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RESUMEN
En la presente investigaci6n tuvo como objetivos a demostrar es como se rel aciona
las perspectivasy realidades del pais con respecto al sistemaférreo, debido aque el
desarrollo ddl pais es un tema de prioridad donde hay tener en cuenta que existen
varios sistemas de transporte que no son del todo explotados y que son de gran
oportunidad de desarrollo como € sistema ferroviaio que esta enfocado
mayormente turismo y mineria, para ello se utilizd diferentes procedimientos
estadisticos como €l Alpha de Cronbach para establecer la confiabilidad de la
muestray parala contratacion de las hipétesis se utilizo la prueba de Chi cuadrada.
Finalmente se analiz6 si laimplementacion del corredor bioceanico de integracion
beneficiaria a la poblacion de 1lo. Se descubrid que € trasporte de cargas pesadas
de diferentes tipos, como comestibles, carga pesada, no es del todo aprovechadaen
nuestro pais mediante un sistema de transporte férreo en nuestro pais. En la
investigacion se concluyo que se debe construir un sistemaférreo en el sur del Perd,
el cua setiene como proyecto corredor bioceanico deintegracion el cual puede ser
un gran aporte tanto paralaingenieria en el sistemaferroviario como la mejora de

los servicios logisticos multimodal es.

Palabra clave: Transporte Ferroviario, Perspectivasy Realidades, Desarrollo,
Infraestructura Logistica.
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ABSTRACT
In the present investigation, the objectives to be demonstrated are how the
perspectives and realities of the country are related with respect to the rail system,
because the development of the country is a priority issue where it must be taken
into account that there are several transport systems that do not are fully exploited
and are of great devel opment opportunity such as the railway system that is mainly
focused on tourism and mining, for this, different statistical procedures were used
such as Cronbach's Alpha to establish the reliability of the sample and for the
contracting of hypotheses Chi squaretest wasused. Finally, it was analyzed whether
the implementation of the bi-oceanic integration corridor would benefit the
population of Ilo. It was discovered that the transport of heavy loads of different
types, such as groceries, heavy cargo, is not fully used in our country through arail
transport system in our country. The investigation concluded that arailway system
should be built in southern Peru, which is considered a bi-oceanic integration
corridor project which can be agreat contribution to both engineering in the railway

system and the improvement of logistics services. multimodal.

Keyword: Rail Transport, Perspectives and Realities, Development, Logistics
Infrastructure.
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INTRODUCCION

Hoy, en estos momentos, es indudable que la dinamica es abrir fronteras para €
intercambio de bienesy servicios, € elemento masimportante es el desarrollo sobre
laimplementaci6n de nuevas tecnol ogias, que han posibilitado que muchos usuarios
tengan pedidos de bienes y servicios cada vez mas cerca, justo en € tiempo y en el
momento adecuado. Actualmente se estan redlizando varios acuerdos de
exportacion con paises vecinos, esto ocasionaria una mejor economia. Pero esto
lleva consigo preparacion y contar con la infraestructura adecuada para poder

satisfacer |as necesidades del servicio de transporte.

Estas formas de globalizacion, han permitido que los operadores logisticos
sean parte de la cadena de produccién de empresas; que |os fabricantes, |os duefios
de las empresas, observan con claridad preguntdndose ¢como llevo mis bienes'y
servicios con rapidez y con costos bgos a mis clientes?, rapidamente se
respondieron: es la logistica; otro elemento importante, que para ser competitivo,
en el tema de la produccion, es aumentar €l volumen, esto significa desarrollar
nuestros amacenes, mejorando nuestra cadena de suministros;, otro factor
importantisimo es el transporte multimodal, que es una forma de utilizar diversos
modos de transporte, es decir combinar la llegada de los bienes y servicios a los
puntos de competitividad, que son |os puertosy aeropuertos, através del ferrocarril

y en carretera.

En € transporte multimodal, € ferrocarril es el medio de transporte terrestre
mas importante, su implementacion en € Perd, especialmente en € sur del Perq,

rebgjariagrandemente | os costos | ogisticos, el mayor trafico de volumenes de carga,

Xiv



deslizandose a grandes distancias del punto de produccién; en ese sentido, estamos
pensando en la produccién de las regiones de lamacro sur del Perq, las oleaginosas
de Santa Cruz (Bolivia) o la produccién de soya de Porto Vello (Brasil); € Peray
en el Sur del Pert setiene un sistemadel ferrocarril poco desarrollado, lareversion
de esta realidad hara posible répidamente en € avance econémico y social; €
transporte ferroviario, mediante locomotorasy vagones que permitiran en aumentar
en volumen y abaratar |os costos logisticos. El ferrocarril es un medio de transporte
agran escala, que setrasladan sobrerielesy ruedas de metal hechas de acero, ayuda
a tener una menor friccién y por consiguiente mas vagones, esta sucesion se le
conoce con € nombre de tren; generalmente funciona con una locomotora de
motor, y funciona con electricidad o con diésel, permitiendo desarrollar el
transporte ferroviario, y por consiguiente generar un sistema de transporte de

personas y mercancias, trasladando desde un punto A haciaun punto B.
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CAPITULO|

PLANTEAMIENTO DE LA INVESTIGACION

1.1. Descripcién delarealidad del problema

Existe grandes inversiones dirigidos hacialos sistemas de transporte especialmente
en e terestre, pero € que generara un desarrollo sostenido y conservar €l

ecosistema con seguridad, es el transporte ferroviario o transporte por ferrocarril.

Existe un comercio exterior con Bolivia, tanto en importaciones como
exportaciones que son transportadas por tierra entre los puertos de Matarani e llo,
comercio que genera una alta demanda con respecto a los servicios logisticos y en

el transporte terrestre, |os mismos gue tienen tendencia a un aumento progresivo.

Esto generara grandes ingresos a pais, pero también las vias de transporte
del sur tendran un tiempo de vida Gtil menor a gque fueron disefiadas ocasionando
un desgaste prematuro de las carreteras generando mayores CcoOstos en
mantenimiento rutinarios generando asi la saturacion de las vias asfaltadas del sur
del Per(. Por lo tanto, la realidad es que para €l transporte de carga o servicios
logisticos solo setiene vias asfaltadas, se tiene una perspectiva de cargaen funcion

alos convenios y contamos con unaidea de proyecto de viaférreapor lo que, de no



concretarse este proyecto, la perspectiva de carga tendra que circular por la via
asfaltada actual, lo que conllevaria a una saturacion de la misma y demas
complicaciones propias por la demasia de flujo vehicular. En la carretera llo-
Desaguadero se redlizaron obras de rehabilitaciéon mejoramiento, actualmente la
carpeta asféltica es de un espesor de’ 5 cm en cual fue g ecutadaen € afio 1999y en
algunos tramos se mantienen de 7.5cm de carpeta asfaltica, segin (Manua de
carreteras DG-2014) en la seccion 101 establece que una via con un IMDA (indice
medio diario anual) menor a 2000 se tipifica como unaviatipo dosy segun estudio
del INEI, durante el periodo 2017 y 2018 han circulado un promedio de 1800
vehiculos por dia, por |o que esta via se encuentra muy cercana de ser una viatipo

uno.

Al respecto, diversos estudios nos dicen que la implementacion de
infraestructura vial, y sobre todo ferroviaria es importante, que definitivamente

influiraen el desarrollo del pais.

Por su parte con € “Plan de desarrollo ferroviario”, elaborado por el
Ministerio de Transporte y Comunicaciones (MTC, 2015) como complemento de
los modos de transporte, afirma gque la complementar las diferentes formas de
transporte significa la provision de servicios de transporte hacia la demanda,

justificandose en €l principio de eficiencia para su operacion.

Determinar larelacion entre el Transporte Ferroviario en e sur del Perdy
sus Perspectivasy Realidades, en € afio 2018. ¢Cud es su relacion entre Transporte
Ferroviario y Perspectivas y Realidades? Las respuestas a problema, nos ubicara

mejor a abordar sobre laimportanciadel Transporte Ferroviario.



1.2.  Definiciéon del problema

1.2.1. Problemageneral

¢De qué forma e transporte ferroviario en e sur del Perd se relaciona con las

perspectivas y realidades, en € afio 20187

1.2.2. Problemas especificos

¢Queé relacion existe entre el Transporte Ferroviario del sur del Perd y la
Proporcionalidad a su extension con respecto alas Perspectivasy Realidades,
en el 20187
¢Qué relacion existe entre e Transporte Ferroviario del sur del Perd se
relaciona con las Inversiones con respecto alas Perspectivasy Realidades, en
el 2018?
¢Queé relacion existe entre el Transporte Ferroviario, las Perspectivas y
Realidades, se relacionan con la Infraestructuray Servicios Logisticos en €l
sur del Pert, ¢en € afo 20187

1.3. Objetivo delainvestigacion

1.3.1. Objetivo general

Determinar la relacion entre e transporte ferroviario en € sur del Perd y sus

perspectivas y realidades, en € afio 2018.

1.3.2. Objetivos especificos

Determinar la relacion entre e Transporte Ferroviario del sur del Pera y la
Proporcionalidad a su extension con respecto a las Perspectivas y Realidades,

en el 2018.



Determinar larelacion Transporte Ferroviario del sur del Pert serelacionacon
las Inversiones con respecto a las Perspectivas y Realidades, en € 2018.

Determinar la relaciéon Transporte Ferroviario, las Perspectivay Realidades y
larelacion con la Infraestructuray Servicios logisticos en € sur del Perd, en e

ano 2018.

1.4. Justificacion

En cuando a la investigaciéon, es conveniente demostrar la importancia del
desarrollo de la infraestructura su perspectiva y realidades, especiamente el
ferroviario; en ese sentido es conveniente desarrollar en sus maximos extremos, de

tal forma que la sociedad adecue lainvestigacién a su desarrollo.

Innovar en @ disefio de infraestructura de transporte de toda indole
procurando generar ahorros, unamejor calidad de producto y/o servicio, seguridad
y sostenibilidad tanta para € transporte privado como publico, asi como los

servicios logisticos multimodal es

En su relevancia social, |os datos obtenidos de la investigacion permitiran
ver e desarrollo del transporte ferroviario del sur del Per( sus perspectivas y
realidades; el impacto sera importante en la poblacion del sur del Perd, en las

diferentes zonas de laregion, con un impacto econémico y social.

Para el sur del Perq, la infraestructura es sinénimo de competitividad y
desarrollo econdmico; para la sociedad ilefia la infraestructura es la expresion
concreta de desarrollo, las personas quieren vivir en territorios con infraestructura

desarrollada; € desarrollo deinfraestructuraferroviariaen € sur del Pert sobretodo



en la ciudad de llo, mejorando los diferentes sectores econdmicos de la ciudad,
repercutiendo en € desarrollo y beneficio de los pobladores de las ciudades,
especiamente en € puerto de Ilo, repercutiendo en € desarrollo y beneficio de los
pobladores de las ciudades, especiamente € de laprovinciade llo.

El titulo, esta basado fundamentalmente al desarrollo econdmico y socia
del sur del Pert, y estd asociada al desarrollo de lainfraestructuralogistica, en este
caso € transporte ferroviario, que debe facilitar la movilidad de mercancias y
personas, impactando positivamente |0s servicios logisticos multimodal es, es decir,

elevando la competitividad del sur del Peru.

Por otro lado, se tiene la perspectiva del corredor ferroviario bioceanico
central donde el Peru realizalos estudios de viabilidad del proyecto en € territorio
peruano, se otorga la buena pro a consorcio consultor bioceanico (Ineco - Incosa)

y seculminael estudio anivel de perfil € 14 de diciembre del 2017.

El corredor ferroviario biocednico central, permitira desarrollar la
infraestructura ferroviariaen el Peru, especiamente e sur, en términos practicos la
facilitacion del traslado de las mercancias a partir de las areas de produccion,
utilizando la multimodalidad, por consiguiente, transporte ferroviario ayudara a ser

mas competitivos.

En el valor tedrico, en el trabajo expuesto aportara a contribuir un modelo
para comprender la importancia del transporte ferroviario en € sur del Pert sus
perspectivasy reaidades; e valor del trabgjo, pretende que en cadaaccion muestran
acciones del proyecto mismo; el esfuerzo de lainvestigacion generafondos propios

del proyecto; entender como valor, € proyecto mismo, e resultado seran los



resultados que ayudaran metodol 6gicamente a entender €l desarrollo del transporte

ferroviario en e sur del Per( sus perspectivas y realidades.

En su utilidad metodolégica, € desarrollo de la investigacién cualitativa 'y
cuantitativa, dentro de una investigacion pueden desarrollarse muchas
metodologias, pero todas ellas pueden encasillarse en dos grandes grupos, la
metodologia de investigacion cualitativamente permitira desarrollar acciones para
acceder alarecoleccion de los datos y cuantitativamente se narra descriptivamente
sobre los fenébmenos observados. Por |o tanto, esta investigacion beneficiara para

poder desarrollar nuevas metodologias.

Lared via de un pais es € principal factor en desarrollo y crecimiento; en
el sur del Perti € desarrollo del transporte ferroviario es todavia un problema a
solucionar, porgque e poco desarrollo no ayuda a elevar la competitividad de la
region. Tenemos que entender que la construccion del sistemaferroviario permite
el traslado de personas y mercaderias a bajo costo. La importancia del trabajo de
investigacion no ayuda a mejorar €l conocimiento que tenemos sobre el Ferrocarril

en el sur del Pert su Perspectivasy Realidades.



15. Alcancesy limitaciones
15.1. Alcances
El presente trabajo de investigacion exploraralasituacion del transporte ferroviario
en € Per(, especiamente en € sur, la investigacion explora sobre todo las
perspectivas y realidades de su desarrollo.
1.5.2. Limitaciones
En el trabagjo de investigacion la falta de profesionales con mencién en ingenieria
ferroviaria, es una limitacion para consultar, no hay investigaciones locales, en €
Per(1 a respecto, en € tiempo, € trabajo de investigacion, se ha centrado desde €
ano 2018 hasta el 2019.
1.6. Variables
En estainvestigacion se tiene dos variables |as cual es son:

Transporte ferroviario

Perspectivasy reaidades



1.6.1.

Tabla 1l

Operacionalizacion delasvariables

Operacionalizacién de las variables

Variable de Dimensiones Indicadores Unidad/Categoria Escala
estudio
Variable 1 Dimension 1: material movil ferroviario - Material rodante - “Completamente en
Transporte Definicién: Es el medio de transporte que - Viaférrea desacuerdo.”
Ferroviario: “Es un esaconformado por rielesy son capacesde - Tipos de cargas - “En desacuerdo.”
medio de transporte llevar cargas pesadas. - Capacidad tractora - “Ni de acuerdo ni en
en el cual mediante Su clasificacion, es acorde a su capacidad - ysp comercia desacuerdo.”
rieles se desplazan, cualidades como tipo de trenes, etc. - Tipos de trenes - “De acuerdo.”
también se conocen “Estos se pueden diferenciar acorde a sus _ _ - “Completamente de
como tren. Existen dimensiones y capacidad, su uso como - Ventaasy desventgjas acuerdo.”
diferentesformasde trasporte comercial. Como también sus - Caracteristicasy partes
que e motor de las beneficios de cada uno de ellos.” - Tipos de material movil remolcado
locomotoras Dimension 2: Transporte ferroviario de - Transporte interurbano - “Completamente en
funcione.  Pueden pasgjeros. - Transporte urbano y suburbano desacuerdo.”
ser a través de Definicion: “Esaquel transporte urbano por _ tr4fico urbano - “En desacuerdo.” Ordinal
electricidad o ferrocarril que independientemente de la _ Tréfico suburbano de cercanias - “Ni de acuerdo ni en
combustible.” distancia cubierta y la clase utilizada. Ciudades contiguas desacuerdo.”
;I'ranspor.tle urbano  pasyjeros PO pooeariles urbanos de transito - “De acuerdo.”
errocarril.” -

Dimensién 3: Transporte ferroviario de
carga.

Definicion: Una de sus caracteristicas del
transporte de alimentos es que debe estar en
temperaturas adecuadas y en contenedores

disefiados para maniobrar de mejor manera -

los alimentos.

masivo

- Transporte de articul os congelados

o refrigerados

- Transporte de liquidos 0 gases sin

envasar

Transporte de mercancias en
contenedores

- Transporte de correspondencia

- Transporte de carga de otro tipo

“Completamente de
acuerdo.”

“Completamente en
desacuerdo.”

“En desacuerdo.”
“Ni de acuerdo ni en
desacuerdo.”

“De acuerdo.”
“Completamente de
acuerdo.”




Variable de estudio Dimensiones Indicador es Unidad/Categoria Escala
Variable 2 Dimension 1. infraestructuras y servicios - Infraestructuralogisticay de - “Completamente en
Perspectivas y logisticos de transporte transporte desacuerdo.”
realidades. Disponer de  Definicién: “Es aquella que realiza el servicio - Traslado - “En desacuerdo.”
las mejores  de transporte de pasajeros, materiales basicos, - Transporte de carga - “Ni de acuerdo ni en
infraestructuras y productos intermedios y finales. Tanto anivel - Ahorros en tiempo y costos desacuerdo.”
servicios de transporte nacional como para exportacion. - Competitividad de pais - “De acuerdo.”
es fundamental para € Esto genera oferta y demanda generando . |ncrementar - “Completamente de
progreso de cualquier modernizacion en la gestion territorial.” - Proceso de modernizacion acuerdo.”
territorio, a la tardanza (MEF-CNC, 2014). - Gestion territorial
de las esperadas
inversiones a potencial  pimengign 2: proporcionalesasu extension - Proporcionalidad - “Completamente en
de ~desarollo SN pefinicion; Es e andlisis de las distintas - Distintas competencias desacuerdo.” _
realizar alasrazonables Ordinal

demandas de nuestra
sociedad. El ferrocarril
no solo dard una
respuesta adecuada a
esta realidad y
perspectivas, sino que
ademas se configura
por muchas razones.

competencias pueden variar a través de -
diferentes situaciones, esta situacién cientifica -
hacia la .

gue apunta principamente
argumentacién, asi como laimplicacién de otro
tipo de situaciones deben guiar la eleccion y
elaboracion de las otras tareas-problemas.
(Valverde & Castro, sf.).

Dimensién 3: inversiones
importantes en las decisiones de inversion y
administracién que se tomen en estas materias,

entidades que aporten a su desarrollo. (Y epes,
2014).

Dimensién 4: medio de transporte

medios de transporte pueden ser de diferentes
tipos, terrestre, maritimo y aéreo.

Resolucion de problemas
Construccion de modelos
Elecciony elaboracion

- Requerimientos
Definicion: Conocer los requerimientos de -
infraestructura de un pais tiene implicaciones -

Decisiones
Cerrar labrecha

- Largo plazo
I & - Politica pblica
asi como en la construccién y todas las .

Cadenadevalor

- Modos de transporte
Definicién: Son todos aquellos vehiculosquea -
través del movimiento trasladan de un lugar a -
otro todo tipo de cargas o0 personas estos -

Trasladan mercaderias
Medios de transporte
Tipo de mercaderias

- “En desacuerdo.”
- “Ni de acuerdo ni en

desacuerdo.”

- “De acuerdo.”
- “Completamente de

acuerdo.”

- “Completamente en

desacuerdo.”

- “En desacuerdo.”
- “Ni de acuerdo ni en

desacuerdo.”

- “De acuerdo.”
- “Completamente de

acuerdo.”
“Completamente en
desacuerdo.”

“En desacuerdo.”
“Ni de acuerdo ni en
desacuerdo.”

“De acuerdo.”
“Completamente de
acuerdo.”




1.7. Hipdtesis

1.7.1. Hipotesis General

Existe relacion directa entre € transporte ferroviario en € sur del Pert y las

perspectivas y realidades, en € afio 2018.

1.7.2. Hipdétesis Especificas
Existe relacion directa entre el Transporte Ferroviario del sur del Pert y la
Proporcionalidad a su extension con respecto alas Perspectivasy Realidades, en
el 2018.
Existe relacion directa entre € Transporte Ferroviario del sur del Pert con las
Perspectivas y Realidades de las inversiones en € afo 2018.
Existe relacion directa entre € Transporte Ferroviario del sur del Pert con las
Perspectivas y Realidades de la infraestructura y servicios logisticos de

transporte, en el 2018.
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CAPITULO 11

MARCO TEORICO

2.1. Antecedentesdelainvestigacion

2.1.1. Antecedentes nacionales

En primer lugar; en e afo 2015, fue presentado en la Facultad de Ciencias e
Ingenieria de la Pontificia Universidad Catdlica del Per(, € trabagjo de pregrado
“Rehabilitacion ddl ferrocarril Tacna — Arica”, presentado por € bachiller Carlos
Javier Burgos Bazan; “Tesis para optar € Titulo de Ingeniero Civil”. (Burgos,
2015).

Resumen; “El Ferrocarril Tacna-Arica es de material rodante, su
infraestructura y las obras de arte consta de un mal cuidado en el ferrocarril en
estudio y consta de unaineficiente operatividad como transporte.”

Objetivos;, “Es modernizar e sistema de trasporte ferroviario tanto €l
comercial como el de pasgjeros conectando las dos ciudades. Con & comercio
continuo de las ciudades promoviendo el desarrollo y aumentando el turismo.”

Conclusiones; “De los resultados, se concluye que la demanda sera €
servicio de transporte. Actualmente, tres millones de personas vigjan através de la
frontera peruano-chilena anualmente, a su vez & 70 % utilizan colectivos u

omnibus. Esta gran demanda puede ser satisfecha por trasporte ferroviario con la
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implementacion de auto vagones que cubran dicha demanda, e implementar una
infraestructura que establezca las necesidades considerando los términos legales
necesarios.”

En segundo lugar, en € afo 1979 Guido Pennano, publica en la Revista
Apuntes de la Universidad del Pacifico e trabgo “Desarrollo regiona y
ferrocarriles en € Pert: 1850-1819”, (Pennano, 1979) concluyendo lo siguiente:

Una buena gestion para el desarrollo del ferrocarril nunca estuvo presente en
nuestro pais.

El ferrocarril agravo la situacion debido a la inadecuada estructura socio-
espacial en nuestro pais, esto beneficio solo a sectores modernos y ocasiono
un desequilibrio en la econdmica de los sectores del interior mediante la
extraccion de excedente en favor de los centros urbanos, en desmedro de las
areasrurales, y aun de las zonas urbanas ddl interior, antes verdaderos centros
motores de nuestra economia, podemos concluir que su aporte fue en ese
sentido negativo.

En tercer lugar, Contreras (2010) en la revista “La economia del transporte
en e Perd, 1800-1914” de Pontificia Universidad Catdlica del Perd, indica lo

siguiente:

Resumen: Trasporte se desarrollé de muchas maneras, pero la principal fue
ladel ferrocarril € cual fue unagran innovacion, la explotacion de materias primas
del paisy debilito €l enlace que esta actividad extractiva mantenia con la economia

agrariadel interior.

La geografia del suelo peruano presentaba dificultades en € transporte y

fueron un tema recurrente, esto fue por 1os enormes obstaculos que las cordilleras,
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inclinaciones y desiertos oponian a la circulacion de las personas y las cosas. En
cualquiera de los casos, la consecuencia era que la rueda carecia de aplicaciones

para el transporte.

El Pert tenia una gran riqueza en flora y fauna e cual era clave de la
economia de los pueblos andinos, antes del ferrocarril en 1800 e transporte era
dificil y costoso. Los caminos que las unian no eran de tipo carretero, como se

decia en laépoca, sino de herradura con una capacidad de carga de 50 kg.

El ferrocarril fue introducido en la segunda mitad del siglo XIX se tenia
planes paramejorar € transporte, no se realizd un estudio practico sobre la eleccion
de las rutas ferroviarias, jugando un papel decisivo la presion politica antes que la
necesidad econémica. Asi se explica que en 1868 haya sido la linea Mollendo-
Arequipa-Puno, en vez de Lima-Cerro de Pasco. De Paita, Pacasmayo, Salaverry,
Chimbote, Callao, Pisco, Mollendo e llo salieron caminos de hierro que debian
transponer la cordillerade los Andes por alturas de cuatro a cinco kilometros hasta

poner losrieles al borde del Marafién, € Huallaga o €l Ucayali.

Entre las consecuencias fueron a inicio del siglo XX, € Pert tenia
ferrocarriles; los ferrocarriles son un tipico monopolio natural, de modo que €
hecho de que en e Pert su administracion se haya concentrado desde 1890 en una
sola firma (la inglesa Peruvian Corporation) podria carecer de importancia. El
hecho es que esa actitud se reflgfd en la imposicion de tarifas relativamente
elevadas, que hacian que el ferrocarril captase solamente el comercio destinado ala

exportacion.
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El ferrocarril central Callao-Lima-La Oroya y sus dos ramificaciones, una hacia
Cerro de Pasco y la otra hacia Huancayo, concluyendo que solamente su uso serio
para la mineria, para €l caso del mercado externo, y la ganaderia. La mineria del
cobre fue solamente posible gracias a ferrocarril, que ya en 1893 acanzé e punto
de La Oroya, que cubriamés de lamitad del trayecto desde Cerro de Pasco hasta el

Cadlao.

Tanto en la sierra central como en la sierra sur, la explotacion de las lanas
de ovinos y camélidos fue la otra produccién decididamente impulsada por €
ferrocarril. Lademanda de transporte delaslanas en el sur no parecia, sin embargo,
suficiente para la economia del ferrocarril, ya que después de la Primera Guerra
Mundial la propiaempresaferroviaria decidio abrir una granjamodelo en el Cuzco
gue impulsase la modernizacion de la ganaderia lanar (Miller, 1976, pp. 35-41,

citado en Contreras, 2010).

El alto precio de los fletes cobrados por € ferrocarril es, por otro lado, un
asunto relativo. La ganancia de la Peruvian en la ruta del ferrocarril central fue
estimada por Miller en un 30 % sobre los ingresos brutos para € periodo 1890-

1930.

Los gastos de operacion eran, ademas, comparativamente elevados en €l
Per(.. El esfuerzo extra que los animales hacian para subir las cordilleras también
debian hacerlo las locomotoras, consumiendo mas combustible y exigiendo un
mayor trabgjo del motor. Aunque el ferrocarril habia abaratado el transporte, las

diferencias relativas entre subir y bajar, 0 entre lageografiadel pais respecto de los
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otros paises, basicamente se mantenian. En tal sentido, no fue e redentor de una

geografia barbara que sus promotores de la segundamitad del siglo XIX esperaban.

2.1.2. Antecedentesinternacionales

En primer lugar, Coloma (2015), presentd6 a “Departamento de ingenieria,
mecanica, energeticay delos materiales”, dela“Escueladeingenieriasindustriales
de la universidad extremadura’, el trabajo doctoral “Aspectos ingenieriles y
técnicos de la construccion de la linea ferroviaria de mercancias de atas
prestaciones en extremadura y su efecto en la competitividad econdmica
extremena”’. En €l trabajo de Coloma (2015), se expresalo siguiente:

En Europad 11 de diciembre de 2013, ocurrié un cambio en los principales
gjes de la red transeuropea de transportes, pasando de los 30 ges propuestos en
2010 a 2019 para € periodo 2014-2020.

En estos cambios se establecieron que € Eje 16 desaparece como ge de la
Red Basica, disgregandose en tramos, bien asignados a otros € es prioritarios, bien
asignados a la Red Global, de gecucién prevista hasta 2050. La ampliacion del
canal de Panama prevista en 2017, esto ocasionaria que €l transporte de buques de
mercaderia aumentaria que provienen de Asia, con lo que la ruta de entrada-salida
por la peninsula ibérica, ganara mucho volumen de mercancias. Los puertos de
Sinesy Algeciras serén los principales beneficiarios.

En segundo lugar, Sepulveda (2015) presentd en la “Facultad de ciencias y
fisicasy mateméticas”, del “Departamento deingenieriaindustrial delauniversidad
de Chile”, el trabajo de pregrado “Evaluacion social de proyectos de ferrocarriles
considerando externalidades. caso ampliacion de laviaférrea para € tren de carga

entre el puerto de gran escalaen san Antonio y Santiago”; Tesis para optar €l Titulo
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de ingeniero civil industrial. En la descripciéon del proyecto, los objetivos y su

metodol ogia Sepulveda (2016), expresalo siguiente:
Hoy por hoy en Chile la empresa de “Ferrocarriles del estado” (EFE) desea
colocarse en todo proyecto de medio de transportes el de mercaderias como
transporte de pasgjeros. Por consiguiente, se elabord una investigacion para
poder encontrar nuevas alternativas de rutas de pasgjeros, apertura trazos ya
trabgjados y mejorar su e mercado logistico, aludiendo a los beneficios
sociales que se generarian con este servicio.
L a estimacion de anteriores proyectos ya referenciados através de un estudio
social. Esto sereadliz6 porque EFE al ser unaempresa del estado, esta privado
deredizar cualquier tipo de proyecto que no de sefia positivaa momento de
gue sea evaluado socialmente. Adicional a eso, actualmente en nuestro pais
existen externalidades |as cuales no setienen en cuentay esto afectariaen las
acciones sobre lainversion en infraestructura de transporte.
Lametodologia aplicada es buscar todareferenciabibliografica, que indiquen
todo estudio y dato otorgado por las distintas instituciones involucradas:
EFE, documentos de “Empresas del puerto de san Antonio” (EPSA) sobre la
construccién del nuevo puerto, documentos sobre capacidad de la via férrea
actual a San Antonio de las consultoras Inecon y Worley& Parsons y
metodol ogias de evaluacion social del ministerio del medio ambiente, Sectra,

EPA entre otros entes nacionales e internacional es.
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2.2. Bases Tedricas

2.2.1. Transporteferroviario

2211 Material Rodante.

Existe varios tipos de ferrocarriles, |os tipos de ferrocarriles para € transporte de
pasaj eros, segun BM (s.f.), son los siguientes:

a) Locomotoras.

Son aquellas que cumplen lafuncion de empujar los trenes. Se identifican por motor
o la fuente de energia que utiliza para su impulsion. Actuamente @ mecanismo de
unalocomotoraes eéctricas o dua. Lalocomotora eléctrica es aimentada por una
fuente externa que por medio de un cable que conecta con una fuente de energia
el éctrica ocasiona como efecto que la locomotora entre en movimiento por medio
de sus ruedas.

b) Material rodante de pasajeros.

Conocida como “Unidades Multiples” es unacategoria importante dividida en
dos tipos: las Unidades Multiples Eléctricas (UME) y las Unidades Multiples
Diesel (UMD). El equipamiento de UM no tiene locomotora, y varias motrices
pueden ser acopladas y operadas desde un solo lugar. Algunas motrices en
unidad multiple tiene gjes electrificados; los coches que no tienen son llamados
“remolques”. Tipicamente, el primer coche posee una cabina de conduccion y
acomoda pasgjeros.

C) Vagones de carga.

En la actualidad encontramos varios tipos de model os de vagones de carga con la

finalidad de atender todo tipo de actividades especificas de carga con resultados
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competentes. Los vagones cerrados, regularmente tienen como sirven paraviarias
mercaderias como materiales de construccion, productos comestibles y vehiculos.

Existen de varios tipos y sus dimensiones de puerta, aslamiento y control
de la temperatura, esto mantendra a todo producto en una temperatura adecuada y
no aterandola

L os vagonestolva con techo abierto, tiene todo tipo de formas de transportar
mercancias y no exponiéndolas a cualquier tipo de elementos externos que
afectarian la calidad de un producto transportado. Estos vagones tienen lafacilidad
de cargar y descargar de manera sencillay rapida.

Los vagones tolva cerrados, transportan granos, arena, harina, fertilizantes,
cemento, azlcar, materiales quimicos o en polvo que pueden ser dafiados por la
exposicion a los eementos climéticos.

Los vagones planos transportan remolgques, madera, maquinaria de
transporte carretero y contenedores. Lamayorade vagones planos tiene cualidades
que pueden incrementar su uso: por egemplo, una cremallera le convierte en
transporte de automoviles.

Los vagones cisterna transportan todo tipo de consumibles como leche,
agua, todo tipo de bebidas. También puede transportar combustibles como €l
petréleo, gasolina entre otros. Otros vagones cisterna transportan fluidos
presurizados en un estado liquido/gaseoso, como € gas natura licuado (GNL) y
gases en su forma liquida, tales como € gas de petréleo liquido (GPL).

d) Componentes de material rodante.
Este medio de transporte tiene varias partes principales comunes. En su

totalidad vehiculos y de carga reposan en bogies, estos tienen sistemas de ges
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conformados por dos ruedas, haciendo que € materia rodante pueda maniobrar en
las curvas y asu vez soporta cargas pesadas. El rodamiento de rodillos es utilizado
entre los g esy los marcos laterales ocasionando girar libremente.
2.2.1.2. Transporte ferroviario de pasajeros.
Existen muchas nomenclaturas para denominar a transporte ferroviario de
pasgjeros. Pero e uso puede variar sustancialmente entre los distintos ambitos y
entornos donde funcione, en € transporte de pasgeros segun “Terminologia de
transporte ferroviario de pasagjeros” (2018), se expresalo siguiente:
a) Transporte detransito rapido o independiente.

Se denominatransporte de transito rapido su traduccion no es precisaen € espariol,
sin embargo, se usa en este trabgo para juntar a los medios de transporte de
pasg eros cuyas rutas son sobre rieles y separados de otros medios de transporte
publico, como los autobuses y diferentes tipos de transporte privado o publico.

Es comun que este medio de transporte circule a través de subterraneos,
existen diferentes tipos de esta forma de transporte subterraneos los cuales son:
b) Metro, Metropolitano, Metropolitana.
Metro es la nomenclatura més usada a momento de mencionar este tipo de
transporte y en usado en paises de habla hispana.

El término se define debido a que su infraestructura es subterranea del
sistema o a sistema completo, cabe mencionar que es un tipo de tren ligero.
C) Subte, Subterraneo.
Es comUnmente conocido como Subte en Paraguay, Argentina, y Uruguay, aunque
en Argentina es la Unica que cuenta con una red de transito rapido. Este tipo de

transporte es netamente subterraneo.
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d) Elevated.

Traducido del idioma inglés como elevados o de vias elevadas, son aguellas rutas
de un transito rgpido en Estados Unidos (Chicago) y Pert (Elevado de Lima) y €
Reino Unido que circulan sobre e nivel delacalle.

€) Tranvias.

Los tranvias generalmente usados en Europa estos medios de transporte de
pasgjeros gue transitan sobre vias no reservadas. Inicialmente los tranvias que
circulaban eran através de fuerza animal y con €l uso de vapor; en € afio de 1879
en Berlin se puso en servicio € primer tranvia el éctrico.

f) Tren ligero.

Son aquellos que su capacidad es mediay metropolitana con unidades tipo tranvia
0 una clase intermedia entre un tranviay un tren, esto permitio la conexién entre
nucleos urbanosy zonas rurales. Esto beneficio a desarrollo urbano. Este medio de
transporte tiene una propia via separandola del transito de las carreteras, teniendo
vias o carriles propios y separadas de otro tipo de transporte.

0) Monorridl.

El monorriel o monorrail, tiene la caracteristica que opera con un solo riel, puede
estar apoyado o suspendido. Su circulacion es através de redes de metre o con fines
turisticos o recreativos.

2.2.1.3. Transporte ferroviario de carga.

Es muy sabido que parala mayoria de personas este tipo de medio de transporte no
es muy conocido eincluso € area logistica desconoce este tipo de transporte. Esto

es sabido, a que no tiene mucha influencia en el mercado del transporte nacional,

20



en términos de carga, y sobre todo en la cantidad de fletes que puede transportar; a
respecto la Revista Logistec, (2013) mencionalo siguiente:

En términos generales, “e uso de transporte ferroviario de carga es
favorable para grandes embarques, a los que permite obtener bajos costos de
transporte, baja accidentabilidad y una reducida huella de carbono. En la medida
gue estas dos Ultimas ventajas aumenten su valoracion socia y de mercado, més
relevante deberia volverse @ ferrocarril en la cadena logistica” segin la Revista
Logistec, (2013).

a) Caracteristicas del transporte ferroviario de carga.
Sobre las caracteristicas del transporte de carga segun Transvolando (2017) en
relacion alas ventgjas y desventgjas, mencionalo siguiente:
Ventgas

Su capacidad de carga es mayor sobre todo en recorridos de largas distancias.
Este medio de transporte es mas econdmico, debido a que los gastos se
distribuyen entre un mayor volumen de mercancias.
Tiene diversidad de tipos de carga bajo una misma ruta.
Es uno de los medios de transporte mas seguros debido a que los accidentes
son como incidentes, esto ocurre porque los trenes de ahora cuentan con
numerosas medidas de seguridad.
Es un medio de transporte menos contaminante e incluso |os trenes el éctricos
son |os que menos contaminan.
Permite € libre transito evitando congestion vehicular.
Nos da variedad en coordinacion intermodal con diferentes tipos de

transporte.
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Desventgas
Seguin donde sea construida la infraestructura, puede que haya zonas en las
que no llegue. Esto limitaria la capilaridad del servicio, teniendo que optar
por medios de transporte que sirvan de complemento para llegar a lugares
donde no llegue € tren.
Unas de las cosas que se tiene gque tener en cuenta es que existe limitaciones
en este medio de transporte, ya gque las dimensiones del ancho de vias en
Espafia son distintas a resto de Europa, por |o que se hace necesario realizar
un trasbordo cuando & destino sea Europa.
No es exacto € punto de entrega la mercaderia como en almacenes u otros,
como complemento se tiene que utilizar vehiculos de carga pesada para
finalizar laruta.
El costo de un trasborde de mercaderias pueden ser elevados, por lo que €
costo de operacion aumenta.
b) Tipos de trenes.
Para mover carga por ferrocarril se utiliza en términos generales tres tipos de tren:
el unitario, e carguero mixtoy e intermodal, |a, Revista Logistec, (2013) expresa
lo siguiente:
El tren intermodal .
Son todas aguellas cargas que son previamente conectadas por camiones desde sus
lugares de origen hasta una estacion de tres, donde es cargado para cubrir un nuevo
recorrido. Y una vez que lleguen a la estacion, estas cargas son cargadas en

camiones hasta llegar al lugar de destino.
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2.2.2. Perspectivasy realidades
2.2.2.1. Infraestructuray servicios logisticos de transporte.

a) Infraestructura, transportey logistica: unatriada basica parad desarrollo.
Se aprecia y conoce todos los beneficios que contrae € desarrollo de la
infraestructura y esta como influye en la economia, y cabe resaltar que muchos
paises latinoamericanos, no tienen una evolucién sobre la inversion de la
infraestructura, considerando los beneficios en la economia, debido a que la
demanda crece con €l pasar delos afiosy tiene queir delamano con e crecimiento
en lainfraestructura seguin Cipoletta, Pérez, & Sanchez (2010). Una de las formas
mas eficaces de conservar la calidad del servicio y satisfacer la demanda de
pasgjeros es atreves de la concesion de obras de infraestructura con e sector
privado.

Pero, esta opcidn por si solo no es suficiente: se necesita invertir masy de
manera eficiente. Por ello, es oportuno supervisar la forma en que se mangja la
gestion del proyecto y fiscalizar las obras por parte del Estado, con € fin de tener
un mejor sistema de financiamiento sobre lainversion de lainfraestructura.

b) Importancia de la triada en el desarrollo econémico.

En este momento, debido a los cambios que ocurrieron en la economia, ante todo
en los sistemas de produccion y distribucion de mercancias, la logistica
avanzada es uno de los pilares de la industria mejorando su competitividad y del
comercio teniendo como prioridad € andlisis delos serviciosy cargas dando valor

agregado que se pueda proveer por sobre el modo de transporte que lamoviliza.
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C) Pavimentos.

Segun e, MTC (2018), es el conjunto de capas de materia seleccionado que reciben
en forma directalas cargas del transito y las transmiten a los estratos inferiores en
forma disipada, proporcionando una superficie de rodamiento, la cual debe
funcionar eficientemente. Las condiciones necesarias para un adecuado
funcionamiento son las siguientes: anchura, trazo horizontal y vertical, resistencia
adecuada a las cargas para evitar las falas y los agrietamientos, ademés de una

adherencia adecuada entre € vehiculo y € pavimento aun en condiciones himedas.

Debera presentar una resistencia adecuada a los esfuerzos destructivos del
transito, de la intemperie y del agua. Puesto que los esfuerzos en un pavimento
decrecen con laprofundidad, se deberan col ocar |os materiales de, mayor capacidad
de carga en las capas superiores, siendo de menor calidad |os que se colocan en las
terracerias ademés de que son los materiales que mas comunmente se encuentran

en lanaturaleza, y por consecuencia resultan 1os mas econdémicos.

La division en capas que se hace en un pavimento obedece a un factor
econdmico, ya que cuando determinamos € espesor de unacapa€l objetivo esdarle
el grosor minimo que reduzca los esfuerzos sobre la capa inmediata inferior. La
resistencia de las diferentes capas no solo dependera del material que la constituye,
también resulta de gran influencia el procedimiento constructivo; siendo dos
factores importantes la compactacién y la humedad, ya que cuando un material no
se acomoda adecuadamente, éste se consolida por efecto de las cargas y es cuando

se producen deformaciones permanentes.
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El pavimento rigido se compone delosas de concreto y también pueden estar hechas
con armado de acero, es mas caro que € pavimento flexible, pero s vida Util es

entre 20 a 40 afios; el mantenimiento solo se efectlia en las juntas de las | osas.

El pavimento flexible, es mas econdémico, su vida Util es entre 10 a 15 afnos,
sin embargo, una desventaja es que requiere de un mantenimiento constante con €l
propésito de que dure su vida util. Este tipo de pavimento esta compuesto
principal mente de una carpeta asféltica, de labasey de la sub-base. Cuando sevaa
construir un camino que presente un TPDA (Transito Promedio Diario Anual)
mayor a 5000 vehiculos, es necesario que se construya bajo la sub-rasante una capa

conocida como sub-yacente; la cual deberatener un espesor minimo de 50 cm.

Caracteristica de bases y sub-bases

De acuerdo con € criterio usado en la actualidad se tiene que, para carreteras con
un transito menor a 1000 vehiculos pesados, se recomienda que €l espesor de la
base sea de 12 cm. Y cuando € transito sea mayor, se recomienda que & espesor
minimo sea de 15 cm. Paralas sub-bases se recomienda un espesor minimo de 10

cm.

Parael cllculo del espesor de una carpeta asféticaes de acuerdo al transito.
Si e transito pesado en un solo sentido € tipo de carpeta serd mayor de 2000
vehiculos por dia mezcla en planta de 7.5 cm de espesor minimo. Y con un indice

entre 1000 a 2000 veh/dia, la mezcla en planta con un espesor minimo de 5¢cm.

2.2.2.2. Inversiones.
Enrelacion alalnversion Publicay Privada, a respecto Montano (2007) define que

toda inversion en cualquier actividad de manera anual aumenta la capacidad
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econémica generando opciones en hienes y servicios. Esto significa que,
corresponde a la asignacion de recursos para los diferentes trabajos que conlleven
unamejorad futuro.

a) La inversion en infraestructura y e concepto de brecha de los OMC

(Organizacioén mundial del comercio).
Larotura, e resquicio, abertura de la brecha en infraestructura Crovetto, Hang,
& Casparrino (2014), recogen las siguientes teorias:
El enfoque tedrico de los OMC suele introducir la variable inversion publica
dentro del esquema genera de crecimiento, tanto en los modeos de corte
sol owiano como en los modelos [lamados endégenos. Los model os que siguen
el enfoque de Solow se sustentan en dos pilares. En primer lugar, alargo plazo
rige la denominada ley de Say, segun la cua |a oferta define latrayectoria de
lademanda. Larazon de esta proposicién se basa en que alargo plazo no puede
existir capacidad productiva ociosa, de modo que a haber siempre pleno
empleo eslainversion la que se gusta alos niveles de ahorro.
b) Diagnostico de las necesidades de infraestructura en el Peru.
El estudio elaborado por AFIN (2016) EI Plan Naciona de Infraestructura,
elaborado por la Escuela de Gestion Publicade la Universidad del Pacifico y
encargado por AFIN, estimo:
Que la brecha en infraestructuraen el periodo 2016-2025 asciende aUS$

159 549 millones. Requiriendo una inversion de US$ 15 955 millones por afio,
monto equivalente a 8 % del PBI, aproximadamente, para acercarnos a
promedio de los paises de la Alianza del Pacifico al 2020y a promedio de una

muestra de paises asiaticos a 2025.
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Sobre € andlisis, se aprecia que las inversiones que cubren las necesidades. El
sector transporte es € que se centra la mayor demanda de infraestructura,
principamente en carreteras (20 %), seguido por ferrocarriles (11 %) y, por
altimo, puertosy aeropuertos (5 %). Asimismo, se menciona que los sectores estan
interesados en la provisién de los servicios sociaes bésicos como la salud, agua 'y
saneamiento, y educacion, representan € 22 % de la brechatotal.

A si mismo, se identificd que & monto estimado de |os proyectos existentes
en los sectores comprendidos para € periodo 2016-2025 asciende a US$ 66
012 millones. El sector que cuenta con la mayor cartera de proyectos de inversion
paralos proximosdiez afiosesel detransporte, encontrandose alineado con labrecha
estimada. Sin embargo, se observa que no se han planificado proyectos en los
sectores de salud, educacion e hidraulico, para el periodo 2021-2025.

El Plan Naciona de Infraestructura tiene la obligacion de contar con

una lista dando detalle de los proyectos con proyeccion acinco afos, y cada afio
gue transcurra se deberd aumentar un afo mas a la cartera de tal formaque siempre
existaun horizontetemporal minimo de proyectos definidos paralos proximos cinco
anos.
2.2.2.3. Corredor Ferroviario Bioceanico de I ntegracion.
Segun el MTC (2017), en €l estudio de Preinversion aNivel de Perfil del Proyecto
comprende de 3700 Km que permite el transporte de carga, y accediendo la
conexion de Bolivia, Brasil y Pert permitiendo el comercio de manerainterfacial y
la exportacion anivel global.

Lainvestigacion que se efectud en Boliviay en e Perq, afirman cua esla

importancia estratégica en la provinciade llo, como & punto de competitividad de
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importacién y exportacion del pacifico. Al respecto en su exposicion (Torrico,
2018) expresalo siguiente:
Al respecto se ha egecutado 4 estudios ferroviarios estratégicos,
complementarios e interrel acionados entre si:
Estudio complementario de alternativas trazado y aineamiento de forma
definitiva. Disefio basico preliminar del CFBC costos de construccion y
operacion.
Estudio Estratégico y corredor resultante.
Estudio de prospeccion comercial, andlisis de mercados y andlisis de
alternativas logisticas.
Estudio de Evaluacion Ambiental Estratégicas.
En € transporte de pasgjeros se han realizado mas de 20 000 encuestas y
500 horas de conteos en los distintos modos. La informacion ha servido para la
elaboracion de un model o de simulacién y prognosis cubriendo las cuatro etapas:
Modelo de generacion-atraccion.
Modelo de distribucion.
Modelo de reparto modal
Model o de asignacion.
El Puerto del Pacifico, un elemento clave:
El puerto y e ferrocarril constituyen en elementos inseparables de la
actuacion.
Capacidad de atender las necesidades previstas, conservando la calidad del

servicio.
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Carécter multifuncional para atender a los diversos tipos de mercancias y
sistemas de transporte.

Efecto Red e Intermodalidad.

Contemplar la posibilidad de expansion.

Escenarios de actividades también de nucleo logistico internacional (puerto
hub) o regional (cabotaje).

Implica una inversion minima de 500 millones de dolares que hay que

contemplar.

Antecedentes.

Reunion de presidentes de Per(ly Bolivia 23.06.15: Compromiso 12 del Plan
de Accion de la Declaracion de la Isla Esteves: “El Peru realizara los estudios
de viabilidad del Corredor Ferroviario Biocednico Centra (CFBC) en €
territorio peruano”.

Convocatoria del Concurso Publico para el servicio de consultoriaanivel de
perfil de proyecto de preinversion CFBC: 29.12.15

Otorgamiento de la Buena Pro: 19.04.16 a Consorcio Consultor Bioceénico

(INECO-INCOSA)

Suscripcién del Contrato: 23.05.16

Culminacién estudio perfil: 14.12.17

a) Parametros del disefio dd trazado.

Peso por ge: 25t

Trocha: Estandar (1435 mm)

Riel: 115 Iblyd

Disefio Puentes: Tren de cargas Cooper E-080
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N° de vias:
VVmax viajeros:
Vmax mercancias:
Gradiente maxima:

Radio minimo:

Unica y doble en puentes
160 km/h

100 km/h

25%

300 m.

b) Alternativas de trazado — Alternativa uno.

Inicio:

Final:

Ciudades de paso:
Longitud total:

Longitud Puentes:

Longitud Tuneles:

Hito cuatro
Puerto de llo
Moquegua
406 581 km
68 560 km

30 920 km

Figura 1. Alternativa de trazado: Trazado alternativa uno

Fuente: MTC, 2017.
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c) Alternativas de trazado — Alternativa dos.
Inicio: Desaguadero
Final: Puerto de llo
Ciudades de paso:  Moquegua
Longitud total: 458 700 km

Longitud Puentes: 70 720 km

Longitud Taneles: 38 460 km

Figura 2. Alternativa de trazado: Trazado alternativados

Fuente: MTC, 2017.

d) Alternativas de trazado — Alternativa tres (trazado compl eto).
Inicio: Desaguadero
Final: Puerto de Matarani
Ciudades de paso: Puno, Juliaca y Arequipa
Longitud total : 633 362 km
Nuevo Trazado: 465 074 km

Aprovechamiento: 168 288 km
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Longitud Puentes: 92 240 km
Longitud Tuneles: 43 380 km
€) Inversion estimada.

Tabla 2

Presupuesto: Inversion Estimada (miles)

Descripcion Alternativa- 1 Alternativa- 2 Alternativa -3
Costo directo 18 736,72 18 197,74 23 859,59
Gastos generales (8 %) 1498,94 1455,82 1908,77
Utilidad (8 %) 1498,94 1 455,82 1 908,77
Sub total 21 734,60 21 109,37 27 677,13
.G.V. (18 %) 3912,23 3 799,69 4 981,88
Tota () 25 646,83 24 909,06 32 659,01
Total (USD $/) $1=53,30 7 771,77 7 548,20 9 896,67
Fecha: 24.01.2018
Fuente: MTC, 2017.
f) Estudio de demanda.
- Comercio exterior terrestre Bolivia (actual)
Tabla3
Comercio exterior terrestre — Bolivia
COMERCIO EXTERIOR TERRESTRE - BOLIVIA
Fronteras Importacion (Tn) Exportacion (Tn) Total (Tn)
Puestos fronterizos 2969 042 2126 533 5095575
Resto de fronteras 2571 595 2274084 4845679
Total 5540 637 4 400 617 9941 254

Fuente: MTC, 2017.

Nota: Los puestos fronterizos que tendrian influencia el CFBC representan el 50 % del comercio
exterior terrestre boliviano.
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- Situacion actual

Tabla4

Comercio exterior terrestre puestos fronterizos

COMERCIO EXTERIOR TERRESTRE PUESTOS FRONTERIZOS

Fronteras Importacion (Tn) Exportacién (Tn) Total (Tn)
Desaguadero 835,296 1087,630 1922,926
Tambo Quemado / 1877,183 967,421 2844,604
Charafia
Pisiga 256,563 71,482 328,045
TOTAL 2969,042 2126,533 5095,575

Fuente: MTC, 2017.

g) Ingenieria de proyectos.
Condiciones basicas de disefio:
- Inicio del trazado en lafrontera del Perd con Bolivia
- Final del recorrido en un puerto peruano del Océano Pacifico.
- Condiciones geométricas basi cas. radios minimos excepcionales de 250 my
pendientes maximas de 2,5%.
- Minimizar puentes, tinelesy movimiento detierras.

Parametros del disefio de trazado:

Peso por ge: 25t

Trocha: Estandar (1435 mm)

Riel: 115 Iblyd

Disefio Puentes: Tren de cargas Cooper E-080
N° de Vias: Unicay doble en puentes

Ve ocidad maxima de vigjeros: 160 km/h
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Velocidad maxima de mercancias. 100 km/h

Gradienteméxima:  2,5%

Radio minimo: 300 m. Excepcionalmente

Curvas verticales con unalongitud minimade 120 m.
h) Estudio de via Unica.

Admite duplicacion de laviaafuturo

- PUENTES
SE PROYECTAN CON DOBLE Via >
MAS ECONOMICO AMPLIAR LA SECCION
QUE DUPLICAR

Figura 3. Puentes

Fuente: MTC diciembre 2017.

- TUNELES
SE PROYECTAN COMN Via UNICA >
DUPLICAR ES MAS ECONOMICO QUE
AUMENTAR LA SECCION.

Figura 4. TUneles

Fuente: MTC, 2017.

- Parédmetros de material rodante:
Mercancias

L ocomotora Euro 4000 - Vossloh
Tipo: Co’ -Co’
Velocidad maxima: 120 km/h
Potencia: 3178 kW

Peso: 123t



Vigeros
Automotor diésel S-598
Fabricante: CAF

Velocidad méxima: 160 km/h

Potencia: 1352 kW
Peso: 158,8 t
- Operacion:

Figura 5. Mapa de rutas del corredor bioceanico de integracién

Fuente: MTC diciembre 2017.

Tablab

Tiempo de recorrido de las alternativas

Tren cargado Tren Vacio
Alternativas
Ida Vuelta Ida Vuelta
1 4h 43m 6h 54m 4h 18m 4h 30m
2 5h 48m 7h 37m 4h 57m 5h 05m
3 7h 34m 9h 27m 6h 46m 6h 56m

Fuente: MTC, 2017.
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i) Presupuesto.

- Inversion estimada (Millones)

Tabla6

Presupuesto de inversién

Descripcion Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3

Costo directo 18 736,72 18197,74 23 859,59
Gastos generales (8%) 1498,94 1455,82 1908,77
Utilidad (8%) 1498,94 1455,82 1908,77
Sub total 21 734,60 21 109,37 27677,13
1.G.V. (18%) 3912,23 3799,69 4981,88
Total () 25 646,83 24 909,06 32 659,01

Total (usd $/) 777177 7548,20 9896,67

Fuente: MTC, 2017.

j) Evaluacion del proyecto.

Evaluacion de rutas maritimas desde Brasil.

Figura 6. Tramo del corredor ferroviario

Fuente: CFBC, 2016.
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K) Tiempo estimado de transporte de mercancias.

Brasil - Panama - China 67

_ Brasil - Bolivia - Peru - China 42

Figura 7. Rutas de conexién del océano atlantico y pacifico

Fuente: CFBC, 2016.

Como se puede apreciar en el existe un mejor tiempo en e trasporte de mercaderia
son 25 dias, segun € Estudio de disefio bésico preliminar del CFBC (2016) se menciona
lo siguiente:

|) Célculo de material rodante — hipétesis de partida.
- Dias de operacion a afio: 350 dias.
- Se haincluido un margen del 30 % por estacionalidad.
- Se consideran trenes con capacidad de transporte de 4000 toneladas brutas,
equivalentes a 2800 tonel adas netas.
- Todos los trenes se compondran de 40 vagones a disponer cada uno de una
masa de 100 toneladas brutas, de las cuales 70 toneladas son netas.
- Debido alafuerte orografia, las composiciones cargadas requeriran de dos
locomotoras cada una, mientras que los vigjes en vacio de vuelta solo precisaran de

una locomotora. Como se ha considerado simétrico el funcionamiento, siempre
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habra una locomotora esperando en cada extremo a que llegue la composicion en
vacio paraproceder alacargay poder disponer de doslocomotoras parasu traccion.
- Debido a las condiciones extremas de trazado y pendiente en los tramos
entre Villa Tunari y Oruro, asi como entre e Puerto de Ilo e Hito cuatro, se
considera gue estos dos tramos precisaran de dos |ocomotoras mas por sentido, que
den apoyo a las composiciones que llegan por cada extremo, y permita su
circulacion con cuédruple traccion.
- Velocidad media de recorrido: 60 km/h
- Ciclo de cada composicion en suitinerario deidaen cargay vueltaen vacio:
cuatro dias, como sumade carga, trayecto, descarga, trayecto y margen de un 20 %.
- Se ampliara € parque necesario un 15 % del total como margen de
inmovilizado por motivos de reparacion y/o mantenimiento.
- Larotacion de los vagones serd de un 70 % de las locomotoras debido alos
periodos que pasan en |os procesos de cargay descarga.

m) Puerto en el Pert.
- El puertoy el ferrocarril constituyen elementos inseparabl es de la actuacion.
- Amplitud y de calidad para satisfacer las necesidades previstas.
- Carécter multifuncional para atender a los diversos tipos de mercancias y
sistemas de transporte.
- Efecto Red e Intermodalidad.
- Contemplar |a posibilidad de expansion.
- Implica una inversion minima de 500 millones de $US que hay que

contemplar.
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n) Factibilidad financiera.
- Periodo de andlisis: 50 afios
- Tasadeinterés: 5 %
- Tasa de descuento: 12,67 %
- Devolucion del préstamo: 25 afios
- Sin considerar € trafico de pasgjeros en € escenario base.

- Precio de transporte por carga: 40 USD /1000 t-km.
Tabla7

Comparativo de transporte de carga

PRECIO DE TRANSPORTE POR CARGA

MODALIDAD PERU BOLIVIA BRASIL
Ferrocarriles 42 USD/1000 t-km 40 USD/1000 t-km 42 USD/1000 t-km
Carretera 78 USD/1000 t-km 58 USD/1000 t-km 84 USD/1000 t-km

Fuente: CFBC, 2016.

Indicadores de rentabilidad Financiera:

= TIR:4,01%
= VAN: -1.590 Millones de USD (Para Tasa de descuento del 12,67%)

1w {FLUIOS DE CAIA EN PERIODO DE EXPLOTACION - MILLONES DE USD)

[ —ngrescn —==(Cpatos Totskes ——=_iuildsdes _PJ'WNMN'.‘?D‘J

Figura 8. Andlisis de rentabilidad financiera

Fuente: CFBC, 2016.
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Del Estudio Financiero del CFBC (2016), se aprecia

- En cualquier escenario, la explotacion de carga sera suficiente para cubrir:

- L os costos de operacion de la carga

- L os costos de mantenimiento de lainfraestructura.

- Lainversion del Material Rodante y el mantenimiento del mismo.

- También el déficit de explotacion del ferrocarril de pasgjeros.

- Incluso generara una utilidad que amortice parcialmente la deuda y la
inversion.

- No serd posible recuperar toda lainversion, tal y como ocurre en la mayor
parte de los proyectos ferroviarios del Mundo.

- Sin embargo, |os resultados muestran rentabilidad muy alta comparada con
otros casos.

- Los resultados son muy sensibles a plazo einterés del financiamiento.

- Que, en los primeros afos, € Estado debera pagar en concepto de
amortizacion y deuda unos 300 Millones de USD.

- Este importe ira disminuyendo paulatinamente y en 2045 empezara a
recuperar parte de lainversion.

- Aproximadamente, se recupera el 65 % de lainversion si se cumplen las
expectativas de demanda.

- El importe no recuperado por e proyecto se justifica por los enormes
beneficios econdmico-sociaes del proyecto que se comentan més adel ante.

- Esun nivel considerablemente bajo de endeudamiento, que no se pondraen
peligro con €l pago del servicio de ladeuda del CFBC, estimado en un maximo de

326 millones de dolares anuales a partir de 2025.
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0) Analisis econdmico social
Dentro del Estudio de disefio bésico preliminar del CFBC (2016), se procedié a
desarrollar € andlisis Coste-Beneficio o también denominado andlisis econémico-

social.

L os costos que se incluyen en € analisis son:

- Costos deinversion

- Costos de mantenimiento y operacion

- Costos de funcionamiento de los vehicul os
- Costos por tiempo de vige

- Costos externos: emisionesy accidentalidad

Tabla8

Analisis de rentabilidad financiera

VAN USD TIR
255 746,10 12,70%
Fuente: CFBC, 2016.

p) Componente portuario
Seguin Brousset, J., Gamarra, C., Novak, F. y Yepes, E. (2018), se menciona que €l
complejo de ENAPU-Ilo, construido en 1970, sobre una superficie de 81 445 m?,
no halogrado consolidarse paralatransferenciade cargainternacional. En el puerto
de llo no se observa un incremento de volumen de mercaderia, manteniéndose en
alrededor delos 2,5 millonesdetoneladasy enlo que serefiere alacargaen transito
boliviana, estatiene una participacion margina de 9,9 % de latrasferenciatotal de

cargade llo. Basicamente se refiere ala exportacion de aceites y acohol.
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Crecimiento por tipo de carga en los Terminales Poruarios de llo
Afio 2010 - 2016
( Toneladas métricas)

2,000,000

= 1.800,000
=
5 1,600,000
3 1,400,000
‘aE': 1,200,000
@ 1.000,000
o 800,000
o
[11] 400,000
G
3 e e e e e
200,000
.] .
Ano 2010 Afo 2011 Ano 2014 Afio 2015 Ano 2014
=o— Ganei kquido 1,749,242 1629136 1,752,413 1,617,059 1,829,398
—— Sranel soiido 635.080 648,749 444,511 403,962
—s— Contenedoes 310,509 428,938 330,181 235,281 301 ,6%4
—e— Carga foccionada 133,582 169,340 90,629 59,324 41,735
—e— Carga rodante 14 420

Figura 9. Crecimiento de carga en terminal portuario de ILO

Fuente: Brousset, Gamarra, Novak y Y epes, 2018.

2224, Conservacion vial.

L os paises | atinoamericanos siempre se considero que lafuncion primordial de los
organismos del estado responsabl es delos caminos, es construir de maneraeficiente
los caminos asignados. Esta eficiencia se mide en kilometros de camino construido

segun el MTC (2018), seindica que:

Conforme se han ido atendiendo |as demandas de nuevos caminos, se haido
incrementando la necesidad de conservar los caminos en buen estado de
funcionamiento. En general, las personas entienden que e camino a haber sido
construido con recursos del Estado es de su propiedad y, por lo tanto, €
mantenimiento también es de su responsabilidad. Sin embargo, de acuerdo a la

legislacion vigente, en lamayoriade paises, lared vecinal esta bajo responsabilidad
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de los municipios y, en agunos casos, la red secundaria ha sido entregada a la

gestion de los gobiernos provinciales o regionales.

Se ha podido constatar que los municipios y prefecturas, a asumir
responsabilidades en la gestion vial, han arrastrado |os esquemas de gestion de los
organismos nacionales, siendo frecuente que | as autoridades y funcionarios de estas
instancias de gobierno estén mas preocupados en la construccion de caminos que

en la conservacion de los ya existentes.

L os paises |atinoamericanos han considerado politicas afavor de conservar
las carreteras como prevencion. El conservar los caminos en niveles de manera
ordenada permitiria una circulacién normal durante todo el afio, ha permitido crear
una conciencia naciona acerca de la importancia de mantener las vias
permanentemente en buen estado, en todos los niveles, desde las nacionales hasta
las vecinades, y ha permitido un ahorro considerable en los costos de operacion

vehicular.

Dentro de ello, los casos de Colombiay Pertl, y mas recientemente Bolivia
y Ecuador, merecen una mencion especial, pues las labores técnicas del
mantenimiento rutinario y preventivo se han encomendado a microempresas de
mantenimiento que han sido organizadas dentro de las comunidades que habitan en

|as inmediaciones de las vias.

La conservacion de los caminos es importante porque permite:

- Que el camino se encuentra permanentemente en buen estado.

- Ahorros en |os costos de operacion de vehicul os.
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2.2.25. Ciclo devida de los caminos.

Segun Diaz, Echaveguereny Vargas-Tejeda (2013) se citaque durante € tiempo de
vida de los caminos sufren deterioro debido al trafico, agua, etc. Los elementos que
deterioran a camino en diferentes grados, esto es de manera permanente

ocasionando gue laviaseaintransitable.

Este proceso de deterioro comprende de etapas, inicialmente €l dafio es poco
visible, y luego se convierte en un dafio critico donde la via deja de ser buena a

punto que su descomposicion seatotal.

En conclusion, € mantenimiento no es un acto que debe realizarse en
cualquier momento, esto es una accion sostenida en el tiempo, con €l proposito de
conservar las vias, conservandose mayor tiempo y optimizando gastos de inversion

alargo plazo.

En campo, los encargados de |os trabajos de conservacion via invierten en
dafios graves en base a sus asignaciones presupuestales son insuficientes. Por
consiguiente, se acumulan obras atrasadas a mediado plazo, incurriendo en mayores

gastos.

Consecuencia de ello es que, en los paises de Latinoamérica, asi como en
otros continentes, los caminos estn sometidos a un ciclo que, por sus

caracteristicas, ha adquirido la condicion de fatal.



2.2.2.6. Costosdela conservacion vial.
Toda entidad responsable de la gestion via es asumida por municipios o gobiernos
regionales estos a su vez deben tener en consideracion |os costos presupuestos,

segun el MTC (2018), seindicalo siguiente:

a) Costos directos.

El mantenimiento rutinario puede costar entre US$ 700 a US$ 1200 por km/afio,
dado &l comportamiento del camino. En los proyectos piloto impulsados por laOIT
(Organizacion internacional del trabajo) en Ecuador, latarifa se ubica en los US$
60 por km/mes o US$ 720 por km/afio. En el caso del proyecto piloto que seimpul sd
en Santa Cruz, Bolivia, latarifa ha sido establecida en US$ 70 por km/mes o US$

840 por km/afio.

En € caso dd Programa Caminos Rurales del Perd, se establecié un costo
en todo & Pert que es de US$ 100 por km/mes o US$ 1200 por km/afio. Pero en la
précticalos costos variaron segun €l tipo de camino, estas variaciones se daban por

los diferentes margenes de utilidad.

El mantenimiento periédico tiene un costo de US$ 2500 hasta US$ 8000 por
kildmetro, esto debido ael material derelleno que se puedellegar autilizar, setiene
que tener en cuenta & costo del material puesto en obra y revisar las canteras

cercanas.

Larehabilitacion, en el caso del Programa Caminos Rurales del Perd, tiene
un costo entre US$ 9000 hasta US$ 18 000 por kildmetro, teniendo en cuenta el

tipo de terreno, cua es € grado de dafio en la via, etc. Las actividades de
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mejoramiento varian segln como este laviay e mejoramiento geométrico que esta

necesite, para ello se necesita un estudio de campo especifico.

La reconstruccion de una via completamente deteriorada, tiene un costo
entre US$ 30 000 hasta US$ 40 000, dependiendo del grado de deterioro de lavia

y delos costos operativos de la zona de intervencion.

b) Costo de conservacion de una via afirmada.

El costo de un mantenimiento rutinario o periddico es € siguiente.

Costo promedio del mantenimiento rutinario: = US$ 800 km/afio

Costo promedio del mantenimiento periddico: = US$ 750 km/afio

Costo promedio anual del mantenimiento: US$ 800 + US$ 750 = US$ 1550 km/afio

Si se rediza la operacion sin mantenimiento, e rehabilitar una via puede
costar laquintaparte, lo que significariaincurrir en un costo promedio de US$ 2600

por afio.

Si no existe trabajos de rehabilitacion a partir del cuarto afio, € dafio de la
via puede ser contundente a punto que deba ser reconstruida totalmente, y su costo
anual seria de US$ 5000 por afio, si se considera que esta reconstruccion deberia

ocurrir apartir del séptimo afio.

Las vias deben ser conservadas a causa de que se pueden mantener de forma
permanente a un bajo costo, es menor e beneficio-costo sin embargo no garantiza

gastar |o minimo, permite mejor uso de los recursosy cuidado al medio ambiente.
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c) Influencia del alto tonelaje y su impacto en €l ciclo de vida de pavimentos
asfalticos.

Segun Diaz, Echavegueren y Vargas-Tejeda (2013) se inicia € debate sobre la
factibilidad técnico-econémica de introducir en la flota de transporte de carga de
alto tonelaje (CAT). Son cargas que sobrepasan al peso maximo de 45tn que se
permite en Chile, esta carga es distribuida sobre la capacidad méaxima de gjes. En
Chile no existe experienciaen el uso de este tipo de configuraciones de carga, esto
hace necesario que se realice un estudio sobre e impacto que tendrian con su

implementacion.

Losresultados indicaron que € camidn-remol gue produce mayor dafio en el
pavimento, mientras que € tracto-semirremolque es e gue produce menor dafio,
ambos con 45 t de peso bruto total. El bitrén largo de 75 t produce un impacto
estructura levemente menor que € bitrén corto de 61 t. Sin embargo, se encontrd

evidenciatedricade que las CAT producen mayor ahuellamiento superficial en

En paises como Brasil, Canada y Australia, esta configuracion puede
circular con nivelesde cargaque van desde 50t hasta68t. En los paises que utilizan

CAT lalegidlacion impone rigurosas exigencias de control a estos vehicul os.

Estudios como los realizados por €l Departamento de Transporte de Estados
Unidos (DOT, 2004) y por & Reino Unido (DfT, 2008), muestran que los criterios
para aceptar 0 desechar las CAT no solo estan relacionados con la resistencia del
pavimento o de las estructuras, sino que involucran los siguientes aspectos de

contexto:
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Impacto en el deterioro de pavimentos

- Impacto estructural en puentes

- Caracteristicas de operacion (Offtracking, estabilidad, adelantamiento, etc.)
- Compatibilidad geométrica con lainfraestructura vial existente

- Efectosen laseguridad y accidentabilidad

Consumo de combustible, contaminacién y emisiones

Impacto en otros modos de transporte de cargay en la cadenalogisticaen general

d) Vehiculospesadosy el deterioro de pavimentos asfalticos.

Existen muchas consideraciones que se deben tener en cuenta en e disefio y que
son importantes para € comportamiento del pavimento a través del tiempo. Estos
factores estan ligados con los dafios en la estructura y los mas habituales en
pavimentos, estos pueden ser el ahuellamiento superficial y € agrietamiento. Esto
porqgue los esfuerzos gque son aplicados por los vehicul os de carga que pasan por la

via, seguin Diaz, Echavegueren y Vargas-Tejeda (2013) seindicalo siguiente:

El agrietamiento por fatiga, se presenta como minlsculas grietas
especialmente donde existe circulacién, por consiguiente, esto se propagan de
manerarpida por lasuperficie del pavimento ocasionando patrones del tipo piel de

cocodrilo.

El ahuellamiento superficial, ocasiona una deformacion en las capas del
pavimento, y esto acurre debido a la depresion canalizada donde circulan los
vehiculos. Se ha realizado estudios con diferentes tipos de camiones y ges que

influyen de diferentes formal a deterioro estructural de un pavimento. Gillespie
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et a. (1993), citado en Diaz, Echaveguereny Vargas-Tegjeda(2013), uso un enfoque
tedrico-mecanicista para evaluar la interaccion entre vehiculos pesados y €
deterioro de pavimentos, con un peso bruto total entre 15t y 52t. Se concluyo que
existe una relacion entre la deformacion de pavimentos flexibles y la carga de

vehicul os de carga pesada.

2.2.2.8. Costos de conservacion de una via férrea.

En el articulo de FOCEM (2012) el mantenimiento que se considera es basicamente
manual, se requiere cuadrillas de seis a 10 personas para las actividades rutinarias.

Se entiende por tales alas tareas de balasto y recambio de durmientes, entre otras.

Las tareas de manteniendo esporédicas, estan asociadas a Situaciones
eventuales, como descarrilamiento o algiin evento que afecte € estado de laviae
impida la normal circulacion de material rodante. En estos casos se requiere de
mayor persona y disponibilidad de insumos para cumplir con larestauracién de la
via. El promedio para un mantenimiento rutinario, € costo por kilémetro se estima

en los 1520 dolares.

Tabla9

Presupuesto del mantenimiento mecanico

Concepto Cantidad usb
Cuadrillas 2 222,90
Magquina Plasser 1 22,40
Perfiladora 1 13,40
Operariosde maquina 5 92,90
Durmientes 5000 215,00
Blasto en m? 2500 75,00
Total 1520,00

Fuente: FOCEM, 2012.
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2.2.2.9. Demanda actual y proyeccién con Boliviay Brasil.

Dentro del anuario de estadisticas de comercio exterior dela SUNAT (PERU) se detalla la demanda que existe entrelos principales

paises interconectados con el proyecto del corredor ferroviario de integracion.

a) Régimen aduanero de importacion: Principal es subpartidas nacionales por pais de origen, (peso neto en toneladas).

Tabla 10

Estadisticas de comercio exterior, importacion de Brasil (Toneladas)

DESCRIPCION BRASIL 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
Vehiculos Diesel para 9513,56 9573,13 7808,26 8400,49 9037,63 972311 10 460,57 11 253,97
trans. de carga> 20t
Veh. automoéviles. de 7175,30 7220,23 5889,13 6335,80 6816,35 7333,35 7889,56 8487,95
trans. de 16 personas
Barrade hierro 129 525,74 130 336,79 106 308,32 114 371,44 123 046,11 132 378,72 142 419,19 153 221,18
Papeles de seguridad de 67 768,75 68 193,09 55 621,24 59 839,91 64 378,56 69 261,45 74 514,69 80 166,36
peso a 40 g/m?

Vehiculos con motor de 8145,35 8196,35 6685,30 7192,35 7737,87 8324,76 8956,16 9635,46
simbolo alternativo

Vehiculos ensamblados 7343,37 7389,35 6027,08 6484,21 6976,01 7505,12 8074,36 8686,77
con motor de simbolo

Tractores de carretera 7420,40 7466,86 6090,30 6552,22 7049,19 7583,84 8159,05 8777,89
para semirremolques

Arroz 80 047,31 80 548,54 65 698,87 70 681,90 76 042,88 81 810,46 88 015,50 94 691,17

Aceites crudos de 48042196  483430,22 39430659 424 213,36 456 388,46 491 003,93  528244,85 568 310,38
petréleo
Polipropileno 46 015,46 46 303,59 37 767,21 40 631,72 43 713,50 47 029,01 50 596,00 54 433,53
Resto 1063919,07 1070581,00 87321215 93944224 101069564 1087353,36 116982531 125855246
Total 190729626 1919239,15 156541444 168414565 181188220 1949307,11 209715523 2256217,11

Fuente: SUNAT, 2018.
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Tabla11

Estadisticas de comercio exterior, importacion de Bolivia (Toneladas)

DESCRIPCION
BOLIVIA 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Tortasy demés residuos 757 514,93 819 464,42 100942505 109550358 1188922,45 1290307,59 1400338,33 1519751,93
s0lidos de la extracc. aceite

de soja (soya)
Gas propano, licuado 39 238,92 42 447,88 52 287,75 56 746,58 61 585,63 66 837,34 72 536,88 78 722,45
Harina de habas 47 483,58 51 366,79 63 274,16 68 669,85 74 525,66 80 880,82 87 777,92 95 263,16

Aceites de sojarefinado 18 864,26 20 406,98 25 137,53 27 281,13 29 607,52 32 132,30 34 872,37 37 846,11

Desperdicios de hierro o 44 983,35 48 662,09 59 942,48 65 054,07 70 601,54 76 622,07 83 156,00 90 247,12
acero

Manies sin cascara 9760,31 10 558,51 13 006,09 14 115,18 15 318,85 16 625,16 18 042,87 19 581,47
Alcohoal etilico, grado 14 004,64 15 149,94 18 661,85 20 253,24 21 980,33 23 854,70 25 888,91 28 096,58
alcohdlico volumétrico

>=80 % volumen

Tortasy demés residuos 22 173,99 23 987,38 29 547,91 32 067,60 34 802,16 37 769,91 40 990,73 44 486,21
solidos de la extracc. de

grasas 0 aceites de girasol

Semillasy frutos 2756,71 2982,15 3673,44 3986,69 4326,66 4695,61 5096,03 5530,60
Hidrocarburos aciclicos 8738,68 9453,33 11 644,72 12 637,72 13 715,40 14 884,97 16 154,29 17 531,84
saturados

Resto 59 401,68 64 259,54 79 155,59 85 905,57 93 231,15 101 181,42 109 809,65 119 173,64
Total 1024921,06 1108739,00 136575658 148222122 1608617,36 174579190 1894663,99 2 056231,11

Fuente: SUNAT, 2018.
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b) Régimen aduanero de exportacion: Principal es subpartidas nacionales por pais de destino, (peso neto en toneladas).

Tabla 12

Estadisticas de comercio exterior, exportacion de Brasil (Toneladas)

DE%CRFX ;CL' ON 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
Concentrados de zinc 15302202 12827142 6762993 7281183 7839076 8439717 9086379 9782589
Caiodosde cobrerefinado 2586923 2168500 1143322 1230925 1325240 1426781 1536103 1653802
Fosfatos de calcio 12105081 10147140 5349987 5759910 6201242 6676389 7187943 7738692
naturales
Hidréxido de sodio 4798132 4022056 2120592 2283075 2458007 2646343 2849109 3067412
Derivado del carbon 41977716 35188015 18552550 10074080 21504521 23152225 24926179 268 360,56
Placas, laminas, hojasde  8393,24 7035,67 370049 399372 429072 462918 493387 536574

poli tereftalato de etileno
Hidrogeno ortofosfato de 42 950,31 36 003,30 18982,41  20436,87 22002,77 23688,65 25 503,70 27 457,83
calcio

Plata en bruto sin alear 30,48 25,55 13,47 14,50 15,61 16,81 18,10 19,48
Plata en bruto aleada 28,79 24,13 12,72 13,70 14,75 15,88 17,09 18,40
Carburaciones para 15 453,43 12 953,91 6829,83 7353,14 7916,55 8523,13 9176,18 9879,27
reactoresy turbinas

Aceitunas conservadas 8090,16 6781,61 3575,54 3849,51 4144,46 4462,02 4803,90 5171,98
Polos de algodon, para 503,85 422,35 222,68 239,74 258,11 277,89 299,18 322,11
hombres o mujeres

Lacas colorantes 117,02 98,09 51,72 55,68 59,95 64,54 69,49 74,81
Camisas para hombre 327,74 274,73 144,85 155,95 167,90 180,76 194,61 209,52
Oxido de cinc 2879,50 2413,75 1272,63 1370,14 1475,12 1588,15 1709,83 1840,84
Zincsin alear 2497,92 2093,89 1103,98 1188,57 1279,64 1377,69 1483,25 1596,90
Placas de polimeros de 3476,64 2914,31 1536,54 1654,28 1781,03 1917,49 2064,41 222259
polipropileno

Polo de algodon de 307,75 257,97 136,01 146,44 157,66 169,74 182,74 196,74

hombre o mujer
Gasolinassin tetragtilode 631 865,77  529664,41  279260,71 300658,03  323694,85 348496,77 37519905 403 947,30
plomo

52



Minerales de cobre y sus 171 923,95 144 116,05 75983,87 81 805,85 88073,92 94822,26 102 087,67 109 909,76
concentrados
Resto 43 875,08 36 778,49 19391,12 20876,89 2247651 24 198,69 26 052,82 28 049,02

Total 1700422,16 1425386,77 751522,12 809104,73 871099,40 937 844,18 1009 703,03 1087 067,81

Fuente: SUNAT, 2018.

Tabla 13

Estadisticas de comercio exterior, exportacion de Bolivia (Toneladas)

DESCRIPCION BOLIVIA 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Barrade hierro o acero sin alear 116 215,13 123387,18 89000,88 94804,14 10098581 10757054 114584,63 122 056,08
Aceites de petrdleo o de minera 7595500 80642,46 5816852 61961,37 6600154 7030514 7488935 7977248
bituminoso

Parfiales para bebés 7286,05 7735,69 5579,86 5943,70 6331,25 6744,08 7183,82 7652,24
Cemento portland 160999,12 170934,96 123297,74 131337,32 139901,11 14902331 158740,31 169 090,90
Placas, laminas, hojasy tiras de 3394,93 3604,45 2599,94 2769,46 2950,05 3142,40 3347,30 3565,56
polimeros de etileno

Perfiles de hierro o acero 14522,59 1541884 11121,82 1184701 1261949 1344234 1431884 15 252,50
Betun de petroleo 17111,36 18167,36 13104,37 13958,83 1486901 1583854 1687128 17 971,37
Condimentos 'y sazonadores, 2334,26 2478,32 1787,65 1904,21 2028,37 2160,63 2301,51 2451,58
compuestos

Chapas, barras, perfiles, tubosy de  4402,43 4674,12 337151 3591,35 3825,52 4074,96 4340,67 4623,70
hierro o acero

Perfumes y aguas de tocador. 571,50 606,77 437,67 466,21 496,61 528,99 563,48 600,22
Fibras acrilicas o moda acrilicas 2586,80 2746,44 1981,05 2110,22 2247,82 2394,38 2550,51 2716,81
Articulos de lavar y de limpieza 7457,88 7918,13 5711,46 6083,87 6480,57 6903,13 7353,25 7832,71

Placas de polimeros de 1852,12 1966,42 1418,41 1510,89 1609,41 1714,35 1826,14 1945,21
polipropileno
Impresos publicitarios, catdlogos 1053,00 1117,99 806,42 859,00 915,01 974,68 1038,23 1105,93

comercialesy similares
Tubosy perfiles huecos soldados de  6516,82 6919,00 4990,77 5316,19 5662,83 6032,07 6425,39 6844,35
seccion cuadrada o rectangular

Tapones de silicona 1428,75 1516,92 1094,18 1165,52 1241,52 1322,47 1408,71 1500,56
L eche evaporada sin azlicar 3294,77 3498,10 2523,23 2687,75 2863,01 3049,69 3248,54 3460,36
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Hidrogeno ortofosfato dedi amonio  10392,00 11 033,33  7958,49 8477,42 9030,19 9619,00 10 246,20 10 914,30

Carburaciones parareactoresy 6465,24 6864,23 4951,26 5274,11 5618,00 5984,32 6374,53 6790,18
turbinas

Maquinas de sondeo o perforacion, 111,84 118,74 85,65 91,23 97,18 103,52 110,27 117,46
autopropul sadas

Resto 15132515 16066396 115889,13 12344564 131494,86 140068,92 149202,06 158930,71
Tota 595 276,75 63201341 455879,99 48560545 517269,15 550997,47 58692502 625 195,22

Fuente: SUNAT, 2018.
C) Importacion, principales subpartidas nacionales por pais de origen (MILESDE USS$ CIF).

Tabla 14

Estadisticas de comercio exterior, importacion de Brasil (USD)

DESCRIPCION BRASIL 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
Aceites crudos de petrdleo - - 121,34 122,82 12431 12582 127,35 128,90
Vehiculos diésel paratrans. decarga> 20t 111,72 107,85 87,56 88,63 89,70 90,79 91,90 93,02
Arroz blanqueado, incluso pulido o glaseado 45,49 57,05 69,79 70,64 71,50 72,37 73,25 74,14
V ehicul os ensamblados con motor de simbolo 63,04 80,06 56,57 57,25 57,95 58,65 59,37 60,09
Vehiculos con motor de simbolo alternativo 65,33 68,38 44,37 44,91 45,46 46,01 46,57 47,14
Productos de hierro >= 0,25 %, en peso 49,95 75,13 42,43 42,95 43,47 44,00 44,53 45,07
Papeles de peso superior o igual a40 g/m? 68,81 59,45 36,49 36,94 37,39 37,84 38,30 38,77
Vehiculos automov. de trans. de 16 personas 106,68 122,79 36,49 36,93 37,38 37,83 38,29 38,76
Barrade hierro o acero sin alear 82,97 103,99 36,14 36,58 37,03 37,48 37,93 38,39
Tractores de carretera para semirremol ques 54,33 - 33,85 34,26 34,68 35,10 35,53 35,96
Polipropileno, en formas primarias - 53,17 - - - - - -
Copolimeros de propileno, en formas primarias - 41,22 - - - - - -
Papeles de seguridad de peso a40 g/m? 72,28 - - - - - - -
Resto 1694,29 1660,94 1416,99 143422 145166 1469,31 1487,18 1505,26
Total 2414,88 2430,00 1982,02 2006,12 2030,51 205520 2080,20 2105,49

Fuente: SUNAT, 2018.



Tabla 15

Estadisticas de comercio exterior, importacion de Bolivia (USD)

DESCRIPCION BOLIVIA 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
Tortasy demés residuos solidos de aceite de soya 301,50 278,26 310,30 332,34 35594 381,22 40830 437,30
Aceites de sojarefinado 15,64 11,63 35,72 38,26 40,98 43,89 47,01 50,35
Harina de habas 21,01 16,92 28,84 30,89 33,08 35,43 37,95 40,64
Alcohoal etilico, grado alcohdlico volumétrico >=80 % 7,29 571 16,92 18,12 19,41 20,78 22,26 23,84
volumen
Aceite de soya en bruto - - 15,36 16,45 17,62 18,87 20,21 21,64
Minerales de platay sus concentrados - - 14,41 15,43 16,53 17,70 18,96 20,31
Gas propano, licuado 22,99 18,26 12,25 13,12 14,05 15,05 16,12 17,27
Desperdicios y desechos de hierro o acero 10,65 13,94 9,73 10,42 11,16 11,95 12,80 13,71
Tortasy demés residuos solidos de la extracc. de grasas o 6,46 5,93 8,60 9,21 9,86 10,56 11,31 12,12
aceites de girasol
Manies sin cascara - - 8,08 8,65 9,26 9,92 10,63 11,38
Manies sin cascara 8,49 8,23 - - - - - -
Hidrocarburos acrilicos saturados 5,49 4,63 - - - - - -
Habas (porotos, frijoles, frejoles) - 4,62 - - - - - -
Semillasy frutos oleaginosos 6,07 - - - - - - -
Resto 59,48 58,92 65,84 70,52 75,53 80,89 86,64 92,79
Tota 465,08 427,04 526,03 56340 60341 646,27 692,17 741,34

Fuente: SUNAT, 2018.
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d) Régimen aduanero de exportacion: Principales subpartidas nacionales por pais de destino, (VALOR EN MILESDE US$).

Tabla 16

Estadisticas de comercio exterior, exportacion de Brasil (USD)

DESCRIPCION BRASIL 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
Catodos de cobre refinado 203 047,91 189 727,24 193522,14 208350,06 224314,12 241501,36 26000551 279 927,48
Concentrados de zinc de bajaley 241802,46  223618,12 119629,21 12879536 138663,83 14928843 160 727,11 173 042,23
Gasolinas sin tetraetilo de plomo 442 641,76 32473591 4159657 4478375 4821514 5190945 55886,82 60 168,94
Zinc sin aear 9643,92 21 531,85 2894235 3115995 33547,46 3611791 38885,32 41 864,76
Fosfatos de calcio naturales 51 386,62 86 794,37 2680591 28859,81 31071,09 33451,79 3601491 38 774,42
Minerales de cobre y concentrados 386 581,43 194 978,03 25132,86 2705857 29131,83 3136395 33767,10 36 354,38
Aceitunas conservadas 13 763,73 25 300,16 23476,80 2527562 2721227 29297,31 31542,11 33 958,91
Placas poli tereftalato de etileno 18 028,51 15 872,27 23301,87 2508729 27009,52 29079,02 31307,09 33 705,88
Plata en bruto sin alear 18 246,23 11 870,75 2043443 22000,14 2368582 25500,66 27 454,55 29 558,16
Hidrogeno ortofosfato de calcio 17 648,86 12 323,13 14558,02 1567347 1687440 18167,34 19559,34 21 058,00
Polos de algodon 13 656,63 14 491,58 1288384 13871,02 1493383 16078,08 17 310,00 18 636,32
Carburadores parareactores y 13 989,91 55 713,88 12 124,77 13053,78 1405398 15130,81 16290,16 17 538,33
turbinas
Oxido de zinc 10 642,66 12 199,32 11409,94 12284,19 1322542 14238,76 15329,76 16 504,34
Placas de polimeros de polipropileno  7484,99 - 10426,68 1122558 1208570 13011,72 14 008,70 15 082,06
Alambre de cobre refinado - - 8168,17 8794,03 9467,84 10193,28 10974,30 11 815,17
Hidréxido de sodio 3137351 11 977,01 7934,12 8542,04 9196,55 9901,20 10 659,84 11 476,61
Antracitas 28 793,03 14 474,27 7079,55 7621,99 8206,00 8834,75 9511,69 10 240,48
L acas colorantes 10 476,85 7876,44 7020,11 7558,00 8137,11 8760,58 9431,83 10 154,51
Megjillones, veneras, congelados - 10 055,60 7005,01 7541,74 8119,60 8741,73 9411,53 10 132,66
Orégano - - 6904,97 7434,04 8003,65 8616,90 9277,13 9987,96
Polo de algodon de hombre o mujer 8700,69 9223,03 - - - - - -

Camisas de algodén para hombre 9467,06 7731,36 - - - - - -

Plata en bruto aleada 20 142,37 18 119,61 - - - - - -

Resto 162 268,07 173 005,68 15172342 163348,67 175864,66 189339,64 203847,09 219 466,12
Total 1719787,19 1441619,60 760080,73 818319,12 881019,80 948524,70 1021201,90 1099 447,73

Fuente: SUNAT, 2018.
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Tabla 17

Estadisticas de comercio exterior, exportacion de Bolivia (USD)

DESCRIPCION BOLIVIA 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
Barra de hierro o acero sin alear 92601,96 10144801 5985554 6375839 6791573 72344,15 7706131 82086,06
Aceites de petroleo o de minera 7223290 9040969 5488290 5846152 6227348 6633399 7065927 75 266,58
bituminoso
Pafial es para bebes 2702922 2637549 21001,79 2237121 2382991 25383,73 27038,87 2880192
Articulos de lavar y de limpieza 9923,82 15340,96 18757,51 1998058 2128341 22671,18 2414945 25724,10
Placas, laminas, hojasy tiras de 1375246 1427925 1566855 16690,21 1777849 18937,73 2017255 21487,90
polimeros de etileno
Perfiles de hierro o acero en caliente 11807,49 14338,18 11618,88 1237649 1318349 1404311 14958,79 15934,17
atura<80 mm
Gasolinas sin tetraetilo de plomo - - 1071824 11417,12 1216157 1295456 13799,26 14 699,03
Hidrogeno ortofosfato de di amonio 6172,76 6759,66 9201,77 9801,77 10440,89 11121,68 11846,86 12619,33
Fibras acrilicas 0 moda acrilicas 8996,58 10060,18  9169,52 9767,42 10404,30 11082,70 1180535 1257511
Condimentos, sazonadoresy otros 9510,38 9861,59 8605,73 9166,86 9764,58 10401,27 1107949 11801,92
Placas de polimeros de polipropileno 7707,98 6801,06 8095,22 8623,07 9185,33 9784,26 10422,24 11101,81
Leche evaporada sin azlicar ni 7122,55 - 7577,11 8071,17 8597,45 9158,04 9755,19 10 391,27
edulcorante
Producto de panaderia, pastel. o galletas  5113,26 724081 6766,60 7207,81 7677,79 8178,42 8711,69 9279,73
dulces
Fertilizantes: nitrégeno, fosforo y potasio - - 6676,06 7111,37 7575,06 8068,99 8595,13 9155,57
Abonos minerales o quimicos - - 6609,17 7040,12 7499,16 7988,14 8509,01 9063,83
nitrogenados
Tubosy perfiles huecos soldados de 7339,47 7595,12 6136,10 6536,20 6962,39 7416,37 7899,95 8415,06
seccion cuadrada o rectangular
Bombonas de preformas - - 6052,83 6447,50 6867,91 7315,73 7792,75 8300,87
Gasolinas sin tetraetilo de plomo - 23606,25 5157,23 5493,51 5851,71 6233,27 6639,70 7072,64
Vajillas, articulos de uso doméstico, de - 4924,56 5140,10 5475,25 5832,26 6212,56 6617,64 7049,14
higiene o tocador
Pastas alimenticias s/cocer, rellenar o - - 5086,64 5418,31 5771,61 6147,94 6548,82 6975,83

preparar que contengan huevo
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Perfumesy aguas de tocado. 9909,92 6619,35 - - - - - -

Tapones de silicona 6968,50 6830,79 - - - - - -

Impresos publicitarios, catalogos 7478,53 7634,18 - - - - - -
comercialesy similares

Betun de petréleo 10559,24  7205,67 - - - - - -

Cemento portland 17617,41  6992,60 - - - - - -
Carburadores parareactores y turbinas 9308,39 19410,05 - - - - - -

Hierro o acero 10321,04 - - - - - - -

Resto 314 658,01 313507,80 258848,13 275726,22 293704,83 31285573 33325535 35498513
Total 666 131,86 70724124 54162561 576942,08 614561,34 65463355 69731866 742787,02

Fuente: SUNAT, 2018.
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CAPITULO 111
METODO

3.1. Tipodeinvestigacion
Enfoque cuantitativo con un complemento cualitativo, el enfoque cuantitativo
permitird cuantificar datos de ambas variables para luego establecer una
correlacion.  El complemento cualitativo permitira profundizar desde el punto de
vista de las personas respecto de lainformacion obtenida con la escala de Lickert,
la informacion se recopilard mediante un cuestionario sobre e desarrollo del
transporte ferroviario en €l sur del Perty de sus perspectivasy realidades.

Alcance, €l trabgjo es descriptivo y correlacional, a causa de que en primera
instancia se ha descrito caracterizado la dinamica de cada una de las variables de
estudio. Seguidamente se ha medido € grado de relacion de las dos variables: €
transporte ferroviario y perspectivasy realidades.
3.2. Disefio deinvestigacion
Se gjusta a tipo no experimental, debido a que no habra manipulacion alguna de
variables, e estudio permitira recoger informacion tal cual se presenta
Transeccionales o transversales, se considerd este nivel porque €l estudio de las
variables transporte ferroviario y perspectivas y realidades se dan en un solo

momento.
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Gréfico queindica€ tipo de disefio € cual es e siguiente:

V1

V2

Figura 10. Grafico de disefio de poblacion

Donde:

M : La poblacion estuvo constituida por 180 personas.
Vi : Variable uno: Transporte Ferroviario

r : Coeficiente de correlacion

V2 : Variable dos: Perspectivasy Realidades

3.3. Poblacion y muestra
3.3.1. Poblacién
Se hara a través de 180 personas, en ambitos vinculados a la gestiéon publica y
privada
3.3.2. Muestra
Las 180 personas estaran relacionados a trabajos de planeamiento de los sectores
publico y privado, estos fueron elegidos de manera a eatoria.
Parael calculo delas muestras, se utilizé la siguiente formula:
N* ZZ* p* q

NS e —————— [Ecuacion 1]

82* (N—l) +ZZ* p* q
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Donde:

n : Tanano de lamuestra

N : Tamafio de la poblacion (180)
p : Proporcion de éxito (0,95)

q : Proporcion de no éxito (0,05)
€: Error de estimacién 5 % (0,05)

Z : Nivel de confianza con una probabilidad del 95 % (1,96)

180*0,182476

0,052* (179) +0,182476
Asi lamuestraes: 52
3.4. Descripcion deinstrumentos para recoleccion de datos
Con €l proposito de efectuar |os objetivos planteados y para corroborar la hipétesis
impuesta se utilizara un cuestionario.

En e desarrollo se usara un cuestionario que permitira conseguir toda
informacion directamente de la fuente, acerca de las variables. Transporte
Ferroviario y Variable dos Perspectivas y Realidades.

Encuesta para la variable uno: Transporte Ferroviario; esta encuesta tiene
20 preguntas, las respuestas son opcionales con cinco respuestas, esto acorde ala
escalade Likert:

Completamente en desacuerdo
En desacuerdo

Ni de acuerdo ni en desacuerdo
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De acuerdo
Completamente de acuerdo
Encuesta paralavariable dos. Perspectivasy realidades; esta encuesta tiene

23 preguntas, cada pregunta tiene cinco respuestas opcionales valorativas segun la
escalade Likert:

“Compl etamente en desacuerdo”

“En desacuerdo”

“Ni de acuerdo ni en desacuerdo”

“De acuerdo”

“Compl etamente de acuerdo”

La gecucion de la encuesta sera realizada por € investigador, en base a
marco tedrico y e apoyo del asesor, esta informacion serd validado por €
coeficiente de Alfa de Cronbach.

El procesamiento de los datos se hizo en base a software estadistico SPSS
en espanol. El andlisis de datos, implicd las siguientes técnicas estadisticas.

Tablas de frecuencias y figuras estadisticas.

Estadistica descriptiva (media aritméticay desviacion estandar).
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CAPITULO IV

ANALISISE INTERPRETACION DE RESULTADOS

4.1. Presentacion deresultados

4.1.1. Confiabilidad delosinstrumentos

4.1.1.1. Valores establecidos del coeficiente de Alpha de Cronbach.
Para establecer la confiabilidad de la aplicacion de las herramientas, se usara €

coeficiente de Alpha de Cronbach, cuya valoracion fluctia entre cero y uno.

Tabla 18
Escala de Alpha de Cronbach
Escala Significado
-1a0 No es confiable
0,00-0,49 Baja confiabilidad
0,50 - 0,69 M oderada confiabilidad
0,70-0,89 Fuerte confiabilidad
0,90-1,00 Alta confiabilidad
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Se puede constatar en la Escala de Alphade Cronbach, se concluye que los valores
cercadores a uno implican que € instrumento utilizado es de Alta Confiabilidad, y

los que se acercan a cero significa que e instrumento es de baja confiabilidad.

4.1.1.2. Aplicacion del Coeficiente del Alpha de Cronbach.

Tomando como referencia a la Escaa de Likert, se procedio a andizar la
informacion obtenidas teniendo en cuenta que los valores proximos a uno implica
gue estamuy en desacuerdo con lo afirmado y |os val ores cercanos a cinco implica
gue se esta muy de acuerdo con lo afirmado. Utilizando € coeficiente de Alphade

Cronbach cuyo reporte del software SPSS 25 es € siguiente:

Tabla 19

Alpha de Cronbach: Transporte Ferroviario

Alfa de Cronbach N de elementos

0,825 20

El coeficiente contenido tiene € valor de 0,825 lo cua significa que €
instrumento aplicado a la variable Transporte Ferroviario es de Fuerte

Confiabilidad.

Tabla 20

Alpha de Cronbach: Perspectivasy Realidades

Alfa de Cronbach N de elementos

0,815 23




El coeficiente contenido tiene € valor de 0,815 lo que se concluye que la
herramienta aplicado a la variable Perspectivas y Redidades es de Fuerte

Confiabilidad.

4.1.2. Coeficientede Aiken

LaV de Aiken es un coeficiente que permite cuantificar la relevancia de los items
respecto a un dominio de contenido a partir de las valoraciones de “N” jueces. Este
coeficiente combinalafacilidad del calculoy laevaluacion delos resultadosanivel
estadistico (Aiken, 1985). El coeficiente resultante puede tener valores entre cero y
uno. Cuanto mas €l valor se acerque a uno, entonces tendra una mayor validez de
contenido. Asi, € valor uno es el mayor valor posible e indica un acuerdo perfecto
entre |os jueces y expertos respecto a la mayor puntuacién de validez que pueden

recibir los items.

Se aplico e procedimiento del calculo delaV de Aiken con las encuestasy

se obtuvo lo siguiente.

Tabla 21

Validacién del coeficiente de Aiken variable 1

Variable 1: Trasporteferroviario

Dimension 1 Dimension 2 Dimension 3
V AIKEN 0,73 0,70 0,67
Promedio -V AIKEN 0,70

En la primera variable el coeficiente de V de Aiken indica 0,7, por lo que

tiene valides de contenido.
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Tabla 22

Validacién del coeficiente de Aiken variable 2

Variable 2: Perspectivasy realidades

Dimension 1 Dimension 2 Dimension 3 Dimension 4

V AIKEN 0,81 0,77 0,75 0,77

Promedio -V AIKEN 0,78

En laprimeravariable € coeficiente de V de Aiken indica 0,78, por lo que

tiene valides de contenido.

4.1.3. Analisistecnicos previos

4.1.3.1. Comparacion de costos de mantenimientos rutinarios.

Con la informacion recolectada se obtiene los siguientes cuadros de

manteni mientos.

Tabla 23

Costos de |os mantenimientos rutinarios

Mant. Rutinario - Via km $km km/afio
Asfaltada
Alternativa 1 Hito 4 (Lapaz) - llo 487,20 2500,00 1218 000,00
Alternativa 2 Desaguadero - 1o 378,50 2500,00 946 250,00

Alternativa 3 Desaguadero - Matarani 598,40 2500,00 1 496 000,00

Mant. Rutinario - Via km $'km km/afio
férrea
Alternativa 1 Hito 4 (Lapaz) - llo 406,58 1520,00 618 003,12
Alternativa 2 Desaguadero - 1o 458,70 1520,00 697 224,00

Alternativa 3 Desaguadero - Matarani 633,36 1520,00 962 710,24
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Considerando los costos més eficientes se tiene e siguiente resumen de

mantenimiento rutinario anual.

Tabla 24

Comparacion de mantenimiento rutinarios

Costo de Mant. USD KM/afio

Carreteras(A) Viaférrea (B) C=(A)-(B) D=C/A
Alternativa 1 1218 000,00 618 003,12 599 996,88 49,26%
Alternativa 2 946 250,00 697 224,00 249 026,00 26,32%
Alternativa 3 1 496 000,00 962 710,24 533 289,76 35,65%

Se concluye que por efectos de mantenimiento laalternativados (el proyecto
bioceanico de integracidn), muestra una variacion del 26,32 % respecto a
mantenimiento de la carretera actual por lo que resultaria mas rentable € sistema

ferroviario planteado.

4.1.3.2. Determinacion del flujo vehicular diario actual y proyectado.

Para su calculo se ha usado datos del informe técnico del flujo vehicular del INEI

los cuales son los siguientes:

67



Tabla 25

Flujo vehicular 2017-2018

Fecha Flujo Vehicular de Promedio veh/dia
peajeveh

01-Ene-18 51 106 1649
01-Feb-18 45910 1640
01-Mar-18 43 928 1417
01-Abr-18 39 496 1317
01-May-18 40 426 1304
01-Jun-18 37 856 1262
01-Jul-18 38962 1257
01-Ago-18 39933 1288
01-Set-18 41 592 1386
01-Oct-18 40993 1322
01-Nov-18 40 627 1311
01-Dic-18 43799 1413

Total 1380

Teniendo en consideracién la perspectiva de comercio exterior terrestre en
Boliviay considerando una carga maxima de 25 toneladas por camién se obtiene €

siguiente cuadro.

Tabla 26

Flujo vehicular proyectado

Carga actual Carga Flujo Vehicular de Total,
Peru - Bolivia  Proyectada Perd  peaje INEI (2018) Veh/Dia
- Bolivia— Anual

Tonelgje 1922 926 8018 328 -
Camion 25 t/afio 76 917 320 733 -
Vehiculog/dia 305 1273 1380 2653

Del cuadro precedente se obtiene que con la perspectivade cargatransitarian
2653 vehiculos por dia en laruta llo-Desaguadero, de los cuales 1273 y 305 serian

vehiculos pesados con carga boliviana. Segliin € manua de transporte € flujo
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vehicular superaa de segunda clase (400-2000 veh/dia), por 1o que la carreterallo
desaguadero alargo plazo seré de primera clase (2001-4000 veh/dia) por 1o que €

disefio de |as carreteras serén ineficientes ante la alta demanda de flujo vehicular.

4.1.4. Andlisisdela Variable Transporte Ferroviario

Tabla 27

Variable Transporte Ferroviario

N° Indicador Frecuencia Porcentaje
1 Completamente en desacuerdo 17 2%
2 En desacuerdo 77 8%
3 Ni de acuerdo ni en desacuerdo 157 15%
4 De acuerdo 532 51 %
5 Completamente de acuerdo 255 25%
TOTAL 1038 100 %
51%

15%

25%
h - .
2%
—

Completamente En desacuerdo  Mide acuerdo ni De acuerdo Completamente
en desaceerdo en desacuerdo de acuerdo

Figura 11. Variable Transporte Ferroviario.

I nter pretacion:

Segln e andlisis de la Variable Transporte Ferroviario, el 51 % opt6 por
escoger laopcion cuatro de acuerdo y el 25 % eligid laopcidn cinco completamente
de acuerdo. El desarrollo de estatabla, s sumamos | as dos respuestas mencionadas,

son e 76 % que estén afavor del desarrollo del Transporte Ferroviario. También
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existe un 15 % que opto por la opcion tres, el cua no tiene conocimiento de los

beneficios del transporte ferroviario.

4.1.4.1 Analisisdela Dimension 1: Material moévil ferroviario.

Tabla 28

Dimension 1: Material mévil ferroviario

N° Indicador Frecuencia Por centaje
1 Completamente en desacuerdo 04 1%
2 En desacuerdo 40 9%
3 Ni de acuerdo ni en desacuerdo 47 10%
4 De acuerdo 254 54 %
5 Completamente de acuerdo 123 26 %
TOTAL 468 100 %
54%

26%
9% 10%

Completamente En desacuerdo Nideacuerdoni Deacuerdo Completamente
en desacverdo en desacuverdo de acuerdo

Figura 12. Material movil Ferroviario

Interpretacion:

Se puede concluir que de la dimencion material movil ferroviario, podemos
afirmar que e 54 % y & 26 % estéan de acuerdo y de completamente acuerdo
respectivamente, en que el material movil ferroviario es visto como como algo
positivo si seimplementaeste tipo de medio de transporte y de gran aporte teniendo

en cuenta que el trasporte de materias primas o productos pueden ser mas
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accesibles. Pero existe un 10 % que no esta deacuero y no tienen conocimiento de

las oportunidades que puede generar el material movil ferrviario.

4.1.4.2. Analisisde la Dimensién 2: Transporte de pasajeros.

Tabla 29

Dimension 2: Transporte de pasajeros

N° Indicador Frecuencia Por centaje
1 Completamente en desacuerdo 08 3%

2 En desacuerdo 19 6 %

3 Ni de acuerdo ni en desacuerdo 51 16 %

4 De acuerdo 157 50 %

5 Completamente de acuerdo 77 25 %

TOTAL 312 100 %
50%

25%

16%
6%
3%
| S
Completamente En desacuerdo Nideacuverdoni De acuerdo  Completamente
en desacverdo en desacverdo de acuerdo

Figura 13. Dimension 2: Transporte de pasajeros

Interpretacion:

Seguin el analisisde ladimension el transporte de pasgeros, € 50 %y € 25
% estan de acuerdo y completamente de acuerdo respectivamente, lo cual afirma
gue es de total importancia para los ciudadanos un trasporte de pasajeros
considerando que este sea atravez de un sistemaferreo y se tiene en cuenta de los

beneficiosy estos pueden. Existe un 9 % que no considera este sistemade transporte
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como un medio confiable y seguro. Inclusive &l 16 % no conoce 0 no Se asocian

con este medio de transporte.

4.1.4.3. Analisisde la Dimensién 3: Transporte de carga.

Tabla 30

Dimension 3: Transporte de carga

N° Indicador Frecuencia Por centaje
1 Completamente en desacuerdo 5 2%
2 En desacuerdo 18 7%
3 Ni de acuerdo ni en desacuerdo 59 23%
4 De acuerdo 121 47 %
5 Completamente de acuerdo 55 21 %
TOTAL 258 100 %
47%

23%

7%

21%
2%

Completamente En desacuverdo Nideacuverdoni De acuerdo  Completamente
en desacverdo en desacverdo de acuerdo

Figura 14. Dimension 3: Transporte de carga

I nterpretacion:

Teniendo en cuenta la dimension trasporte de carga, € 47 %y e 21 % de
los encuestados estan de acuerdo y completamente de acuerdo respectivamente,
esto significa que la gene en su mayoria esta deacuerdo que los trasporte de carga

se redlice travez de un ferrocarril, esto tendra gran impacto en el comercioy en la
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economia. La poblacion tiene conocimiento sobre los efectos que contrae el
transporte de carga. Cabe destacar que existe un 23 % que no conoce y no conocen
otros medios de transporte que no sean aereo y terrestre para el transporte de cargas
y no lo ven como opccion debido a que no estamos cultirizados con este tipo de
medios de transporte. Cabe resaltar que el 9 % de |os encuestados no desea utilizar

este tipo de transporte en su mayoria no lo encuentra seguro o confiable.

4.1.5 Andlisisdela Variable 2: Perspectivasy Realidades

Tabla 31

Analisis de la Variable 2: Perspectivasy Realidades

N° Indicador Frecuencia Porcentaje
1 Completamente en desacuerdo 2 0%
2 En desacuerdo 29 2%
3 Ni de acuerdo ni en desacuerdo 125 10%
4 De acuerdo 709 59 %
5 Completamente de acuerdo 331 28 %
TOTAL 1196 100 %
59%

28%

10%

0% 20/0

Completamente En desacuerdo Nide acuerdo ni De acuerdo Completamente
en desacverdo en desacverdo de acuerdo

Figura 15. Variable 2: Perspectivasy Realidades
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I nterpretacion:

Segun € anilisis de lavariable Perspectivasy Redlidades, € 59 % estan de acuerdo
y €l 28 % completamente de acuerdo, es decir que e 87 % esta decuerdo con €
analisis de las perspectivas y realidades y en que la es de suma importancia para
evaluar einvestigar los efectos que contrae e sistema ferroviario sobretodo con €l
proyecto del bioceanico deintegraciony como puede beneficiar anuestralocalidad,
las conexiones en con otras ciudades e incluso con otros paises mejorando €
desarrollo del lugar en que encalle. No obstante el 10 % no tiene conocimiento de

los proyectos como el bioceanico de integracion.

4.1.5.1. Analisis de la Dimension 1. Infraestructura y servicios logisticos de

trasnsporte .

Tabla 32

Dimension 1: Infraestructura y servicios logisticos de transporte.

N° Indicador Frecuencia Por centaje
1 Completamente en desacuerdo 01 0%
2 En desacuerdo 07 2%
3 Ni de acuerdo ni en desacuerdo 39 9%
4 De acuerdo 212 51 %
5 Completamente de acuerdo 157 38%

TOTAL 416 100 %
S51%
38%
9%
0% 2%

Completamente En desacuerdo Nide acuerdo ni De acuerdo Completamente
en desacuerdo en desacverdo de acuerdo

Figura 16. Dimension 1: Infraestructuray servicios logisticos de transporte
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I nterpretacion:

Segun el analisisdeladimension infraestructuray servicios logisticos de transporte
podemos afirmar que el 51 % estan de acuerdo 'y € 38 % compl etamente de acuerdo
respectivamente, esto significaque el 89 % deseaque sedesarrollelainfraestructura
ferroviariay el efecto positivo que tendraen los servicioslogisticos, €l cual esvital
parael mejoramiento del medio de transporte en mencion'y como asu vez repercute
en los servicios logisticos, generando mejor ofertay demanda. Mientras que el 2 %

no considera que lamejoradel sistemaferroviario sealo mejor.

4.1.5.2. Analisisde la Dimensién 2: Proporcionales a su extension.

Tabla 33

Dimension 2: Proporcionales a su extension.

N° Indicador Frecuencia Por centaje
1 Completamente en desacuerdo 0 0%
2 En desacuerdo 1 1%
3 Ni de acuerdo ni en desacuerdo 33 13%
4 De acuerdo 169 65 %
5 Completamente de acuerdo 57 22 %
TOTAL 260 100 %
65%

13%

0% 0%

Completamente En desacuerdo Nideacuerdoni De acuerdo  Completamente
en desacverdo en desacverdo de acuerdo

Figura 17. Dimension 2: Proporcionales a su extension
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I nterpretacion:

Segun e analisis de la dimensién proporcionales a su extension, podemos afirmar
que e 65 % y d 22 % estdn de acuerdo y completamente de acuerdo
respectivamente, esto indica que el 87 % estan deacuerdo que e sistema de
transporte ferroviario deben tener un areadeimpacto o tener grandres al cancestanto
nacional como internacional, para la exportacion, importacion y e transporte de
pasgjeros. Mientras que el 13 % no tienen expectativas de laintegracion que puede

logar este medio de tranporte.

4.15.3 Analisisdela Dimension 3: I nversiones.

Tabla 34

Dimensién 3: Inversiones

N° Indicador Frecuencia Porcentaje
1 Completamente en desacuerdo 1 0%
2 En desacuerdo 14 4%
3 Ni de acuerdo ni en desacuerdo 41 13%
4 De acuerdo 188 60 %
5 Completamente de acuerdo 68 22 %
TOTAL 312 100 %
60%

13%

22%
4%

0% eossssmm -

Completamente en En desacuerdo  Ni de acuverdo ni De acuerdo Completamente de
desacverdo en desacuerdo acuerdo

Figura 18. Dimension 3: Inversiones
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I nterpretacion:

Seguin € andisisdeladimencioninversiones € 60 %y € 22 % estan de acuerdo y
completamente de acuerdo respectivamente, eso quiere decir que e 82 % esta
deacuerdo que exista inversiones en nuestro sistemaferroviari, por consiguiente se
requiere que € estado intervengacon €l fin deinvertir en estetipo de proyectos que
generarian unamejor economiaal pais, alapar con lamineriay pesca. Esto tambien
para asegurar una inversion de calidad con € proposito de tener un sistema
ferroviario que satisfagan |las necesidades tanto el comercio como €l trasporte. Pero
existe un 4 % gue no considera oportuno que exista inversion ya que consideran €
sistema ferroviario un medio de transporte ineficiente y no conocen |os beneficios

ecologicos 'y economicos que contrae.

4.1.5.4 Analisisdela Dimension 4: Medios de transporte.

Tabla 35

Dimension 4: Medios de transporte

N° Indicador Frecuencia Por centaje
1 Completamente en desacuerdo 0 0%
2 En desacuerdo 7 3%
3 Ni de acuerdo ni en desacuerdo 12 6 %
4 De acuerdo 140 67 %
5 Completamente de acuerdo 49 24 %
TOTAL 208 100 %
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67%

24%

3% 6%
0% ——

Completamente En desacuerdo Ni de acuerdo ni De acuerdo Completamente
en desacverdo en desacverdo de acuerdo

Figura 19. Dimension 4: Medios de transporte

Interpretacion:

Seguin € anlisis de la dimencién medios de transporte, el que el 67 % y €
24 % estan de acuerdo y completamente de acuerdo respectivamente, es decir € 91
% considera que debe haber mayor desarrollo en el medio de transporte ferroviario,
esto es considerado por la poblacion como una gran oportunidad de mejorar un
medi o de trasporte que tiene grandes oportunidades como mejorar el costos de estos
serviciosy dependiendo del area de influencia que puedatener (Internacional), sera

unagran oportunidad para el turismo en € Sur del Perq.
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4.2. Contrastacion de Hipotesis.

Para la contrastacion de la hip6tesis de la invetigacion, exponemos con detalle los

resultados obtenidos ddl software estadistico Excel y el SPSS en su version 25.

4.2.1. Hipétesis General.

a) Formulacion de la hipotesis estadistica.

Ho:  Noexisterdacionentrelavariable Transporte Ferroviario en e sur del Per(
y lavariable Perspectivas y Realidades, en el afio 2018.

Ha:  Existe relacion directa y significativa entre la variable Transporte
Ferroviario en € sur del Perty lavariable Perspectivas y Realidades, en €
ano 2018.

b) Nivel de significancia.

Se gjecuto € trabajo con un nivel de confianza del 95 % lo que significa que su

nivel de significancia del a = 0,05.

C) Prueba estadistica.

La gecucion estadistida que se utilizara para experimentar la hipétesis estadistica

es la “Prueba de Chi cuadrada”, laformula se detallalineas abgjo:

X2 _vF v ©i-E)? E i6n 2
(F-1)(C-1) _Zi—lzj—lT ........................................ [Ecuacion 2]

Donde:
Oij = Frecuencia absoluta
Eij = Frecuencia Especia
Se utilizé € software estadistico SPSS 25, para redlizar los calculos de la

prueba estadistica, l0s resultados son los siguientes:
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Tabla 36

Pruebas de Chi-cuadrado Hipotesis general

Descripcion Valor df Significacion asintética
(bilateral)

Chi-cuadrado de Pear son 24,615° 6 0,010

Razon de ver osimilitud 12,370 6 0,000

Asociacion lineal por lineal 3,652 1 0,020

N de casos vélidos 50

Nota: Siete casillas (66,8 %) han esperado un recuento menor que cinco. El recuento minimo
esperado es, 18.

d) Regla de decision.
Si X2= 24,61 es mayor que X 2= 13,58; entonces se rechazalaHo, y se
aceptalaHa

Xg.os;egx =13,58

R.A.

R.R.
— ]

Xipia=13,58 24,61

Figura 20. Célculo de chi-cuadrado Hipétesis general

€) Toma de decision.

Como la X2 = 24,615 es mayor a valor de X2 = 13,58; es decir & nivel de
significancia es menor que 0,010 (0,010<0,05), entonces se rechaza la hipotesis
nulay se acepta la hipotesis alterna; por lo tanto, hay evidencia estadistica para
afirmar que existe relacion directa y significativa entre la variable Transporte
Ferroviario vy la variable Perspectivas y Realidades, con 5%. de nivel de

significancia.
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4.2.2. Hipétesis Especifica N° 1.

a) Formulacion dela hipotesis estadistica.

Ho:  No existe relacion entre la variable Transporte Ferroviario en € sur del
Perll y la dimension Proporcionales a su extension de la variable
Perspectivas y Realidades, en el afio 2018.

Ha:  Existe relacion directa y significativa entre la variable Transporte
Ferroviario del sur del Per(ly ladimension Proporcionales a su extension
de lavariable Perspectivas y Realidades, en € 2018.

b) Nivel de significancia.

Se trabgj6 con un nivel de confianza del 95 % lo cua equivale a un nivel de

significancia del a = 0,05.

C) Prueba estadistica de la hipotesis especifica N° 1.

El procedo estadistico que se uso para corroborar la hipétesis estadistica es la

“Prueba de Chi cuadrada”, cuya férmula es la siguiente:

X2 _vF v ©i-E)? E i6n 3
(F—l)(t—l) -_ Zi—lzj—lT ........................ [ CuaC|0n ]

Donde:
Oij = Frecuencia absoluta
Eij = Frecuencia Especia
Se utilizé € software estadistico SPSS 25, para realizar |os calculos de la

prueba estadistica, los resultados son los siguientes:
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Tabla 37

Pruebas de Chi-cuadrado Hipotesis especifica 1

Descripcion Valor df Sig. asintética
(bilateral)

Chi-cuadrado de Pear son 22,4912 4 0,001

Razon de verosimilitud 18,309 6 0,002

Asociacion lineal por lineal 2,516 2 0,004

N de casos vélidos 50

Nota: Siete casillas (65,7 %) han esperado un recuento menor que cinco. El recuento minimo
esperado es, 19.

d) Regla de decision.

Si X2= 22,49 es mayor que XZ= 7,38; entonces se rechazalaHo, y se aceptalaHa

Xg.as;e;,qz = 7:38

R.A.

R.R.

— i

X =738 22,49

Figura 21. Calculo de chi-cuadrado hipotesis especifica 1

€) Toma de decision.

ComolaX? =22,49 esmayor al valor de X? = 7,38; esdecir el nivel designificancia
es menor que 0,005 (0,001<0,05), entonces se rechazala hipétesis nulay se acepta
la hipétesis alterna; por lo tanto, hay evidencia estadistica para afirmar que existe
relacion directa y significativa entre la variable Transporte Ferroviario y la
dimensién Proporcionales a su extension de la variable Perspectivas y Realidades,

el nivel de significanciadel 5 %.
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4.2.3. Hipotesis Especifica N° 2.

a) Formulacion dela hipotesis estadistica.
Ho:  No existe relacion entre la variable Transporte Ferroviario en € sur del
Per(1y ladimension Inversiones de la variable Perspectivas y Realidades, en € afio
2018.
Ha:  Existe relacion directa y significativa entre la variable Transporte
Ferroviario del sur del Peray ladimensién Inversiones de la variable Perspectivas
y Redlidades, en el 2018.
b) Nivel de significancia.
Se trabgj6 con un nivel de confianza del 95 % lo cua equivale a un nivel de
significancia del a = 0,05.
C) Prueba estadistica hipétesis especifica N° 2.
El proceso estadistico que se utilizara para probar la hip6tesis estadistica es la

“Prueba de Chi cuadrada”, su férmula es la siguiente:

X2 _vwF ve (Ui-E)? E i6n 4
F-1)(C-1) = Di-12j-1 T [Ecuacion 4]

Donde:
Oij = Frecuencia absoluta
Eij = Frecuencia Especia
Se utilizé € software estadistico SPSS 25, para realizar |os calculos de la

prueba estadistica, l0s resultados son los siguientes:
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Tabla 38

Pruebas de Chi-cuadrado Hipotesis especifica 2

Descripcion Valor df Sig. asintética
(bilateral)

Chi-cuadrado de Pear son 18,1232 6 0,002

Razon de verosimilitud 13,275 6 0,004

Asociacion lineal por lineal 5,660 1 0,020

N de casos vélidos 50

Nota: Ocho casillas (65,0 %) han esperado un recuento menor que cinco. El recuento minimo
esperado es, 11.

d) Regla de decision.
Si X2= 18,12 es mayor que X?= 13,48; entonces se rechazalaHo,y se aceptala

Ha

Xg.ﬂ 5:6 gl }-3:48

R.A.

Xz e =13,48 18,12

R.R.

E— 1
L]

Figura 22. Célculo de chi-cuadrado hipétesis especifica 2

€) Toma de decision.

Como la X2 = 18,12 es mayor a valor de X? = 13,48; es decir € nivel de

significancia es menor gue 0,005 (0,002<0,05), entonces se rechaza la hipotesis

nulay se acepta la hipotesis alterna; por lo tanto, hay evidencia estadistica para

afirmar que existe relacion directa y significativa entre la variable Transporte

Ferroviario y la dimension Inversiones de la variable Perspectivas y Realidades,

con un nivel de significanciadel 5 %.



4.2.4. Hipétesis Especifica N° 3.

a) Formulacion dela hipotesis estadistica.

Ho:  No existe relacion entre la variable Transporte Ferroviario en € sur del
Pert y ladimension Infraestructura y servicios logisticos de transporte de
lavariable Perspectivas y Realidades, en el afio 2018.

Ha:  Existe relacion directa y significativa entre la variable Transporte
Ferroviario de sur del Pert y la dimensidon Infraestructura y servicios
logisticos detransporte delavariable Perspectivasy Realidades, en €l 2018.

b) Nivel de significancia.

Se trabgj6 con un nivel de confianza del 95 % lo cua equivale a un nivel de

significancia del a = 0,05.

C) Prueba estadistica de la hipotesis estadistica N° 3.

Para probar |a hip6tesis estadistica se aplicara la “Prueba de Chi cuadrada”, cuya

formulaeslasiguiente:

X2 _vwF ve (©i-E)? E i6n 5
(F-1)(C-1) —Zi_lZJ—_lT ......................................... [Ecuacion 5]

Doénde:
Oij = Frecuencia absoluta
Eij = Frecuencia Especia
Se utilizé €l software estadistico SPSS 25, para redlizar los calculos de la

prueba estadistica, l0s resultados son los siguientes:
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Tabla 39

Pruebas de Chi-cuadrado Hipotesis especifica 3

Valor df Sig. asintética
(bilateral)
Chi-cuadrado de Pear son 16,3222 4 0,000
Razon de verosimilitud 15,340 4 0,001
Asociacion lineal por lineal 6,189 1 0,002
N de casos validos 50

Nota: Siete casillas (71,8 %) han esperado un recuento menor que cinco. El recuento minimo
esperado es, 32.

d) Regla de decision.

Si X2= 16,32 es mayor que X?Z= 8,36; entonces se rechazalaHo, y se aceptalaHa,

Xg.OS;dl- e} 8;36

R.A.

R.R.

— I

X =836 16,32
Figura 23. Caculo de chi-cuadrado hipétesis especifica 3

€) Toma de decision.

ComolaX? =16,32 esmayor al valor de X? = 8,36; esdecir el nivel designificancia
es menor que 0,005 (0,000<0,05), entonces se rechazala hipétesis nulay se acepta
la hipétesis alterna; por lo tanto, hay evidencia estadistica para afirmar que existe
relacion directa y significativa entre la variable Transporte Ferroviario y la
dimensiéon Infraestructura y servicios logisticos de transporte de la variable

Perspectivas y Realidades, su nivel de significanciadel 5 %.
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4.3. Discusion deresultados

4.3.1. Comparacion de hallazgos

En la variable Transporte Ferroviario, en la tabla cinco, en los resultados
encontramos son & 25 % de los encuestados indican que estan completamente de
acuerdo y e 51 % de acuerdo, y que su construccién tendrd muchos beneficios,
enfocandose en las actividades logisticas; en torno a desarrollo, € ordenamiento
territorial urbano y unamejor estructurade costos. Por otro lado, comparando estos
hallazgos con e estudio de Sepulveda (2016); €l transporte ferroviario es una
respuesta frente al desarrollo comercial en otros paises y esto es una oportunidad
para mejorar las rutas de pasgjeros y aumentar € mercado esto traera beneficios
sociaes. Es por ello que & transporte ferroviario es de vital importancia para
cualquier localidad e cua trae consigo muchos beneficios que aportaran €l
desarrollo.

En la dimensién uno material movil ferroviario, segun la tabla seis, los
hallazgos que encontramos son e 26% de los encuestados opinan que estan
completamente de acuerdo y € 54% de acuerdo, esto nos indica que es un medio
de transporte importante y eficiente; segun (BM, s.f.), los vagones de carga pueden
cargar de diferentes maneras los materiales de acuerdo a sus caracteristicas, estos
pueden ser los vagones cerrados y con tolva, con € fin de conservar de la mejor
manera los materiales y con la variedad de modelos de vagones pueden cumplir
muchas tareas especificas de carga.

En la dimension transporte de pasgjeros, segun latabla siete, 1os hallazgos

que encontramos son que € 25 % de los encuestados opinan que estan
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completamente de acuerdo y € 50 % de acuerdo, entonces los encuestados
consideran gque una alternativa mas de medio de transporte; segun (BM, sf.),
existen diversos tipos de transporte ferroviario de pasgeros, como suburbanos,
tranvias. Estos pueden ser mucho més €ficientes que un transporte terrestre debido
a su mayor capacidad de carga. De la misma forma (TRANSVOLANDO, 2017),
indica que una de las ventgas es que laincidencia de accidentes es muy baja, evita
problemas de gestion de tréfico y ofrece también conexién internacional .

En ladimension transporte de carga, segun latabla ocho, indicague el 47 %
de acuerdo y € 21 % completamente de acuerdo, considerando que el objetivo del
“Plan nacional de desarrollo ferroviario”, es generar leyes paramejorar el comercio
y esteblecer un sistemaferroviario eficiente, por o que esto beneficiariaal comercio
y logisticael areade influenciadel sistemaferreo o, considerando que actual mente
el trafico ferroviario solo proviene de la mineria.

En lavariable Perspectivasy Realidades, segun latablanueve, €l 59 % estan
de acuerdo y € 28 % completamente de acuerdo, esto comparandolo con e plan
de desarrollo ferroviario tiene una vision de transporte multimodal, donde se
tomaran en cuentalas ventgjas de este medio de trasporte y su interconexion dentro
de un sistema general, esto con € proposito de reducir costos monetarios, tiempo y
mermas. Este plan busca generar avances concretos hacia un sistema integral de
infraestructura de trasporte. Esto puede influir en el avance del trasporte ferroviario
teniendo en cuenta que la poblacion considera que a evaluar todos los beneficios y
estos siendo aplicados generaran mas beneficios.

En ladimension Infraestructuray servicios logisticos de trasnsporte, segun

la tabla diez, € 51 % estan de acuerdo y e 38 % completamente de acuerdo
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respectivamente, como indica e trabgo de (TRANSVOLANDO, 2017), la
desventaja dependera dd &rea donde sea construidalaviaférrea, si no llega atodos
loslugares serialimitarala capacidad del servicio, paraque un producto que no que
pueda llegar a su lugar de destino necesitara de un trasbordo y estos son bastantes
altos, esto ocasionara que los costos de operaciéon sean mas caros. Por lo gque la
infraestructura esimportante sobre todo € areaque vaaimpactar esto generaramas
eficienciay no tendralimitaciones e servicio de transporte ferroviario, setiene que
evauar meticulosamente cual deberd ser su destino y en cual se ofrece més
oportunidades para que lainfraestructura aimplementar seala més optima.

En ladimension Proporcionales a su extension, segun latablaonce, € 65 %
y € 22 % estan de acuerdo y completamente de acuerdo respectivamente, una de
las desventgjas que indica (TRANSVOLANDO, 2017), es €l area de influenciay
sus desventgjas que ocasionaria la mala ubicacion del sistema ferroviario y sobre
todo el area de influencia son limitadas, esto haria que exista un mayor sobrecosto,
en todos los temas logisticos o trasporte de cargas y personas.

En ladimension Inversiones, segun latabla 12, €l 60 %y e 22 % estan de
acuerdo y completamente de acuerdo respectivamente, es de vital importancia que
serealiceinverciones al transporte ferroviario como indican , “Facultad de ciencias
e fisicas y matematicas”, del “Departamento de ingenieria industrial de la
universidad de Chile”, evaluar los proyectos en ferrocarriles y considerar su
externalidad considerando todos |os beneficios y oportunidades que tendra una via
férrea ampliada que tiene que contemplar todos los beneficios socides y la
poblacion consideraque si se debe realizar inversion por que se tiene conocimiento

de todos los beneficios también indica a respecto (Montano, 2007) define que la
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inversion, de cualquier trabajo que sea gecutada durante un afio meorara la
capacidad de producir bienesy servicios. Esto significaque s existe unaasignacion
adecuada de recursos se proyecta un futuro mas rentable.

En la dimensién Medios de transporte, segin latabla 13, € 67 %y e 24 %
estan de acuerdo y completamente de acuerdo respectivamente, existe amplio
conocimiento de todos |os medios de transporte actualmente , pero también setiene
en consideracion que un sistema ferroviario puede ser muy importante para una
poblacion teniendo como opcién e sistema férreo y existe muchos medios de
transporte ferroviario como los vagones de carga, material rodante de pasajeros,
ten ligero , monorriel entre otros. Por 1o que cada uno de ellos pueden cumplir

diferentes tipos de trabgj os.
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CAPITULOV

CONCLUSIONESY RECOMENDACIONES

5.1. Conclusiones

Primera.

Segunda.

Tercera.

Se demostro la dtarelacion entre las variables Transporte Ferroviario
y Perspectivas y Readlidades. Es por €lo, que laimplementacién de la
Plataforma Logistica en la provincia de Ilo, contribuird a desarrollo
socia y econdmico. También se tiene que considerar que una via
asfaltada no esta disefiada para cubrir la demanda de carga proyectada.
Se ha demostrado que existe relacion entre la variable Transporte
Ferroviario y ladimension Proporcionales a su extension. Nuestro Perd
deberia estar interconectado con un sistema férreo. Esto ayudara al
desarrollo del sistema de transporte y este a su vez tenga la capacidad.

En la investigacion se demuestra una ata relacion entre la variable
Transporte Ferroviario y la dimension Inversiones. Con € sistema
ferroviario estaran beneficiados diferentes medios de transporte como
el maritimo y aéreo. Pero para ello se debe redizar una buena gestion

para gue se realice unainversion eficiente.
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Cuarta.

Con los datos estadisticos se demostrd relacion entre la variable
transporte ferroviario y la dimension infraestructura y servicios
logisticos de transporte. Concluyendo que se debe redizar la
construccién del proyecto bioceanico de integracion, debido a que la
infraestructuravial actual no esta disefiada alas cargas proyectadas con

la alta demanda de exportacion e importacion.

5.2. Recomendaciones

Primera.

Segunda.

Tercera.

Cuarta.

Se recomienda la mejora del puerto de Ilo convirtiendolo en un
megapuerto, afin de poder recibir toda la carga proyectada cuando este

corredor se haga realidad.

Se recomienda que e MTC tome encuenta el interes nacional de crear
el corredor ferroviario a fin de andizar la estructura actua de las
carreteras conectadas entre llo y desaguadero puesto que de
incrementarse la carga estas quedarian muy congestionada vy
necesitarian un mantenimiento rutinario mas intenso.

Se recomienda que € estado invierta en la construccion del sistema
ferroviario. Tener en cuenta que existe un proyecto de ley N°
5717/2020, se ha declarado como interés naciona e proyecto del
corredor bioceanico.

Se recomienda que cuando se construya el corredor ferroviario toda la

carga que viene de la sierra hacia € sur sea trasportada a traves del
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corredor a fin de amilanar € flujo vehicular actuar y disminuir €l

desgaste de la via existente.
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