MINISTERIO DE RELACIONES EXTERIORES

AGENCIA DE LA PROMOCION DE

PLAN INTERMODAL DE TRANSPORTE

FERROCARRIL HUANCAYO

CORREDOR FERROVIARIO BIOCEANICO

CORREDOR FERROVIARIO

INTEROCEANICO PARANAGUA-ANTOFAGASTA

CB

CORREDOR BIOCEANICO ACONCAGUA
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(VALPARAISO - BUENOS AIRES)

MTC MINISTERIO DE TRANSPORTES Y
COMUNICACIONES

FCA FERROCARRIL CENTRAL ANDINO
FTA FERROCARRIL TRANSANDINO

SPCC SOUTHERN PERU COOPER CORPORATION
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Anexo 3. Cuestionario de entrevistas

Cuestionario 1

El proyecto del Corredor Ferroviario Bioceanico Central, en adelante CFBC, tiene como
objetivo reducir el tiempo del transporte de mercancias en 25 dias desde el puerto de Santos
en Brasil, pasando por Cochabamba en Bolivia, llegando a llo en Per( y luego a China.
Actualmente, el transporte de Brasil (pais que exporta materia prima), a China (pais receptor y

transformador de esta materia prima en bienes terminados), toma 67 dias.

. Considerando que CFBC transportaria 10 millones de toneladas/afio de carga (de

Puerto de Santos a llo) para el afio base y esto se incrementaria gradualmente:

v' i Como beneficiaria el Corredor Ferroviario Bioceanico Central a las naciones

involucradas dentro y fuera del proyecto?

. Existiendo gran interés comercial de China, Suiza y Alemania en este proyecto

v' ¢ Qué estrategia cree Ud. que puede utilizarse para el financiamiento del

CFBC?

v ¢Considera usted que existen otras potencias mundiales interesadas

comercialmente en éste proyecto?

. En el contexto politico actual de Brasil, Bolivia y Peru:

v ¢Cree usted que el proyecto del CFBC tiene viabilidad politica?
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v ¢Seria pertinente elaborar un CONVENIO que reglamente los derechos y

obligaciones de PERU, BRASIL Y BOLIVIA con el corredor CFBC?

. Existen riesgos y beneficios en una zona franca.

v ¢ Qué piensa usted que deberia hacerse en llo como el puerto multimodal de

llegada del CFBC?

. En los ultimos afios, los puertos chilenos han sido mas competitivos con respecto a los

puertos peruanos en la costa del Pacifico Sur:

v' ¢ Qué importancia tiene el Puerto de Corio (80,3 km al Norte de 1lo) como
alternativa de puerto multimodal de llegada del CFBC?
v ¢ Cree usted que en el Eje de Mercosur se priorizaria la realizacion del proyecto del

tunel transandino Argentina - Chile?

Cuestionario 2

El proyecto del Corredor Ferroviario Bioceanico Central, en adelante CFBC, tiene como
objetivo reducir el tiempo del transporte de mercancias en 25 dias desde el puerto de Santos
en Brasil, pasando por Cochabamba en Bolivia, llegando a Ilo en Perd, luego a China.
Actualmente, el transporte de Brasil (pais que exporta materia prima), a China (pais receptor y

transformador de esta materia prima en bienes terminados), toma 67 dias.
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. Considerando que CFBC transportaria 10 millones de toneladas/afio de carga (de

Puerto de Santos a Ilo) para el afio base y esto se incrementaria gradualmente:

v' iComo beneficiaria el Corredor Ferroviario Bioceanico Central a las naciones

involucradas dentro y fuera del proyecto?

. Existiendo gran interés comercial de China, Suiza y Alemania en este proyecto

v' ¢ Qué estrategia cree Ud. que puede utilizarse para el financiamiento del

CFBC?

. En el contexto politico actual de Brasil, Bolivia y Peru:

v’ ;Cree usted que el proyecto del CFBC tiene viabilidad politica?

. Existen riesgos y beneficios en una zona franca.

v ;Qué piensa usted que deberia hacerse en llo como el puerto multimodal de

llegada del corredor?

v' ¢Qué importancia tiene para MINCETUR el corredor CFBC?

v ;Seria pertinente elaborar un CONVENIO que reglamente los derechos y obligaciones

de PERU, BRASIL Y BOLIVIA con el corredor CFBC?
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Anexo 4. Resultado de las entrevistas

Entrevista al Embajador Oscar Matrtua de Romaria

Se realizd via correo electronico el dia 20 de junio 2021

Se tiene como objetivo reducir el tiempo del transporte de mercancias en 25 dias desde el puerto
de Santos en Brasil, pasando por Cochabamba en Bolivia, llegando a llo en Per( y luego a
China. Actualmente, el transporte de Brasil (pais que exporta materia prima), a China (pais

receptor y transformador de esta materia prima en bienes terminados), toma 67 dias.

. Considerando que CFBC transportaria 10 millones de toneladas/afio de carga (de Puerto
de Santos a Ilo) para el afio base y esto se incrementaria gradualmente:
¢Cbémo beneficiaria el Corredor Ferroviario Bioceanico Central a las naciones involucradas

dentro y fuera del proyecto?

En el caso de las naciones involucradas, sin duda, dinamizaran e incrementaran su comercio,
pero ademas las pondria en una posicion mas atractiva para potenciales socios comerciales, que
buscan rutas de exportacion e importacion no solo de materias primas de forma rapida y
econdmica, sino de intercambio comercial en general, dado el gran mercado que supone el Asia

Pacifico.

En cuanto las naciones que estdn ajenas al proyecto, también se veran beneficiadas

indirectamente, porque al dinamizarse e incrementarse el comercio en la regién, tendran mas

oportunidades de vender sus productos también via este corredor ferroviario.
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. Existiendo gran interés comercial de China, Suiza y Alemania en este proyecto

¢ Qué estrategia cree Ud. que puede utilizarse para el financiamiento del CFBC?

En el caso de estos paises al que usted alude puntualmente, los que buscan financiar este
atractivo proyecto y debido precisamente al costo del mismo, una efectiva estrategia podria ser
la concesion temporal a cambio de inversién del citado corredor, tal y como se han hecho en
otros megaproyectos de similar envergadura en Asia o Europa. Asi, el beneficio seria reciproco

y mutuo, para todas las partes involucradas.

¢Considera usted que existen otras potencias mundiales interesadas comercialmente en este

proyecto?

Claramente, Brasil, Bolivia y Pert son paises con grandes recursos naturales. Precisamente, por
ello las principales potencias comerciales son sus socios; sin embargo, esta relacion podria
mejorar sin duda y ser atrayente para otras potencias mundiales como India, Rusia, Reino
Unido, Alemania, entre otros, por la salida a dos de los océanos mas importantes y gravitantes

del planeta.

. En el contexto politico actual de Brasil, Bolivia 'y Peru:

¢ Cree usted que el proyecto del CFBC tiene viabilidad politica?

En el actual contexto la viabilidad es complejo, porque Brasil tiene un gobierno que difiere
abiertamente del gobierno de Bolivia con Arce y el Per( se haya proximo a culminar su proceso
electoral. Esto a todas luces, convierte el proyecto en todo un reto de la diplomacia y la politica

exterior para estas tres naciones historicamente hermanas.
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¢Seria pertinente elaborar un CONVENIO que reglamente los derechos y obligaciones de

PERU, BRASIL Y BOLIVIA con el corredor CFBC?

En pro de agilizar la cooperacion de este proyecto, lo ideal seria realizar un acuerdo
interinstitucional, tal vez, entre los ministerios de transportes y comunicaciones de estos tres
paises, donde se especifiquen precisamente los puntos clave vinculantes para las partes
involucradas, lo cual redundara positivamente ante los potenciales inversionistas y la opinién
publica en general, ya que toda precision respecto al transito, montos, inversion, entre otros

siempre muestran que el mencionado proyecto se efectlia con plena transparencia.

. Existen riesgos y beneficios en una zona franca.

¢ Qué piensa usted que deberia hacerse en llo como el puerto multimodal de llegada del CFBC?

Desde la suscripcidn del tratado Mariscal Andrés de Santa Cruz hace casi 30 afios, el puerto de
llo debi6 mejorarse significativamente, no solo por su importancia nacional, sino porque
debemos pensar el ponerlo dentro de los radares comerciales internacionales teniendo en cuenta
la ubicacion y profundidad (fosa naval) privilegiada que tiene. La mejora y modernizacion de
este puerto, debe ir de lamano con la realizacion del corredor ferroviario, para que complemente

la cadena comercial internacional.

En los ultimos afios, los puertos chilenos han sido mas competitivos con respecto a los

puertos peruanos en la costa del Pacifico Sur:

¢Qué importancia tiene el Puerto de Corio (80,3 km al Norte de 1lo) como alternativa de puerto
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multimodal de llegada del CFBC?

Dada las condiciones geogréficas, estratégicas y de calado que posee Corio, le da una ventaja
comparativa sobre otros puertos del Pacifico. Es una incitativa importante que deberia
concretarse con miras de fortalecer nuestra presencia geopolitica y econémica en la region.
Esperemos que por fin los proyectos de ley orientados a declararlo de necesidad e interés
nacional prosperen. No obstante, debemos concentrar nuestros esfuerzos y voluntad politica en
llo por las caracteristicas ya expuestos porque ya se avanzé con Bolivia y porque debemos mirar

visionariamente con criterio de politica de estado.

¢Cree usted que en el Eje de Mercosur se priorizaria la realizacion del proyecto del tanel

transandino Argentina - Chile?

El tunel transandino es un interesante proyecto que favoreceria enormemente al Peru, pero
dadas las circunstancias politicas actuales de Argentina y Chile, como ciertos desacuerdos de

Argentina dentro del Mercosur, parece que no seria viable su eventual realizacion.

Entrevista al Embajador Luis Tsuboyama Galvan

Se realizd via correo electrénico el dia 23 de junio 2021

Se tiene como objetivo reducir el tiempo del transporte de mercancias en 25 dias desde el puerto
de Santos en Brasil, pasando por Cochabamba en Bolivia, llegando a Ilo en Per( y luego a
China. Actualmente, el transporte de Brasil (pais que exporta materia prima), a China (pais

receptor y transformador de esta materia prima en bienes terminados), toma 67 dias. Xxx
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. Considerando que CFBC transportaria 10 millones de toneladas/afio de carga (de
Puerto de Santos a Ilo) para el afio base y esto se incrementaria gradualmente:
v" ¢Cémo beneficiaria el Corredor Ferroviario Bioceanico Central a las naciones

involucradas dentro y fuera del proyecto?

Habria que ampliar los estudios costo-beneficio por los grandes desafios que el proyecto
implica a nivel ambiental y social.
. Existiendo gran interés comercial de China, Suiza y Alemania en este proyecto

v ;Qué estrategia cree Ud. que puede utilizarse para el financiamiento del CFBC?

Se puede utilizar el co-pago para el financiamiento del CFBC. Sin embargo, habria que
considerar que politicamente se ha priorizado la inversion en el puerto de Chancay para
convertirlo en puerto multimodal que beneficiaria principalmente a las compafias mineras
colindantes.

v/ ¢;Considera usted que existen otras potencias mundiales interesadas

comercialmente en éste proyecto?

El proyecto del corredor existe hace muchos afios. Sin embargo, No creo que existan potencias
mundiales interesados comercialmente en financiar el proyecto ya que tendria que ser un
corredor bidireccional en el que no solo China por ejemplo importe soya y carne desde Brasil,

sino que se importa bienes terminados desde el mismo Brasil para que sea rentable.

. En el contexto politico actual de Brasil, Bolivia 'y Peru:

v ¢Cree usted que el proyecto del CFBC tiene viabilidad politica?

Considerando que, las naciones que forman el MERCOSUR son mas proteccionistas y mas

nacionalistas que las del margen andino.
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Y, por otro lado, la politica del presidente Bolsonaro, presidente de Brasil, no esta alineada
con la politica econémica del eje Mercosur Argentina —Uruguay
Resulta dificil con la eleccion presidencial en el Perd, integrar los intereses a los paises

directamente involucrados en el proyecto.

v' ¢Seria pertinente elaborar un CONVENIO que reglamente los derechos y

obligaciones de PERU, BRASIL Y BOLIVIA con el corredor CFBC?

Todo dependeria de la viabilidad del proyecto mencionado.

. Existen riesgos y beneficios en una zona franca.
De hecho, existen riesgos y muchos beneficios probados para un corredor de éste tipo. Es
evidente que los beneficios econdmicos son los que predominarian. Sin embargo, la zona franca
de llo (Bolivia Mar), no ha tenido resultados.
En este contexto, lo que es importante analizar es el tema ambiental, social, considerando las
poblaciones indigenas que podrian afectarse por el desarrollo econémico y migratorio
asociado al corredor ferroviario.

v' ;Qué piensa usted que deberia hacerse en llo como el puerto multimodal de

llegada del CFBC?

Habria que seguir investigando al respecto. Desde hace unos afios se esta construyendo un
Mega Puerto en Chancay con capacidad logistica importante para desarrollar el puerto
existente.

o En los ultimos afios, los puertos chilenos han sido mas competitivos con respecto a los

puertos peruanos en la costa del Pacifico Sur:
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v ¢Qué importancia tiene el Puerto de Corio (80,3 km al Norte de llo) como alternativa

de puerto multimodal de llegada del CFBC?

Al momento no le encuentro mayor importancia, ya que se esta construyendo un puerto
multimodal en Chancay con mayor capacidad que el del Callao y que soportaria el calado de
los buques panamax y post panamax.

v' ¢ Cree usted que en el Eje de Mercosur se priorizaria la realizacion del proyecto del

tanel transandino Argentina - Chile?

El mas interesado en construir el corredor es Chile por sus beneficios econémicos que traeria
el Corredor CB-Aconcagua. Sin embargo, el acuerdo no se ve plasmado por la poca voluntad

politica de Argentina y el riesgo economico a asumir por Chile es alto.

Entrevista al Mg. Juan Pablo Castro La Rosa

Se realizo via correo electronico el dia 28 de junio 2021

Se tiene como objetivo reducir el tiempo del transporte de mercancias en 25 dias desde el puerto
de Santos en Brasil, pasando por Cochabamba en Bolivia, llegando a Ilo en Perd y luego a
China. Actualmente, el transporte de Brasil (pais que exporta materia prima), a China (pais

receptor y transformador de esta materia prima en bienes terminados), toma 67 dias.

. Considerando que CFBC transportaria 10 millones de toneladas/afio de carga (de

Puerto de Santos a Ilo) para el afio base y esto se incrementaria gradualmente:

v' iComo beneficiaria el Corredor Ferroviario Bioceanico Central a las naciones

involucradas dentro y fuera del proyecto?
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El proyecto del CFBC permitiria generar una cadena logistica regional que impulsaria el
desarrollo. En el caso de Brasil, el CFBC le proporcionaria una ruta comercial para sacar sus
productos a través de la costa del pacifico a un menor costo y precio. En el caso del Pert y
Bolivia, ambos paises en desarrollo, la inversidn en infraestructura que derivaria del CFBC
ayudaria a cubrir con la brecha que existe en ese rubro, ademas de abrir las posibilidades para
incrementar las oportunidades de exportacion de sus productos, asi como el fomento del

desarrollo y negocios subsidiarios en las regiones ubicadas en la ruta del corredor ferroviario.

El CFBC también puede ser aprovechado por otros paises de la region que muestren interés en
las posibilidades que este pueda ofrecer a sus intereses econémicos, por ejemplo, reduciendo
tiempos y/o costos en su logistica de comercio exterior. En ese sentido, el CFBC seria no
solamente un proyecto con impacto econémico, sino que también podria representar un activo

geopolitico para los paises partes del proyecto.
. Existiendo gran interés comercial de China, Suiza y Alemania en este proyecto

v' ¢ Qué estrategia cree Ud. que puede utilizarse para el financiamiento del CFBC?
Una de las principales posiciones criticas en cuanto a las formas de financiamiento es que el
endeudamiento que este podria producir en los paises partes del proyecto generaria una
dependencia hacia quien financie el proyecto. En el caso del Peru, dicha preocupacién puede
mitigarse mediante asociaciones publico-privadas en el tramo peruano, ya que ello podria

permitir la participacion de la inversion publica en el proyecto.

v' ;Considera usted que existen otras potencias mundiales interesadas
comercialmente en éste proyecto?

La idea de un corredor biocednico en America del Sur siempre ha sido vista como una

oportunidad interesante, pero otras potencias no han mostrado el suficiente interés para impulsar

su desarrollo y convertirlo en una realidad. Al respecto, lo mas probable es que dicho interés se
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vaya haciendo maés evidente en la medida en que el proyecto se acerque a la realidad y ello

permita evaluar las oportunidades que podrian presentarse para estas otras potencias.

. En el contexto politico actual de Brasil, Bolivia y Per(:

v ¢Cree usted que el proyecto del CFBC tiene viabilidad politica?
Los paises partes del proyecto CFBC han mostrado su voluntad politica tanto por la integracion
regional y el impulso de su actividad econémica en distintas oportunidades. El principal asunto
que requiere resolverse para que esa voluntad politica de traduzca en el desarrollo del proyecto
es la homogeneizacion de las vias férreas para la conexidn fisica del corredor y el flujo de carga

que se transportaria regularmente a través del mismo.

v' :Seria pertinente elaborar un CONVENIO que reglamente los derechos y
obligaciones de PERU, BRASIL Y BOLIVIA con el corredor CFBC?

Para considerar la suscripcidn de un convenio seria necesario primero definir si los derechos y
obligaciones serian exclusivos entre los paises en los cuales se encuentra fisicamente la
infraestructura del CFBC o si incluye también a los paises que, sin ser parte de la region, forman
parte de la cadena logistica proyectada en el proyecto, principalmente en relacion a China, asi
como los paises que en un futuro deseen sumarse al proyecto. Una vez que ello este claro, es
necesario que el Peru evalUe los eventuales compromisos que dicho convenio generaria 'y definir

si resultan de beneficio o0 no para su politica exterior.

. Existen riesgos y beneficios en una zona franca.

v' ¢Qué piensa usted que deberia hacerse en llo como el puerto multimodal de

llegada del CFBC?
Para que el puerto de llo pueda aprovechar al maximo el potencial del CFBC, es necesaria una
expansion del terminal y la mejora sustancial de su infraestructura, a fin de que ello permita el

atraque de naves con mayor capacidad de carga, asi como las instalaciones necesarias para la
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recepcion y embarque de dicha carga desde el puerto al corredor y viceversa, de manera que
exista sinergia con la logistica que se utilizaria para el transporte de dicha carga mediante el

CFBC.

. En los ultimos afios, los puertos chilenos han sido mas competitivos con respecto a los

puertos peruanos en la costa del Pacifico Sur:

v ¢Qué importancia tiene el Puerto de Corio (80,3 km al Norte de llo) como alternativa
de puerto multimodal de llegada del CFBC?

Para el aprovechamiento del potencial del proyecto CFBC, es importante que el terminal
peruano para la entrada y salida de la carga que se transportaria tenga la calidad de mega puerto.
En dicho sentido, tanto el puerto de Ilo con el equipamiento necesario 0 un nuevo mega puerto
servirian a dicho proposito. Existiria la posibilidad también de un uso complementario de
ambos puertos, en la medida de que la carga pueda ser recibida en ambos puertos y luego
trasladada hacia el puerto que seria el punto de acceso al CFBC mediante la modalidad de

cabotaje.

v ¢Cree usted que en el Eje de Mercosur se priorizaria la realizacién del proyecto del

tunel transandino Argentina - Chile?
En tanto que el Per(d no es miembro parte del Mercosur, no seria extrafio que, desde la
perspectiva de dicho eje, se prioricen los proyectos que beneficien en primer lugar a sus Estados

miembros.
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I. EXPOSICION DE MOTIVOS

Conforme el estudio denominado insumos para elaborar una estrategia que facilite la
integracion ferroviaria de Sudamérica, elaborado por el Grupo de Trabajo de Integracién
Ferroviaria del Consejo Sudamericano de Infraestructura y Planeamiento (OSIPLAN) de la
Unién de Naciones Suramericanas (SUNASUR), los sistemas ferroviarios de América del
Sur se iniciaron en el siglo XIX y ofrecieron en su mayor parte, hasta mediado del siglo XX,
los cuales fueron disefiados pensado mds en una integracién nacional que una conexiéon
con otros paises, por esa razén se tiene anchos diferenciados!. (Ver cuadro 1)

o
(Cuadro N° 1)2
i Unidades inglesas: Unidades “ L
Denominacién pies, pulgadas LRI, Paises donde se utiliza

Ancho métrico 1.000 Argentina, Bolivia, Brasil, Chile
Ancho de la India 56" 1.676 Argentina, Chile

; Argentina, Colombia, Guyana,
is:::::acz:nal 4'gv" 1.435 Paraguay, Pert, Surinam,

Uruguay, Venezuela

Ancho irlandés 513" 1.600 Brasil
Ancho yérdico 3 214 Colombia, Pera
Ancho del Cabo 36" 1.067 Ecuador

La integracién regional es un imperativo para acelerar el desarrollo econémico de los
paises latinoamericanos, conforme el estudio “Los ferrocarriles internacionales de
Sudamérica y la Integraciéon Econémica Regional”3 elaborado la Comisién Econémica
para América Latina - CEPAL), més atn cuando el transporte constituye un instrumento
esencial de la integracion econdmica regional, ya que su funcién econémica basica es
vencer los obstaculos de la distancia y del territorio y agilizar los desplazamientos de
bienes y personas. Un mercado en cualquier forma presupone la existencia de un sistema
de transporte y tiene mayores exigencias cuando se trata de un mercado regional.

Que, existe declaraciones de organizaciones que han tenido un interés de integracién como
la efectuada por la Asociacién Latinoamericana de Ferrocarriles del 1964, que indican: “El
de potenciar un transporte ferroviario, seguro, eficiente y econémico, fomentando y
fortaleciendo los ejes de integracion latinoamericano”.

Que, uno de los ferrocarriles de integracion lo constituyen el corredor bioceanico central,
integrado por Brasil-Bolivia -Pert, debe entenderse que el termino biocednico entre
distintas acepciones, siendo una de ellas, la creacién de un vinculo ferroviario que haga

1 http://www.iirsa.org/admin iirsa web/Uploads/Documents/Int Ferroviaria digital.pdf

2 |dem

3 https://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/29432/57200220 es.pdf?sequence=1&isAllowed=




posible que territorios que exportan por puertos de una de las costas pasen a hacerlo a
otra.

Que, este proceso de integracion regional permite que el Pert y Bolivia se desenvuelve en
el marco de lazos histéricos y de miltiples intereses compartidos, particularmente en la
region del Altiplano y del Lago Titicaca. Ambos paises comparten una extensa frontera y
han establecido numerosos mecanismos bilaterales para abordar los principales temas de
la agenda comin, el principal de los cuales es el Encuentro Presidencial y Gabinete
Binacional de Ministros* que se celebra anualmente desde el 2015.

Es asi que, en su intencién de promover este corredor ferroviario bioceanico, el cual se ha
expresado en los distintos gabinetes binacionales, como la realizada el pasado 23 de junio
de 2015, que genero denominado “Declaracién de Esteves”, cuyo acuerdo 23 establece:

()

23. Al manifestar su interés en el proyecto del Corredor Ferroviario
Biocednico Central impulsado por Bolivia, el Pert indic6 que realizara
estudios que permitan evaluar la viabilidad del mismo, para lo cual ha
definido recientemente los términos de referencia para los estudios en su
territorio. Asimismo, ambos paises saludaron la primera reunién del
subgrupo Corredor Ferroviario Biocednico Central Bolivia-Brasil-Pera del
Consejo Sudamericano de Infraestructura y Planeamiento de la UNASUR
realizada el 11 de junio de 2015, y acordaron participar activamente en el
mismo.

o,

Asimismo, en la Declaracion Conjunta N° 026-15, los Presidentes de Pertd y Bolivia
reunidos el 04 de noviembre de 2016, producto del encuentro presidencia y segunda
reunién del gabinete ministerial Binacional Bolivia - Pert, acordaron lo siguiente:

“- Destacaron la importancia que poseen las reuniones periédicas de los
Gabinetes Ministeriales Binacionales, presididas por los presidentes de
ambos Estados, las mismas que se constituyen en la mas alta instancia de
didlogo politico Dbilateral y contribuyen significativamente al
fortalecimiento y la profundizacién de las relaciones entre nuestros
pueblos.

f Permiten fortalecer la confianza en los tomadores de decisiones del Per( 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.



- Resaltaron el avance en el cumplimiento de los compromisos del Plan de
Accién de Isla Esteves, Puno, suscrita en ocasién del I Gabinete Binacional
celebrado el de 23 de junio de 2015, asi como el trabajo realizado por las
Cancillerias de ambos paises en el seguimiento para la implementacion de
los mismos.

- Reiteraron su interés en el proyecto Corredor Ferroviario Bioceanico
Central (CFBC). Destacan la suscripcion del Memorandum de
Entendimiento para promover la viabilidad del Corredor Ferroviario
Bioceénico Central.”

Asimismo, el 3 de septiembre del 2018, se realizé el Cuarto Gabinete Ministerial
Binacional Pert -Bolivia, en la ciudad de Cobija, Bolivia, donde se aprob6 la Declaracién
de Cobija y su respectivo Plan de Accién, con nuevos compromisos conforme a los
cuatro ejes tematicos que estructuran sus trabajos: 1. Medio Ambiente y Recursos
Hidricos Transfronterizos; 2. Seguridad y Defensa; 3. Desarrollo Econémico, Politicas
Sociales y Fortalecimiento Institucicnal; y 4. Infraestructura para la Integraciéon y el
Desarrollo, donde se reafirma la importancia estratégica del proyecto Corredor
Ferroviario Biocednico de Integracién (CFBI), por su trascendencia en la integracion
suramericana, su rol promotor del desarrollo socioeconémico en la regién, y en el
fortalecimiento de la logistica del comercio exterior.

Es innegable que Corredor Ferroviario Biocednico de Integraciéon (CFBI), como linea
ferroviaria que tendra un total de 3.858,70 kilometros de longitud que partira desde
Brasil, pasara por Bolivia y culminara en Pert,5 debe incluirse tramo JULIACA -
PUNO - DESAGUADERO, Ilo cual permitira fortalecer el desarrollo econémico de
la Region, que entre sus principales caracteristicas econdmicas destacan segtn la carpeta
georeferencial de la Regién Puno elaborado por la Oficina de Gestiéon de la Informacién y
Estadistica Direccién General Parlamentaria¢ el pasado 29 de marzo de 2019, lo
siguiente:

a) En agricultura: La superficie agricola de Puno es de 4 384 905 Has., distribuidas
en tierras de labranza (8,3 por ciento), cultivos permanentes (0,3 por ciento),
cultivos asociados (0,3 por ciento), pastos (79,5 por ciento), produccién forestal (2
por ciento) y tierras de proteccién (9,6 por ciento). Estas condiciones le han
permitido el desarrollo de una ganaderia extensiva.

b) Pesca: El Lago Titicaca tiene una extensién de 8 689,72 Km2, correspondiendo
al lado peruano 4,996.28 Km?2, agregdndose la existencia de 354 lagunas, de las
cuales se puede aprovechar unas 190 para la produccién de trucha, y la existencia
de manantiales que permiten la construccién de pisci-granjas sobre la base de

5

https://cnnespanol.cnn.com/2018/09/28/lo-que-sabemos-sobre-el-tren-bioceanico-que-recorrera-america-
del-sur-entre-el-atlantico-y-el-pacifico/

://www.congreso.gob.pe/Docs/DGP/GestionIinformacionEstadistica/files/i-21-




estanques. La abundancia del recurso hidrico crea las condiciones propicias para
el desarrollo de la acuicultura de agua dulce. Respecto al potencial hidrobiolégico
de la Regién Puno, la produccién de la trucha se constituye en la alternativa mas
viable y segura para producir con menor riesgo. En el Lago Titicaca se cuenta con
17 400 has. Habilitadas para la acuicultura de los cuales se utiliza el 4,5 por ciento;
sin embargo, el potencial total del lago es de 142 161 hectareas, lo cual amplia el
techo de produccién hasta las 372 079 TM.

¢) Mineria: Puno cuenta con reservas de plata que constituyen el 5.3 por ciento de
las reservas nacionales; en cobre posee el 0,5 por ciento y en estafio el 10 por
ciento, ocupando el primer puesto en la produccion de este ultimo metal.
Asimismo, es interesante mencionar las reservas de uranio en Macusani,
actualmente en pleno proceso de exploracién. La produccién minera metélica de
Puno se centra principalmente en estafio, plomo, oro, plata y zinc, La empresa
MINSUR, categorizada como de mediana mineria, es la que explota estafo y su
centro de operaciones es la mina San Rafael, ubicada en los limites de las
provincias de Carabaya y Lampa. La explotacién aurifera principalmente en la
zona de Ananea, especialmente en La Rinconada y Lunar de Oro. La explotacién
minera no metélica es relevante en lo referente a la produccién de cemento y cal,
ademas de la produccién de yeso y piedra laja.

d) Turismo: Se han identificado recursos turisticos de diversas caracteristicas:
histérico-culturales (restos arqueolégicos: Sillustani, Pucard, Cutimbo,
Tanka-Tanka; virreinales: Juli, Puno, Asillo, Tintiri, y culturales: Los Uros,
Amantani, Taquile,); ecoturisticos y de biodiversidad (Tambopata-Candamo,
nevados en las cordilleras oriental y occidental, aguas termales como Loripongo,
Putina y Ayaviri); folklérico-culturales, que se dan en toda la regién como la
festividad de la Candelaria, carnavales, fiestas patronales, aniversarios locales,
donde se muestra en todo su esplendor el folklore y rasgos culturales propios de
cada lugar. El dinamismo del sector se pone de manifiesto en la inversion en
infraestructura hotelera observada en la ciudad de Puno, por la presencia de
importantes cadenas hoteleras; aunandose a ellos capitales locales, que han
permitido contar desde alojamientos hasta hoteles de 5 estrellas como una
respuesta a la demanda nacional e internacional. Es importante mencionar una
paulatina mejora en los servicios conexos como restaurantes, ademas de ser Puno
la cuarta ciudad maés visitada por extranjeros, a nivel nacional, después de Lima y
Callao, Cusco y Arequipa.

En consecuencia, de incorporar el tramo propuesto permitira el crecimiento y
desarrollo de la Regién, generandose asi el evidentemente mayores puesto de trabajo
directos e indirectos, dinamizando la economia, masificar el comercio y turismo,
ademas concuerda con otras iniciativas legislativas presentadas anteriormente.



I. ANALISIS COSTO-BENEFICIO

La presente iniciativa al tener la condiciéon declarativa que no generara costo y/o gasto
al erario nacional, resaltando su importancia a fin que el Poder Ejecutivo incorpore el
tramo descrito al Proyecto Corredor Ferroviario Bioceanico Central (CFBC).

III. EFECTOS DE LA VIGENCIA DE LA NORMA SOBRE LA LEGISLACION

NACIONAL

La presente iniciativa legislativa no modifica ni deroga ninguna norma de legislacion
nacional.

IV. VINCULACION CON EL ACUERDO NACIONAL Y LA AGENDA

LEGISLATIVA

La presente iniciativa legislativa se vincula con la Sexta Politica de Estado "Politica
exterior para la paz, la democracia, el desarrollo y la integracién", asimismo con la
Vigésima Primera y Segunda Politica de Estado que “Promueve el Desarrollo en
Infraestructura y el Comercio exterior para la ampliacion de mercados con
reciprocidad”.
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Anexo 2. Mapas satelitales y otros
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Figura 7. Mapa Satélite

Fuente: http://iirsa.org/proyectos/detalle_proyecto.aspx?h=1351
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Figura 8. Mapa de la Construccion Del Mega puerto De llo.

Fuente: https://gestion.pe/economia/megapuerto-de-ilo-congreso-da-luz-verde-para-la-
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Figura 9. Mega puerto De llo.

Fuente: https://gestion.pe/economia/megapuerto-de-ilo-congreso-da-luz-verde-para-la-

Figura 10. Mega puerto De llo.

Fuente: https://gestion.pe/economia/megapuerto-de-ilo-congreso-da-luz-verde-para-la-c
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Corredor Ferroviario
Biocednico Central

Figura 11. Corredor Ferroviario Bioceanico Central

Fuente: https://www.pressreader.com/peru/diario-expreso-
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