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Presentación

Más de 70 representantes de instituciones del Estado, universitarias, eclesiales, instituciones 
privadas de desarrollo social, cooperación internacional e investigadores independientes, 
vinculados al desarrollo del departamento de Oruro, identificaron en noviembre de 1999 
las prioridades de investigación en la región.

El proceso fue organizado como paso previo al lanzamiento de la Convocatoria 
Regional Oruro, modalidad con la que el Programa de Investigación Estratégica en Bolivia 
(PIEB) busca generar oportunidades para investigar y formar a nuevos investigadores en 
aquellas regiones alejadas del eje troncal,

Minería, metalurgia y medio ambiente; desarrollo rural, migración e identidades 
étnicas; com ercio y economía informal; Estado y actores sociales; turismo, producción 
artesanal y microempresa fueron los ejes temáticos identificados com o prioritarios para 
lanzar el concurso, con el apoyo de la Dirección de Postgrado e Investigación Científica 
(DPIC) dependiente de la Universidad Técnica de Oruro (UTO) y el Centro de Ecología y 
Pueblos Andinos (CEPA).

Se presentaron a la Convocatoria Regional Oruro, lanzada en diciembre del mismo 
año, 68 proyectos que involucraron a más de 200 investigadores. Se trata, hasta ahora, de 
la convocatoria regional del PIEB con mayor número de concursantes. De éstos, ocho 
proyectos fueron favorecidos con el financiamiento respectivo para investigar temas 
considerados prioritarios para la región.

Como parte de la línea de difusión y uso de resultados, y de la política del PIEB de 
democratizar los conocimientos adquiridos, en septiembre de 2001 se presentaron los 
principales hallazgos de estas investigaciones en un coloquio que contó con la participación
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de sujetos de investigación, operadores de políticas públicas, académicos, universitarios 
y otros sectores de la sociedad civil.

El PIEB ahora pone a consideración de sus lectores siete de estos estudios publicados 
en su Serie Investigaciones Regionales. Tras las huellas del Tambo Real de Paria; 
Dinamitas y contaminantes. Cooperativas mineras y su incidencia en la problemática 
ambiental; Efectos ambientales y socioeconómicos por el derrame de petróleo en el río 
Desaguadero-, Ventajas comparativas y competitivas del comercio regional orureño; 
Tierra y territorio-, thaki en los ayllusy comunidades de ex hacienda-, Del proceso de 
acompañamiento hacia la autogestión de sistemas de riego-, Minería y comunidades 
campesinas en los Andes. ¿Coexistencia o conflicto? Estos trabajos ofrecen importantes 
datos que aportan al desarrollo de O ruro; por otro  lado, la rigurosidad de sus 
planteamientos, los convierte en el referente para otros estudios.

Gilberto Pauwels, director del CEPA, institución que junto a la DPIC acompañó al 
PIEB en todo este proceso, aseguraba que ésta es la primera vez en la historia del 
Departamento que en tan poco tiempo estudiosos orureños han podido iluminar tantas 
facetas de lo que se vive y se piensa en su propio ambiente.

Esperamos, en ese sentido, que estas publicaciones contribuyan con información 
valiosa a la reflexión, y se constituyan en insumos para la discusión de políticas públicas a 
favor de Oruro,

Godofredo Sandoval 
Director Ejecutivo del PIEB
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Prólogo

Desde la época de la colonia hasta el siglo XX, la vida económica y social del depanamen- 
to de Oruro estuvo indisolublemente unida a la extracción y exportación de minerales. El 
auge y la crisis del departamento no hizo otra cosa que reflejar el comportamiento cíclico 
de la demanda internacional. A partir de 1985, el curso y el rumbo económ ico y social de 
Oruro cambió cualitativamente, la minería tradicional, especialmente el estaño, cerró un 
ciclo de bonanza y recuperación e ingresó a uno de declinación irreversible.

Los países desarrollados por la llamada revolución industrial ya no demandan en la 
misma magnitud del pasado las materias primas propias de esta región porque fueron sus­
tituidas por materias primas sintéticas y porque emergieron nuevos y diferentes productos.

Desde noviembre de 1985 hasta nuestros días, el departamento de Oruro vive no 
sólo una situación difícil, sino la incenidumbre, porque ya no goza de los beneficios de la 
minería. Las regalías por esta materia bajaron considerablemente, hubo contracción eco­
nómica, se redujo la capacidad de oferta de trabajo y la migración hacia otras ciudades 
aumentó de manera importante. Aunado a estos hechos, los gobiernos no avizoran solu­
ciones en términos de definir políticas para contrarrestar esta situación.

Hubo algunos intentos fallidos, como el plan de desarrollo de Occidente, que hasta el 
momento no ha arrojado ideas claras y menos resultados. El ambiente de inseguridad se ha 
ido expandiendo en todo el departamento y las autoridades, empresarios y otras organiza­
ciones de la sociedad civil no plantean respuestas acordes con las exigencias y necesidades 
del momento; de continuar en este sendero, el futuro del departamento es precario.

El trabajo de investigación Ventajas comparativas )' competitivas del comercio 
regional orureño. elaborado por Freddy Sanjinés, Bruno Vargas y Zulema Herrera se
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orienta no sólo a reflexionar sobre la situación actual del departamento de Oruro sino, 
fundamentalmente, a proponer un conjunto de políticas estatales para revertir la situa­
ción económica y social. Es un estudio que rescata la trayectoria de Oruro, principalmen­
te com o el puente que permitió, permite y permitirá el flujo de mercancías hacia puertos 
del Pacífico y hacia ciudades importantes del país.

La preocupación central del trabajo se orienta a buscar alternativas para que el 
departamento de Oruro y su capital configuren interrelaciones económicas y sociales, 
orientadas, principalmente, a mejorar el bienestar de su población. En esta dirección, la 
investigación plantea que la minería, en el futuro, ya no será la actividad económica rele­
vante; la existencia de yacimientos de minerales tradicionales y los escasos resultados de 
exploración y explotación de minerales demandados en el mercado internacional respal­
dan esta afirmación. Con base en este escenario se debería recuperar la historia del de­
partamento con relación a su infraestructura, la experiencia y la posición geográfica que 
ofrece para el com ercio internacional.

El trabajo plantea que es fundamental desarrollar las ventajas comparativas y com ­
petitivas del departamento de Oruro para ofrecer a Solivia y a sus principales centros de 
producción y de consumo condiciones favorables para que las mercancías que salen y 
llegan del extranjero lo hagan por este departamento, desarrollando y brindando servi­
cios con los que podría beneficiarse y, de esta manera, evitar convertirse en mero espec­
tador del flujo de mercancías.

Para tal efecto, se proponen roles diferentes a los actores sociales y civiles de la 
región y también a las autoridades nacionales, para que prioricen esta actividad y, en 
concordancia, definan políticas, estrategias y proyectos que sean apoyados por políticas 
nacionales para encauzar el com ercio nacional a las vías ofrecidas por el departamento.

Este aporte a la investigación, principalmente a las preocupaciones del departamento 
de Oruro, por su relevancia y factibilidad, debería ser ampliamente discutido en los niveles 
correspondientes para que las organizaciones regionales reflexionen y se apropien de los 
resultados del tema y, sería lo deseable, para que las políticas departamentales se asocien a 
los planteamientos sugeridos. De esta manera, la contribución de los autores y el apoyo del 
PIEB vincularía la investigación con las preocupaciones y políticas públicas. El esfuerzo rea­
lizado es significativo y tiene las condiciones para lograr esta imbricación.

Carlos Villegas Q.
Economista
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Introducción

El com ercio internacional ha sido y sigue siendo materia de preocupación en todos los 
países interesados en obtener los beneficios de esta antigua actividad económica. Las 
causas que motivan el comercio han sido materia de estudio desde que la ciencia econó­
mica comienza a estructurar sus bases científicas. Así, David Ricardo, en el siglo XVII, 
propuso que el com ercio se explica a partir de la diferencia del valor trabajo relativo 
incorporado en los diferentes bienes transados; estas diferencias son las ventajas o cos­
tos comparativos que dan lugar a la existencia del comercio. Posteriormente, esta teoría 
ha sido enriquecida con los aportes de prestigiosos economistas com o Haberler (Teoría 
de los Costos de Oportunidad), Heckcher -  Ohlin (Teoría de la Dotación de Factores), 
entre otros autores que amplían y esclarecen aún más las razones de la existencia del 
comercio. Complementando las teorías anteriores, es pertinente aludir a la teoría de la 
localización explicada por Kindleberger, según la cual los costos de transporte juegan un 
papel importante en la localización de la industria para la explotación de los recursos y su 
asignación a los mercados con bajos costos de transferencia. Ello fortalece la idea de las 
ventajas comparativas de las teorías clásicas.

A partir de esos planteamientos, sostenemos que la posición geográfica del depar­
tamento de Oruro puede ser una de las ventajas comparativas de Bolivia en su relación 
comercial con el resto del mundo. En efecto, desde que los primeros habitantes asenta­
dos en esta parte del altiplano andino iniciaron relaciones comerciales, sociales y cultura­
les co n  los poblados estab lecid os en  las co sta s  cen tra les  del o céa n o  Pacífico 
—intercambiando productos típicos de cada región— éstas no han cesado en ninguna 
etapa de la historia económica del país. Por ello, las rutas diseñadas ya desde esas épocas.
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y que atraviesan su territorio, dan lugar al mayor intercambio comercial del país con el 
resto del mundo en la actualidad. En efecto, durante los últimos diez años, por el depar­
tamento de Oruro han circulado el 30.75% de las exportaciones y el 49.69% de las impor­
taciones totales del país.

Tomando en cuenta estas ventajas, las políticas de Estado deberían estar orientadas 
a su máximo aprovechamiento dirigiendo el com ercio hacia los mercados que ofrecen 
los mayores beneficios. Asimismo, se debería considerar tarea prioritaria el desarrollo de 
la infraestructura vial para canalizar el comercio e iniciar inversiones en servicios conexos. 
Se constata, por ejemplo, que de la infraestructura vial disponible (56.295 Km.) —por 
cierto muy escasa con respecto a las necesidades de vinculación interna y externa consi­
derando la superficie territorial del país de 1.098.581 Km^— sólo 3.521 Km están pavi­
mentados (6,2% de los caminos); el resto es de ripio y tierra, mayormente en malas 
condiciones, lo que obstaculiza el comercio.

Colateralmente al análisis de las ventajas comparativas, estudiamos en este trabajo 
los factores relacionados a la Ley de Aduanas, cuyos argumentos nos permiten esclarecer 
el impacto social y económ ico de su aplicación. En este análisis se considera sobre todo 
el papel jugado por los sectores dedicados al com ercio y que se vieron afectados por la 
restricción al flujo de mercaderías que produjo la aplicación de la Ley.

La minería, uno de los pilares fundamentales de la acumulación económica del 
país, empleó con preferencia las rutas ancestrales de la zona para exportar el mineral e 
importar los insumos que requería el sector así com o bienes de consumo para satisfacer 
necesidades de la población de la región y del país. Este hecho confirma que en Oruro 
existen vías adecuadas para las transacciones comerciales internacionales. A pesar de 
ello, nunca surgió la preocupación por estudiar formal y seriamente esta característica 
del departamento.

Por ello, pese a las pruebas de que la posición geográfica orureña explica gran 
parte de los volúmenes y la dirección del comercio, las autoridades no la han considera­
do com o una fortaleza digna de incluirse en las políticas económicas orientadas a solu­
cionar parte de los grandes problemas del país, com o la pobreza estructural y su secuela 
de efectos negativos.

El objetivo de esta investigación es demostrar que la posición geográfica de Oruro 
es una ventaja comparativa que determina y orienta gran parte del com ercio del país y 
que, en consecuencia, las autoridades deberían preocuparse por fortalecer esta ventaja.
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Por otro lado, la dificultad de lograr equilibrio entre las fuerzas económicas que 
determ inan el precio  internacional de los productos y los ciclos de producción 
agropecuarios, provoca pérdidas sustanciales en los ingresos de los agricultores bolivia­
nos. Esto lo advertimos en nuestro estudio, en el cual, sólo en el caso de la soya, por 
ejemplo, encontramos que los productores tuvieron una pérdida de aproximadamente 
once millones de dólares por falta de control del precio del producto, dado el nulo con­
trol de los precios en los ciclos de producción y los precios internacionales. El clima de 
Oruro —y el del altiplano en general— puede funcionar com o un buen “termo” para 
almacenar los productos perecederos por períodos largos y, de esta forma, controlar el 
precio de los productos evitando pérdidas. En este punto demostramos que esta caracte­
rística natural es otra ventaja comparativa.

Por tanto, la posición geográfica y el clima de Oruro son dos factores que, muy bien 
aprovechados, pueden cambiar la historia del desarrollo de la región y del país.

Tomando en cuenta estos argumentos, el objetivo de este trabajo es mostrar que es 
posible convertir al departamento de Oruro en un sitio estratégico para relaciones co­
merciales nacionales e internacionales de mucha importancia. Ello debido a que el depar­
tamento puede llegar a ser prestador de servicios y facilitador de la integración social y 
económica del país y del área central del continente. Oruro tiene acceso fácil al 62.57% 
de la población urbana del país y utiliza un promedio de recorrido más bajo que cual­
quier otro departamento. Según la teoría de la localización, con estas características, el 
departamento es un sitio adecuado para la industrialización y el acceso a los mercados 
nacionales e internacionales. De esta forma, su estratégica posición geográfica le permi­
te, con mayores ventajas que otros departamentos de Bolivia, acceder y vincular física­
mente a importantes ciudades del país y del área central de Sudamérica, comunicar a 
varios países del continente con los puertos del Pacífico y con naciones de ultramar.

La propuesta implica que el com ercio es una actividad económ ica primordial 
para el desarrollo socioeconóm ico de los países, en tanto perm ite aprovechar las ven­
tajas comparativas y competitivas de sus recursos naturales en com binación con el 
avance de la ciencia y la tecnología. En el caso boliviano, el com ercio es un factor que 
impulsa su desarrollo; para Oruro, además, es una alternativa económ ica frente al tra­
dicional interés minero.

Las relaciones que permiten formular las Ventajas comparativas y competitivas del 
comercio regional orureño, se explican en un modelo amplio, dinámico y flexible, en el
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que, fuera incluso de los marcos estrictamente económicos, se toman en cuenta criterios 
sociales y turísticos como aspectos importantes y complementarios del comercio.

Estudiamos también, en el marco de un concepto sistémico, las ventajas com pe­
titivas, considerando que éstas pueden fortalecer o destruir las ventajas comparativas 
naturales. Por ello, las ventajas competitivas son tan importantes com o la existencia 
misma del com ercio, ya que en un mundo globalizado y de relaciones internacionales 
dinámicas, la inserción de una econom ía en los mercados internacionales exige alta 
competitividad.

La teoría de Messner nos ha ayudado a presentar los niveles de competitividad de 
la región, los que preocupan, pues se constituyen en un “cuello de botella” que impide el 
potenciamiento y desarrollo de las ventajas comparativas (tal com o lo muestran también 
muchos estudios internacionales sobre la competitividad). El modelo que hemos segui­
do distingue tres niveles: en primer lugar, el nivel ‘m eta’, en el que tomamos en cuenta la 
poca cohesión social, la alta fragmentación sobre la visión del departamento, la relativa 
—pero poco beneficiosa— estabilidad macroeconómica, los bajos niveles de desarrollo 
económ ico, la inseguridad jurídica y el medio ambiente deteriorado. Por otro lado, los 
bajos niveles de organización, cooperación y dinámica empresarial del nivel ‘m icro’; jun­
to con la poca cohesión del nivel ‘m eso’, constituyen el conjunto de elem entos que obs­
truyen y obstaculizan las ventajas comparativas estudiadas en la investigación.

El trabajo, una vez demostrada la hipótesis, presenta un esquema de acciones que 
podrían mejorar y fortalecer las ventajas comparativas y competitivas y, por lo tanto, 
promover el com ercio del país y de la región central del continente a través del departa­
mento de Oruro. Se espera que éstas se constituyan en parte estructural de la estrategia 
de desarrollo de la región, en el contexto de las relaciones internacionales cada vez más 
dinámicas y determinantes para el futuro de la naciones que caracterizan a la globalización.

El esquema formal del documento tiene el siguiente orden. En el capítulo I se 
presenta un sucinto diagnóstico de la realidad de Oruro: su ubicación geográfica, los 
antecedentes y evolución de su econom ía, el com portam iento de sus principales 
indicadores económ icos y sociales, con especial énfasis en la situación de pobreza en que 
vive la gran mayoría de sus habitantes. El capítulo II estudia las rutas com erciales 
prehispánicas, incaicas, coloniales, republicanas y contemporáneas para demostrar que 
el área geográfica de Oruro, durante las diferentes épocas de su vida económica, fue 
apropiada para el tránsito de mercaderías. El capítulo III se ocupa de las zonas económicas

XVIII



sobre las que las rutas comerciales de Oruro tienen influencia, señala que su potencial 
económ ico es grande y que su necesidad de insertarse en los mercados más importantes 
del mundo puede ser atendida aprovechando las ventajas de las rutas de Oruro, que 
ofrecen costos bajos para las transferencias comerciales.

Los capítulos IV y V consideran los aspectos teóricos del comercio internacional, 
com o las ventajas comparativas, las ventajas competitivas, la teoría de la localización, los 
efectos de los costos del transpone, los aranceles en el comercio, entre otros. Se hace 
además una breve referencia a los procesos de integración. Asimismo, en estos capítulos 
se realiza una presentación formal de los objetivos, de la hipótesis y la metodología em ­
pleada en la investigación.

El capítulo VI, el más extenso de todos, describe el modelo de las transferencias del 
com ercio internacional boliviano erí'sus factores internos y externos. Aquí se realiza una 
extensa demostración de nuestra hipótesis y para ello se consideran diversos aspectos 
como: los servicios de transporte, las rutas, los accesos, las contradicciones de los siste­
mas de comunicación y las nuevas realidades de las zonas económicas, algunas caracte­
rísticas particulares de la posición geográfica y el clima en el comercio; la paradoja del 
com ercio que pasa a través de Oruro y su posición frente al mercado interno, las diferen­
tes formas que adquieren los volúmenes y las direcciones del com ercio boliviano; los 
procesos de integración y la política internacional arancelaria, entre otros. Este capítulo 
también se refiere a las ventajas competitivas en sus diferentes niveles bajo el concepto 
sistémico y la situación de la región al respecto.

En el capítulo VII se realiza una prospectiva de la situación comercial de Oruro, 
tomando en cuenta tres tipos de situaciones a futuro: una primera que sigue la evolución 
histórica del período analizado, otra en la que se consideran factores negativos (situación 
pesimista) y la tercera en la que se toman en cuenta factores positivos (situación optimis­
ta). Para finalizar, el capítulo VIII contiene las principales conclusiones a las que se arriba 
a lo largo del estudio y un conjunto de recomendaciones, con el afán de que las autorida­
des correspondientes logren concretar el objetivo inicial de la investigación.
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C A P I T U L O  U N O

Diagnóstico socioeconómico
de Oruro^

1. Aspectos geográficos

El departamento de Oruro está ubicado en el extremo oeste del territorio de la república 
de Bolivia, entre los paralelos 17“ y 19° de latitud sur y los meridianos 66" y 69° de longi­
tud oeste, Limita al norte con el departamento de La Paz, al sur con el departamento de 
Potosi, al este con los departamentos de Cochabamba y Potosí, y al oeste con la república 
de Chile. Tiene como capital a la ciudad de Oruro, situada en una extensa meseta altiplánica 
a una altura de 3.706 metros sobre el nivel del mar.

La ubicación geográfica de este departamento es estratégica por su posición limí­
trofe con varios departamentos del país y, sobre todo, por su proximidad a importantes 
puertos del Pacífico ubicados en Chile y Perú. Esta situación lo privilegia para convertirse 
en eslabón importante en los proyectos de integración nacional e internacional, parte de 
los corredores de exportación de bienes y centro de prestación de servicios.

La propia república de Bolivia está situada en un lugar adecuado para facilitar la 
integración de los países limítrofes, y para que se comuniquen entre sí y establezcan 
vínculos diferentes mercados internacionales. Ello porque limita al norte y este con Bra­
sil, al sur con Argentina, al oeste con Perú, al sur-este con Paraguay y al sur-oeste con 
Chile. El sistema nacional de carreteras y su eje principal, Santa Cruz-Cochabamba-Oruro- 
La Paz, integra a casi todos los departamentos. En el ámbito internacional, se integra a

Gran parte dei diagnóstico está basado en el trabajo Cuatro siglos y una eternidad en elaboración 
(San jinés, 2000).



través de la red occidental con Chile, Perú y Argentina; y mediante la red oriental se 
vincula con Brasil y Aigentina.

2. Estructura y evolución económica

2.1. Evolución de la economía^
La actividad económica de los primeros habitantes del altiplano, territorio en el cual hoy 
se ubica el departamento de Oruro, era comunitaria, primitiva y de sobrevivencia. La 
principal fuente de abastecimiento de los grupos nómadas de entonces era la naturaleza. 
La caza, la pesca y la recolección de productos fueron sus ocupaciones cotidianas. Poste­
riormente incursionaron en las labores agrícolas y ganaderas (crianza de camélidos). En 
esta primera etapa económica, los medios de producción —la tierra, principalmente— 
eran propiedad de la comunidad. No había excedentes para generar riqueza social, éstos 
sólo se utilizaban para el intercambio a través del trueque.

En el estado inmediatamente superior a aquella economía primitiva, las actividades 
más importantes se concentran en la agricultura, la ganadería y la artesanía. La agricultura 
se practica con el uso de precarias herramientas de labranza en terrenos poco producti­
vos. El cultivo es enteram ente manual y se usa el sistema de rotación y descanso cíclico 
en los diferentes cultivos para recuperar la fertilidad y mejorar la productividad de los 
suelos. Esta técnica, además de permitir cultivar granos (maíz, quinua) y tubérculos (papa, 
oca), ayuda a conservar la tierra de la erosión.

La ganadería, menos evolucionada que la agricultura, se desarrolla a partir de la 
crianza de llamas, alpacas y vicuñas. La carne de estos camélidos se utiliza en la alimenta­
ción, las pieles en la vestimenta y, además, estos animales, particularmente la llama, sir­
ven com o medio de transporte. En la artesanía, por otra parte, se realizan trabajos de 
alfarería, cestería, tejidos y trabajos metalúigicos rudimentarios con diseños propios de 
esas culturas. En el caso de la metalurgia, se extraen y funden metales (oro, plata y co ­
bre), para fabricar algunas herramientas y objetos decorativos.

Aunque el diagnóstico que presentamos se refiere al departamento de Oruro, comparamos los indicadores 
regionales con los nacionales para tener una referencia más clara.
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El desarrollo de aquella organización socioeconóm ica es abruptamente interrum­
pido por los invasores españoles del siglo XV, lo que reorienta la actividad económica en 
función al estilo de progreso europeo de la época.

El período colonial en el altiplano orureño se caracteriza por el interés en la explo­
tación de la minería, por lo que se le resta importancia a la actividad agrícola y ganadera 
desarrollada en el período anterior. Esto influyó en que estos sectores económicos no 
progresaran durante la Colonia, ni posteriormente en el período republicano.

Los trabajos de explotación minera se efectuaban con m étodos administrativos 
rigurosos, empleando herramientas rústicas y abundante mano de obra nativa; los co ­
nocim ientos y las técnicas aplicadas eran las más avanzadas que se conocen por enton­
ces. Las características de aquella forma de explotación hicieron de la minería un enclave 
económ ico, ya que los insumos, la tecnología, los sistemas administrativos, etc., eran 
exógenos al sistema de producción local y no tuvieron relación directa o indirecta con 
los otros sectores económ icos de la región. Además, toda la producción de minerales 
fue destinada a España.

Desde principios de la Colonia, el oro y la plata fueron los principales minerales 
que llamaron la atención de los invasores, quienes se afanaron por acumular riquezas, lo 
mas rápidamente posible, para enviarlas a su patria. Así, España fortaleció sus ejércitos y 
continuó con su expansión colonial, debido a lo cual toda la riqueza explotada en Alto 
Perú durante tres siglos de Colonia no influyó en el desarrollo de la región. Una vez 
establecida la República, el modelo económ ico de explotación y exportación de minera­
les para los mercados externos, permaneció invariable.

La revolución industrial europea de fines del siglo XLX incrementó la demanda 
mundial de minerales, lo que obligó a las colonias y a los países productores de materias 
primas a aumentar y diversificar su producción. Los mayores volúmenes de producción 
requeridos exigen tecnificar los sistemas de producción y transportar los minerales masi­
vamente, lo que motivó la construcción de muchas vías ferrocarrileras. Los rápidos avan­
ces tecnológicos intensifican el comercio, los servicios financieros y otras actividades, 
dando lugar a la generación de economías de escala y a su correspondiente aprovecha­
miento de la producción en masa.

No o b stan te  esto s ad elantos, el c re cim ie n to  de la m inería sigue siendo 
unidireccional, pues los efectos de esa actividad en el resto de los otros sectores econó­
micos del departam ento perm anecen muy reducidos; por ejem plo, las actividades
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secundarias y terciarias creadas en torno a la minería actúan en estricta relación con ésta: 
transporte para la minería, banca para la minería, com ercio para la minería, etc.

Desde principios del siglo XX, lentamente se establece la industria manufacturera 
en el contexto de la nueva era de la minería del estaño. Hombres visionarios procedentes 
de muchos países perciben posibilidades de prosperidad con el auge de la minería. Estos 
empresarios se ocupan principalmente de la manufactura de textiles, alimentos, bebidas, 
bordados, calzados, imprenta, etc. A pesar de esto, la economía departamental no deja de 
caracterizarse principalmente por la minería exportadora que depende de los precios y 
del m ercado internacional. La industria m anufacturera es incip iente y el sector 
agropecuario tecnológicamente rezagado y con bajos rendimientos. Estas características 
no difieren sustancialmente de las del resto del país.

En los treinta y tres años de vigencia del modelo económ ico de Estado —desde la 
nacionalización de las minas en 1952, hasta el retorno a la economía de mercado en 1985, 
en el intento de orientar el desarrollo del país mediante técnicas de economías planifica­
das—, no se logró superar la situación económica descrita; por el contrario, com o lo 
expresan los diagnósticos efectuados, los indicadores sociales y económ icos dejan al des­
cubierto la pobreza de un sistema mal orientado y mal administrado.

En el transcurso de más de cuatro siglos, las extraordinarias riquezas explotadas del 
subsuelo, dentro del modelo de acumulación ‘hacia fuera’, no han servido para satisfacer 
las necesidades del desarrollo departamental; al contrario, el mal uso de aquellas ha 
distorsionado y polarizado la estructura económica espacial y sectorial del país, lo que ha 
dado lugar a que se preste mayor atención al desarrollo del denominado eje central (La 
Paz, Cochabamba y Santa Cruz).

La economía de mercado vigente en los últimos quince años, desde el punto de 
vista de la demanda, atraviesa un período de transición de un modelo en el que primaba 
la regulación de precios hacia un modelo de libre mercado, en un contexto de bajo con­
sumo global, corrientes de inversión muy reducidas, alto desempleo, etc. Es decir que la 
economía se caracteriza por un relativo y preocupante estancamiento económico.

Aunque la era de la minería del estaño está en crisis y se ha desarrollado la explota­
ción alternativa del oro, la tecnología y administración modernas mantienen su carácter 
de enclave económ ico por lo que las condiciones sociales y económicas de pobreza de la 
región son inalterables. La expectativa de fortalecer el comercio, favorecido por la exce­
lente posición geográfica de Oruro para el intercambio nacional e internacional, es
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coadyuvada por miles de personas desempleadas que se dedican principalmente al co­
mercio minorista y a la informalidad.

2.2. El producto interno bruto

El departamento de Oruro, con un Producto Interno Bruto (PIB) regional calculado en 
1.238.535 millones de bolivianos para 1997 (a precios de 1990) contribuye al PIB nacional 
con un 6,55%, porcentaje que lo ubica en el cuarto lugar en el ámbito nacional. La tasa de 
crecim iento del PIB departamental ha presentado una evolución muy inestable durante 
los últimos años. Así, en 1991, la tasa fue del 7,56; en 1992 decrece a 1,21%; luego, en 
1993, incrementa al 6,92%. Nuevamente, en 1996, experimenta un decrecimiento sustan­
cial al 1,70%, para crecer, en 1997, en 12,73%. Esto se observa en el Cuadro 1.

Las abruptas caídas de la tasa de crecimiento de un período a otro, que produjeron 
marcadas desaceleraciones de la economía (períodos 1991-1992 y 1995-1996) y las con­
secuentes recuperaciones rápidas (períodos 1992-1993 y 1996-1997) han sido ocasiona­
das por la irregular producción agrícola. Esta irregularidad se debe fundamentalmente a 
factores com o el clima —-ya que se han producido con frecuencia heladas y sequías—, el 
agotamiento de las tierras y el abandono de la actividad agrícola por parte de los poblado­
res rurales que, agobiados por la pobreza extrema, deciden migrar hacia los centros urba­
nos (las estadísticas de la superficie cultivada en el departamento muestran un descenso 
desde 41,132 hectáreas en el año 1990 hasta 35.558 hectáreas al final de la década).

Sin embargo, hubo elem entos que han contribuido positivamente al crecim ien­
to del PIB agrícola regional, entre los que podem os m encionar el increm ento de la 
superficie cultivada de algunas hortalizas y forrajes, y la mejora en los rendimientos y 
volúmenes de producción de hortalizas, forrajes y de quinua, producto que está co ­
menzando a ser exportado.

A su vez, las variaciones de las tasas de crecimiento de la producción de minerales 
metálicos y no metálicos muestran un com portam iento definitivamente irregular, que se 
expresa en las tasas de crecimiento negativas de —7,20% del año 1992, y la significativa 
tasa de crecimiento de 35,77% del año 1997—. Ello se debe a dos factores fundamentales: 
primero, a las variaciones en los precios internacionales; y segundo, a los volúmenes de 
producción obtenidos, que son muy sensibles ya que la minería representa el 35,12% del 
total del PIB regional.
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Los precios internacionales de los minerales con tendencias decrecientes, com o el 
oro, el estaño, la plata, el zinc y antimonio afectaron notablemente la producción (en el 
caso del estaño, su precio está constantemente deprimido). Sólo la plata, en el período 
de 1990 a 1999, tuvo pequeños incrementos. A su vez, los volúmenes producidos de los 
minerales mencionados registraron durante la década pasada, incrementos significativos 
com o en el caso del oro y el zinc, un incremento moderado en la producción de estaño y 
plata, y una baja significativa en la producción de antimonio.

El com ercio y el transporte, juntos, tienen una participación porcentual aproxima­
da del 15% en el PIB departamental y, por tanto, su comportamiento tiene cierta impor­
tancia sobre el conjunto de la economía. En efecto, prácticamente durante todo el período 
comprendido entre 1991-1997, las tasas de crecimiento del PIB aumentan aunque no de 
manera muy elevada; la más significativa registra en 1997 un crecimiento del 5,47% en el 
rubro comercial, lo que amortigua las distorsiones en los otros sectores. Por su parte, el 
transporte se ha desenvuelto con relativa estabilidad aportando casi permanentemente 
de forma positiva al PIB. Es particularmente notable la tasa registrada en 1992, que alcan­
za el 15,36% de crecimiento; sin embargo, un año después registra un decrecimiento de 
-5 ,46% . Esto puede haber sido motivado por dos hechos importantes: el incremento de 
la actividad comercial que genera una mayor demanda de transporte, principalmente 
internacional, y la falta de empleo en los sectores productivos de la economía, que ha 
obligado a muchas personas a dedicarse al transporte urbano.

Otro sector de influencia es la industria manufacturera. El aporte de este sector al 
PIB departamental es significativo: 15,52%, índice que lo coloca como el segundo rubro 
de importancia económica después de la minería. El crecimiento del producto generado 
por esta actividad ha sido poco uniforme durante el período 1991-1997, por lo que es 
otro de los rubros que pueden explicar el com portam iento irregular del PIB departamen­
tal. Como principales causas que inciden en la variabilidad de los resultados obtenidos 
pueden citarse: gran competencia de productos importados de contrabando, tecnología 
obsoleta, bajo nivel de productividad, problemas tributarios, falta de créditos de fomen­
to, conflictos laborales, deficiente administración, etc.

La crisis que afronta la economía en su conjunto ha empujado a la terciarización de 
la economía, explicada fundamentalmente por la precariedad del sector agrícola, el es­
tancamiento del sector industrial y la depresión del sector minero. Ello pese a contribu­
ciones significativas com o la de la minería, con el 35,12% del PIB regional. El sector
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agropecuario aporta sólo el 5,10% y la industria manufacturera el 15,52%. Y el 44,26% 
restante está constituido por actividades terciarias, com o vemos en el gráfico siguiente:

Gráfico 1
Evolución del PIB departamental 

(Precios de 1990)

Finalmente, consideramos la contribución de la economía regional al total de la 
economía nacional, Con algunas pocas variaciones de consideración, ésta es significativa, 
particularmente en el rubro de la minería (ver Cuadro 2).

2.2.1. Minería

En un principio, la extracción de plata generó enorm es ingresos. Posteriorm ente, el 
estaño y otros minerales suplieron a la plata. En general, las riquezas explotadas son 
incalculables. Sólo para la producción de estaño durante el siglo XX, que se ha registra­
do oficialm ente en el país en 2.593.033 TM de mineral concentrado, se calcula un in­
greso equivalente a Sus. 14.802.970.800 aproximadamente, expresados en el precio 
prom edio de la última década del siglo. Con esta cifra se puede imaginar la enorm e 
riqueza mineral producida en Oruro durante el período de casi cuatro siglos, desde la 
Colonia hasta la actualidad. Estos ingresos salieron oficial y extraoficialmente del siste­
ma económ ico local. Aproximadamente el 45% de la producción total corresponde a la
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prod u cción  del d epartam ento  de O ruro; el resto  al d epartam ento  de Potosí y, en  m e­
n or cuantía, a La Paz,

Cuadro 3
Producción de estaño en el siglo XX 
(En miles de dólares norteamericanos)

P E R ÍO D O T M P R E C IO V A L O R E S V A L O R E S

S u s /L ib ra  f in a C O R R IE N T E S C O N S T A N T E S

T O T A L  S ig lo  XX 2 .5 9 3 .0 3 3 1 .4 9  * 8 .5 5 7 .5 0 7 ,7 1 4 ,8 0 2 .9 7 0 ,8

R íe m e : Sanjines F. 2000.
* Cotización prom edio del siglo.

Hasta antes de la revolución de 1952, los medios de producción eran de propiedad 
de un grupo reducido de empresarios privados; casi toda la producción era generada por 
ellos y, por tanto, detentaban un poder económ ico que les permitía tener influencias 
sociales y políticas en las esferas más altas de cada gobierno. La economía de Estado, tras 
la revolución, cambia parcialmente la tenencia de los medios de producción, por lo que 
la participación en la producción de minerales es compartida entre el Estado y otros 
mineros privados. Esta nueva forma de propiedad de los medios de producción, sin em ­
barco, no cambia las características estructurales de la producción minera ni de la econo­
mía en su conjunto.

El retorno a la economía de mercado en 1985, que privatiza y capitaliza las empre­
sas estatales, tampoco influye en la estructura productiva de la economía departamental 
y nacional. El cambio más importante se refiere sólo a la tenencia de los medios de pro­
ducción. Durante la mayor parte del siglo XX, el estaño es el principal producto de pro­
ducción y exportación nacional, casi el único generador de divisas y fuente principal de 
los ingresos fiscales del país.

Luego de más de cuatro siglos y medio de ininterrumpida explotación, la minería 
nacional, con la consolidación del m odelo neoliberal y la inexorable vigencia de la 
globalización en estos últimos diez años, ha pasado de la minería tradicional, estatal, 
estañífera y de vetas, a la minería privada, con tecnología moderna, de grandes volúme­
nes de oro, zinc y plata.

También en los últimos años se han llevado a cabo en el país una serie de reformas 
jurídico-legales al régimen de la propiedad, al régimen tributario y al régimen ambiental
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en minería que tratan, sobre todo, de garantizar las inversiones privadas y atraer un flujo 
importante de capitales extranjeros. El nuevo código de minería, la Ley de Medio Am­
biente y otros instrumentos legales aprobados en años recientes, han sentado las bases 
del nuevo marco institucional en el que deberá desenvolverse la minería boliviana del 
siglo XXI. Lo que se pretende es lograr objetivos claros como la promoción de las Inver­
siones, el apoyo a la pequeña explotación minera y la protección del medio ambiente.

2.2.2. Agricultura

El sector más rezagado es el agrícola. Este se desarrolla en las áreas de mayor asentamien­
to poblacional del país. Los agricultores se dedican a las labores de la tierra en condicio­
nes poco apropiadas en relación con los avances de la tecnología actual, pues realizan 
esta actividad de manera rústica y tradicional, utilizando mano de obra directa y tracción 
animal. Asimismo, utilizan insumos no mejorados, fertilizantes ecológicos naturales, rie­
go de temporada, etc., lo que influye en el bajo rendimiento productivo. Son pocas las 
unidades agropecuarias que cuentan con riego artificial o tecnología medianamente 
mejorada, pero igualmente sus volúmenes de producción son escasos.

En términos generales, los productos más significativos de la región son: cereales 
(quinua, cebada, maíz, cañahua y trigo), tubérculos (papa, oca y papaliza), hortalizas 
(haba, cebolla, arveja, zanahoria, nabo) y forrajes (alfalfa, avena, cebada en berza). El 
altiplano tiene condiciones de desarrollo agrícola diferentes a las de los valles y llanos; en 
esta región se requiere mayor inversión de infraestructura por la dificultad de uso de los 
recursos naturales, las fronteras agrícolas reducidas y la poca disponibilidad de agua. Las 
escasas inversiones se explican, en consecuencia, por el poco retorno económico que 
otorgan. Aunque existen algunos avances importantes en el sector, éstos están concen­
trados en algunos productos y zonas ecológicas com o la quinua en algunas provincias, 
camélidos en el occidente y cereales en la zona oriental del departamento.

Los problemas del sector, casi invariablemente, son la falta de agua, la poca in­
vestigación, los escasos conocim ientos científicos y tecnológicos disponibles, la falta 
de inversiones, la com petencia de la producción internacional, la poca integración con 
los otros sectores económ icos, acceso inapropiado a mercados urbanos, etc. Cuando 
existen excedentes, la producción es destinada mayormente a los mercados locales 
bajo un sistema de comercialización com plejo integrado por el productor, distribui­
dor, mayorista, minorista, etc.
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En el ámbito nacional, debido a la diversidad de climas y pisos ecológicos, se cuen­
ta con una gran variedad de cultivos que abastecen al mercado nacional e internacional. 
La agricultura del oriente ha mejorado paulatinamente por diferentes factores com o la 
introducción de maquinaria moderna para el cultivo de la soya, el aumento de calidad de 
las vitivinícolas del sur, entre otros. Sin embaigo, queda mucho por hacer respecto a los 
cultivos del altiplano.

2.Z.3. Ganadería

El sector se ha desarrollado casi todo el tiempo de manera natural. Recién en los últimos 
años se han emprendido acciones técnicas y científicas para aumentar la población y 
mejorar la calidad de las especies; simultáneamente se ha propendido a administrar ra­
cional y adecuadamente el ganado.

La mayor cantidad de cabezas de ganado con que cuenta el departamento es de la 
especie ovina (53,33%), cuya población está concentrada principalmente en la zona oriental 
de Oruro. Le sigue en importancia la población de camélidos (llamas y alpacas), con el 
39,54% en el área occidental. No dejan de ser importantes las poblaciones bovinas (5,17%) 
y porcinas (1,96%); también existen, en menor escala, otras especies de animales como 
aves, conejos, asnos y cabras (Censo Agropecuario, 1994 INE).

En el ámbito nacional, la mayor cantidad de cabezas también corresponde al ganado 
ovino que, en 1999, representaba el 44,08% del total de cabezas de ganado existente. Esta 
población está localizada en los departamentos del occidente y el sur del país. En segundo 
lugar está el ganado bovino, que alcanza el 38,98% de la población total, y que está localiza­
do principalmente en el llano central y oriental y que proporciona al mercado nacional gran 
parte de la carne y leclie que se consume en el país. Le sigue en importancia el ganado 
porcino que representa el 10,27% y finalmente el ganado caprino con el 9,67%.

2.2.4. Industria
La prosperidad que genera la minería durante la primera mitad del siglo XX propicia el 
desarrollo de la industria manufacturera de Oruro, cuyos pioneros fueron principalmen­
te inmigrantes. Los principales rubros en los que invirtieron estaban relacionados, de 
alguna manera, con los conocimientos y especialidades adquiridos en sus países de ori­
gen (fábricas de cerveza, pastas, chocolates, textiles, etc.). También la tradicional activi­
dad artesanal se dinamizó con el incremento de personas que se dedicaban a la joyería,
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los bordados, zapatería, carpintería, etc. De esta forma, la economía regional se diversificó 
en alguna medida.

Un importante rubro industrial-manufacturero que se intentó desarrollar a partir 
de la actividad minera es la metalmecánica. La necesidad de fundir minerales ferrosos 
para fabricar repuestos y pequeños equipos y maquinarias para la minería y los ferrocarri­
les, genera la instalación de maestranzas en Machacamarca, San José, Catavi, Uyuni y 
otros lugares. El desarrollo de la industria pesada, a partir de esta iniciativa, no fue posi­
ble por falta de visión empresarial.

Durante el período de la economía de Estado se establecen políticas de protección 
industrial y de sustitución de las importaciones. La concepción difundida por la corriente 
estructuralista de mediados del siglo XX, indujo a América Latina al proteccionismo y a la 
política de subvenciones con graves consecuencias económicas posteriores.

En ese contexto, cumpliendo el papel orientador, regulador y ejecutor del desarro­
llo asumido por el Estado, se creó la Corporación Boliviana de Fomento y, posteriormen­
te, las Corporaciones de Desarrollo Departamentales, con el objetivo de fomentar empresas 
públicas estratégicas para el desarrollo. La influencia político-sindical, unida a una mala y 
burocrática dirección ejecutiva, hicieron que la estrategia fracase.

El sector privado también se benefició de la protección estatal; pero, pese a las sub­
venciones y otras ventajas fiscales, monetarias y financieras, tampoco logró potenciarse; por 
el contrario, se convirtió en un sector anquilosado, ineficiente y poco competitivo.

El siglo XX finaliza para Oruro con el panorama de un sector industrial poco diná­
mico y diversificado, a pesar de las leyes 876 ,877  y 967 que otorgan exenciones tributarias 
temporales para las nuevas industrias que se establezcan en los departamentos de Oruro 
y Potosí, a las que, sin embargo, pocas industrias se acogieron.

En el ámbito nacional, la industria estuvo también relegada por el interés de la 
explotación de la minería. El descubrimiento de los extraordinariamente ricos yacimien­
tos de minerales durante la Colonia y la época republicana, derivó en que casi la totalidad 
de la actividad económica gire alrededor de la minería e incipientemente de la industria 
metalúrgica. Geográficamente, estas actividades se concentraron en ios departamentos 
de Potosí, Oruro y en alguna medida en La Paz.

Actualmente, la industria boliviana se encuentra en una etapa inicial de desarrollo, 
en la que predom inan los talleres familiares. A excep ción  de algunas em presas 
exportadoras, gran parte de la industria es catalogada com o liviana y básica, con tecnología
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obsoleta  y con  bajo  nivel de efic ien cia  y productividad. El PIB de la industria 
manufacturera presentó una tasa de crecim iento prom edio de 4,5% entre los años 
1990-1998, índice superior a la tasa de crecim iento del PIB nacional que registró en 
prom edio una tasa de 4,3%. La participación de la industria manufacturera dentro del 
PIB nacional no registra cambios significativos pues se ha mantenido entre el 16,9% y 
16,7% en el período 1990 - 1998.

Otro indicador de las dificultades que atraviesa el sector industrial es su capacidad 
productiva utilizada, pues ésta es relativamente baja: 54% y ó0% entre 1992 y 1998. Facto­
res com o la com petencia de productos importados, el contrabando, la falta de aprovisio­
namiento oportuno de materias primas importadas, falta de créditos de fomento, falta de 
capitales frescos para la inversión, conflictos laborales, entre otros, inciden desfavorable­
mente en el desarrollo adecuado del potencial industrial del país.

La dinámica actual de la economía mundial hace imprescindible que el sector in­
dustrial productivo y agroindustrial del país encare una transformación y reconversión 
productiva mediante la innovación tecnológica, la capacitación de recursos humanos y la 
inyección de capitales. Esto es imprescindible para que las empresas nacionales puedan 
situarse en un nivel competitivo y se orienten a los mercados externos, sobre todo en el 
contexto de integración económica internacional en el que nos desenvolvemos. Esto 
puede lograrse sobre la base de los rubros con mayor desarrollo tecnológico com o las 
industrias m an ufacturera, farm acéu tica , textil, azucarera, p ap elera , p lásticos, 
metalmecánica, industria gráfica, industria de oleaginosas, petróleo, gas y electricidad.

La mayor parte de la industria nacional se halla ubicada en el e je  central del país. La 
Paz, Cochabamba y Santa Cruz son departamentos que concentran el 80,17% de la pro­
ducción manufacturera industrial. Un 10,35% se concentra en Chuquisaca (con las facto­
rías para el refinado de petróleo y cem ento), Oruro (metalmecánica y textiles) y Potosí 
(metalurgia).

3. Breve descripción histórica del comercio regional

Como señalamos, el espacio geográfico del departamento de Oruro es el área más venta­
josa para el com ercio entre los pueblos de la región central de Sudamérica y los países de 
ultramar. Ya desde el preíncarío se establecieron rutas de tránsito que atravesaban el 
actual departamento de Oruro para la circulación de personas y mercancías entre pobla­
ciones de las costas del Pacífico, la altiplanicie andina y las zonas tropicales y semitropicales.
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Estas rutas fueron también utilizadas durante la Colonia para transportar minerales des­
de Potosí y Oruro hacia Europa.

Aunque durante la era del estaño el com ercio ya era importante, después de la 
crisis de la minería y los ajustes estructurales de la política neoliberal de 1985 se intensi­
fica el com ercio menor con el Ingreso masivo de desempleados.

En este contexto, el com ercio desde Iquique yArica, en Chile, hasta las ciudades de 
La Paz, Cochabamba y Santa Cruz, en Bolivia, se intensifica, lo que amplía el acceso a 
mercados del continente y de ultramar. Esta nueva realidad comercial permite trazar co­
rredores de expoliación bioceánicos para integrar los mercados de influencia a través de 
las costas de los océanos Pacífico y Atlántico.

4. Los ciclos económicos de la minería

4.1. Primera crisis

Desde la época colonial, Oruro basó su economía en la explotación de la minería, perío­
do en el cual el oro y la plata fueron los metales más codiciados. Sin embargo, por diver­
sos factores, esta actividad entró en crisis en varias oportunidades con la consecuente 
secuela de efectos negativos en la economía y la sociedad, tanto nacional como regional.

La primera crisis histórica tuvo lugar en la década de los 30 del siglo XIX. El 
diagnóstico realizado por el naturalista francés Alcides D ’Orbigny, durante su estadía 
en Oruro, en abril de 1833, confirmó la problemática del sector. La escasa producción 
de plata en las minas, según el científico, se debía a las inundaciones de los yacimien­
tos, a la falta de equipos y mano de obra, a las repercusiones del proceso revoluciona­
rio reciente y al poco valor que tenían otros minerales en la época. No obstante la 
crisis, en la ciudad se advertía crecim iento económ ico y social gracias al auge minero 
de años anteriores y a las actitudes optimistas y visionarias de los empresarios mine­
ros. En esa época, las autoridades dotan a la ciudad de varios servicios públicos y se 
establecen factorías privadas.

Sin embargo, contra toda predicción, la crisis duraría varios años. Con el objeto de 
superarla, el presidente de la República, Adolfo Ballivián, en 1845, encomienda efectuar 
un estudio técnico acerca de la realidad de la industria minera orureña. El informe atribu­
ye la decadencia a tres causas: insuficiencia de conocim ientos en la dirección de los traba­
jos, pocos capitales para el desarrollo de las empresas y excesos en la legislación minera.
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Las medidas aplicadas a raíz de este estudio posibilitan la reactivación de la industria 
minera y el restablecimiento de la prosperidad económica.

4.2. Segunda crisis

La minería, que desde sus inicios tenía com o base la explotación de la plata, ingresa en 
una segunda crisis aguda el año 1894, a consecuencia de la caída del precio de este mine­
ral en el mercado internacional. El descubrimiento de las minas de plata de California y el 
uso del papel moneda en casi todos los países del mundo, hacen disminuir la demanda 
mundial de este mineral. Sin embargo, casi simultáneamente, se inicia la era del estaño 
en concordancia con los cambios tecnológicos mundiales impulsados por la revolución 
industrial del mundo liberal. Esto hace que la crisis de la plata tenga efectos negativos 
muy reducidos en el país.

En esta nueva etapa de la industria minera, conocida com o ‘la era del estaño’, sur­
gen otros actores económ icos importantes com o Aramayo, Hochschil y, el más destaca­
do entre ellos, Simón Iturri Patiño, quien llegó a convertirse en uno de los principales 
productores de estaño en el mundo (sólo su famosa mina “La salvadora”, en 1905 rendía 
aproximadamente 15.000 qq. de barrillas de ese mineral).

El advenimiento del siglo XX prom ete perspectivas económ icas esperanzadoras 
para la región y el país, dada la solidez de la actividad minera y el crecim iento de la 
demanda internacional de estaño. Esto atrae inversionistas privados de muchas partes 
del mundo, principalmente chilenos. De esta forma, Oruro recobra su importancia 
económ ica. La gran demanda internacional de estaño es satisfecha con  el apoyo del 
transporte ferroviario, cuyas vías se empezaron a construir a finales del siglo XIX, en 
plena época de la plata. La producción de estaño es favorecida con los costos bajos de 
este medio de transporte.

Posteriormente, la economía del país se ve fortalecida con la crisis económica que 
afectó a Europa y a Estados Unidos en 1907. La elevación del precio internacional del 
estaño afectó positivamente a la minería. Luego, el estallido de la primera guerra mundial 
en 1914, incrementó la demanda de esta materia prima estratégica para la industria béli­
ca, generando ingentes ingresos a los mineros, a la región y al país.

Paralela a la actividad minera, se desarrollaba febrilmente la actividad comercial 
nacional e internacional lo que se tradujo en la instalación de tiendas de importación y 
representaciones extranjeras en el departamento y, tras ello, de Instituciones financieras
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y otros servicios. Oruro es reconocido entonces com o lugar estratégico de relaciones 
comerciales nacionales e internacionales. Esta condición es corroborada por el flujo in­
tenso de los trenes que salían a diario del país transportando minerales y que regresaban 
con inmigrantes y mercancías de varios países del mundo.

El aumento de la producción de estaño y la necesidad de modernizar y abaratar los 
costos de transporte, inducen al potentado Patiño a emprender la construcción del tra­
mo ferrocarrilero Machacamarca-Uncía (inaugurado el 22 de mayo de 1921), hecho que 
fortalece aún más su poder económ ico e incrementa el prestigio de Oruro.

Aprovechando los problemas laborales que tuvo que hacer frente la empresa chile­
na “Compañía Estañífera Llallagua” en 1924, —conflicto que culminó con la expulsión de 
su principal ejecutivo— en una audaz y hábil negociación, Patiño adquiere gran parte de 
las acciones de la debilitada compañía chilena y se convierte en su principal propietario y 
en el segundo productor de estaño del mundo con la gran empresa “Patiño Mines 
Enterprices”. La producción nacional de estaño llega en 1929 a 47.000 toneladas, canti­
dad que abastecía el 26% de la demanda mundial y que provenía principalmente de las 
minas de Oruro y Llallagua.

4.3. Tercera crisis

La crisis económ ica mundial de 1929-1931 se manifiesta en la quiebra de la bolsa de 
valores de Nueva York, debacle que provoca que las acciones de la empresa “Patiño 
Mines Enterprices” bajen de 25 a 4 dólares. La econom ía nacional y regional fue afecta­
da por la disminución de las ventas de minerales, pues la principal fuente de regalías e 
im puestos del Estado era la minería. Asimismo, se genera desem pleo porque las expor­
taciones de estaño (y por tanto la producción) caen en casi el 80% en sólo tres años. 
Ju n to  al problema de la desocupación, se debe hacer frente también al abultado déficit 
fiscal de la nación, toda vez que las divisas provenían casi exclusivamente de las expor­
taciones de estaño. Estos hechos provocaron un estancam iento de la región. La situa­
ción em peoró con el inicio de la guerra del Chaco, hecho que ahondó aún más la crisis 
nacional y regional.

De 1945 a 1960, Oruro se halla casi estancado com o consecuencia del fin de la 
segunda guerra mundial y la poca demanda de estaño en el mercado internacional. Se 
puede decir que en este período se halla paralizado el desarrollo regional y se inicia un 
éxodo de población (particularmente de gente joven) a otros lugares.
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4.4. Cuarta crisis

Durante la década del 70, el alza del precio del estaño propicia un panorama alentador y 
parece llegar a su fin el receso económ ico de las décadas de los 50 y 60. Las presiones 
sociales, institucionales y políticas para industrializar y diversificar la economía del país, 
con la finalidad de agregar valor a las materias primas minerales, logran que se ponga en 
funcionamiento la Empresa Nacional de Fundición de Vinto (ENAF).

Sin embargo, a fines de los años 70, el panorama no era tan alentador y se presagia­
ban días sombríos para la minería y, por ende, para la nación. La producción mundial de 
minerales, que contaba con la participación de nuevos productores en el mercado inter­
nacional, genera una sobreoferta de estaño que provoca la caída de su precio. Por otro 
lado, debido a los avances científicos y tecnológicos, se logra sustituir al estaño como 
materia prima en el uso de la industria siderúigica y otros productos manufacturados. 
Paralelamente, el Comité Internacional del Estaño (CIE) había acumulado un apreciable 
stock para m antener artificialmente el precio nominal del estaño por encima del precio 
real de mercado. A ello se suma el agotamiento de reserv'as en la minería nacional y el 
encarecimiento de los costos de producción que desemboca en la más profunda crisis de 
la minería boliviana del siglo XX.

La mala administración de la economía de Estado y la presión de los fuertes sindi­
catos laborales, obliga al gobierno a emitir dinero inorgánico, lo que ocasiona la galopan­
te inflación vivida hasta la mitad de la década de los años 80. La gran deuda pública externa 
contraída a principios de la década de los 70 aumenta. Años después, el presupuesto de 
gasto público es fuertem ente acosado por las obligaciones generadas por la deuda.

En 1985, en su cuarto mandato, el presidente Víctor Paz Estensoro, con el decre­
to 21060, repone la econom ía liberal dando fin a la econom ía de Estado que él mismo 
promoviera treinta y tres años antes. La caída del precio internacional del estaño de 
lu s. 5 a tan sólo $us. 2 por libra fina, obliga al gobierno a dejar sin em pleo a más de 
26.000 trabajadores mineros. Ante muy pocas posibilidades de reinserción laboral, gran 
parte de este contingente humano, aprovechando la natural posición geográfica de 
Oruro, se dedica a la actividad com ercial entre Iquique y Arica con las ciudades de 
Oruro y el interior del país. Los corredores bioceánicos emergen com o alternativa prio­
ritaria regional y estatal.
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4.5. Situación actuai y perspectivas

El siglo XX concluye para Oruro con un lento crecimiento económico, sin un plan de 
desarrollo viable y concreto. Sin embargo, espontáneamente, las expectativas y acciones 
de la población trazan implícitamente una vocación comercial y generan fuentes de acu­
mulación socioeconóm ica sostenibles de posibilidades infinitas. Estas alternativas pasan 
sobre todo por constituir una zona continental que promueva el com ercio y preste servi­
cios a este sector. Con ello se pretende aprovechar la estratégica posición geográfica para 
convertir a la región en un centro de integración y comunicaciones internacionales; pro­
mover una zona industrial y fomentar la actividad turística aprovechando el rico patrimo­
nio cultural y natural. La construcción de carreteras nacionales e internacionales, la creación 
de corredores de exportación y otras posibles acciones, son medidas que deberían orien­
tarse en ese sentido.

En la actualidad, y en el ámbito nacional, las autoridades están apostando a ambi­
ciosos e importantes planes de prom oción de inversiones y de atracción de recursos 
privados para alcanzar mayores volúmenes e índices adecuados de competitividad en 
el contexto internacional. Estos planes tienen com o objetivos básicos el desarrollo de 
una minería moderna y de inversiones en áreas nuevas, la reactivación de los centros y 
proyectos mineros que actualmente están paralizados o en espera de inversiones im­
portantes, la modernización de la pequeña minería y, fundamentalmente, una política 
que no discrimine entre el inversionista nacional y el extranjero. Esta política tiene, en 
esta etapa, un objetivo muy claro: la suscripción de contratos de riesgo compartido 
con el sector privado para la reactivación productiva de importantes grupos y yaci­
m ientos mineros.

En este contexto, son principalmente dos los proyectos nacionales que encara la 
Corporación Minera de Solivia: primero, el aprovechamiento de una de las reservas más 
grandes e importantes de hierro en el mundo, com o es el Mutún, en el oriente del depar­
tamento de Santa Cruz a 30 Kms. de Puerto Suárez (se calcula una reserva de 40 mil 
millones de toneladas de hierro y manganeso). Segundo, el Cerro Rico de Potosí, legen­
daria montaña conocida por su riqueza argentífera, que aún guarda grandes recursos 
minerales no explotados en su parte superior, sobre los 4.400 metros sobre el nivel del 
mar. Un estudio efectuado en 1989 por Naciones Unidas, estima los recursos potenciales 
del Cerro Rico por encima de los 111 millones de toneladas prospectivas con 320 millo­
nes de onzas troy de plata.
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Además de estos grandes proyectos, ha vuelto a tener vigencia el proyecto de ex­
plotación de recursos evaporíticos y no-metálicos del salar de Uyuni, lo que abre pers­
pectivas para la industrialización de sales, fertilizantes, boratos, sal de consumo humano 
y animal, minería no metálica con valor agregado, etc. Este mismo proyecto puede ser 
extensivo a los recursos existentes en el salar de Coipasa, en Oruro. Por otra parte, está 
en curso la implementación de uno de los proyectos más grandes de explotación de plata 
en el departamento de Potosí, que es el proyecto San Cristóbal.

Pese a que en Oruro no se prevé aún ningún proyecto de importancia, teniendo en 
cuenta el agotamiento de los recursos auríferos de Inti Raymi, se propone reactivar el 
sector con los remanentes mineralógicos que aún existen en la región. Una de estas alter­
nativas es la reactivación minera a partir de trabajos de exploración y explotación alrede­
dor de los yacimientos ya explotados donde existen “cuerpos” con diferente mineralización, 
geológicamente conocidos com o “zonación”. Esta alternativa, que retorna a la minería 
“filoniana”, es importante en la captación de mano de obra, genera gran movimiento 
comercial, y dinamiza el transporte y la industria. Los estudios realizados luego del 
cierre de la Comibol señalan la existencia de más de un millón de toneladas de mineral 
(zinc, plata y plomo en Colquiri; estaño y zinc en Huanuni, etc). La puesta en marcha 
de estas alternativas, junto a la dinámica propia de las cooperativas y empresas mine­
ras privadas que operan en el departamento, caracterizarán a Oruro, aún por muchos 
años, com o departamento con vocación minera, sin que ello impida que otras activida­
des económ icas, com o el com ercio, se constituyan en alternativa viable para el desa­
rrollo del departamento.

Una característica panicular que la minería ha adquirido en estos últimos años es la 
producción por intermedio de la organización cooperativizada. En el contexto de la crisis 
de ia minería y de la aplicación de las medidas económicas neoliberales y privatizadoras, 
una de las pocas alternativas que encontraron los trabajadores de la minería fue organi­
zarse en cooperativas. Aunque esta actividad está iejos de constituirse en generadora de 
ingresos o excedentes significativos es una alternativa de subsistencia.

En el país existen 516 cooperativas mineras que cuentan con un total de 47.538 
trabajadores y 251.951 personas que dependen directamente de esta actividad^ De éstas.

 ̂ Suplem ento Especializado “Perspectiva Minera’’. 5 de Enero de 2001. N° 137.
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27 cooperativas, que explotan estaño, wolfram, oro, caolín y complejos de plata, plomo y 
zinc, se ubican principalmente al nor-occidente del departamento de Oruro y emplean 
alrededor de 3.500 trabajadores. Este contingente humano genera una significativa activi­
dad económica en los sectores de servicios, com ercio, industria, transporte, educación y 
salud! La producción total de las cooperativas de Oruro constituye el 12% de la produc­
ción total país; mientras que la de todas las cooperativas del país es de un 32,21 % de la 
producción total.

Los principales problemas que enfrenta el sector minero cooperativizado, de acuerdo 
al diagnóstico de la Federación de Cooperativas Mineras de Bolivia (Fedencomin), son: 
falta de fuentes de financiamiento que respondan a las características de este sector (esto 
incide en la débil formación de capital); costos de producción no competitivos por el uso 
de materiales y energía demasiado costosos; insuficientes niveles de inversión y reinversión 
en el desarrollo de nuevas reservas y en la reposición de equipos y maquinarias; ineficientes 
sistemas de comercialización y poco conocim iento del comportamiento del mercado de 
minerales, bajos precios de los minerales, paulatino empobrecimiento de la ley del mine­
ral y agotamiento de los yacimientos, operaciones mineras en yacimientos marginales, 
e tc !  Estos factores inciden en la baja productividad del trabajador minero cooperativista 
e incrementan los niveles de pobreza de sus familias y de la región,

5. La pobreza

De la población total de Oruro, compuesta por 340.114 personas (censo 1992), que re­
presenta aproximadamente el 5% del total de la población de Bolivia, la mayor parte tiene 
características urbanas, pues el 65,28% se concentra en áreas de dos mil y más habitantes. 
El 34,72% corresponde a las zonas rurales.

Según el Mapa de la Pobreza (Ministerio de Desarrollo Humano 1995), el 70,3% de 
las familias del departamento de Oruro, tiene necesidades insatisfechas de vivienda, ser­
vicios e insumos básicos. En el área urbana, al igual que en la misma ciudad, más de la

■' Moller H. Vela J . Aguilar H. La realidad de la minería cooperativizada en Oruro. Análisis de los siste­
mas de producción de las cooperativas mineras de Oruro e incidencia en la problemática medio ambiental. 
O ruro 1999.

 ̂ Vásquez, P. Mario. Limitantes del crecimiento de las cooperativas mineras del departamento de Oruro 
en la coyuntura del modelo neo liberal. Tesis de grado. Facultad de Economía UTO. 1999.
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mitad de los hogares (56,0%) se hallan en esas mismas condiciones, en tanto que en el 
área rural la extensión de la pobreza alcanza al 93,2%.

Gráfico 2
Incidencia de pobreza en hogares particulares 

según área (1992)

Las condiciones de vida desfavorables descritas en el mapa están referidas a la ca­
rencia de servicios de agua, sanitarios, hacinamiento, rezagos en los niveles de educación 
y falta de atención a la salud. Estas situación es más grave en el área rural.

El problema de la pobreza no es exclusivo de Oruro, com o se puede apreciar en los 
cálculos para las principales ciudades del país. La incidencia de pobreza alcanza, aproxi­
madamente, a la mitad de la población (53,3% en 1990; 49,1% en 1993 y 46,9% en 1997); 
sin embargo, paulatinamente estos índices registran disminuciones alentadoras.

6. Aspectos demográficos. Población y migraciones

Pese a que, en las últimas cuatro décadas, en el país, y particularmente en Oruro, se han 
vivido crisis económicas recurrentes, la población total ha tenido un crecimiento vegetativo 
leve y positivo. Los movimientos migratorios, tanto hacia el interior com o al exterior del 
departamento, conformaron una nueva distribución poblacional en la que ha prevaleci­
do el com ponente urbano, com o se aprecia en el siguiente cuadro:
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Cuadro 4
Población del departamento de Oruro 

(E n  porcentaje)

Á r e a 1 9 7 6 1 9 9 2 2 0 0 0 C re e . %

T o ta l 3 1 0 .4 0 9 3 4 0 .1 1 4 3 9 1 .9 5 1 1 ,0 0

U rb a n o 1 5 8 ,6 1 5 2 2 2 .0 1 8 2 6 8 .9 7 5 2 ,3 2

R u ra l 1 5 1 ,7 9 4 1 1 8 .0 9 6 1 2 2 .9 7 6 -0 ,9 1

Fuente: Censos de 1 97 6 ,1 99 2  y estim aciones INE.

Uno de los principales factores que influyen en este proceso son las migraciones 
campo-ciudad y ciudad-ciudad (principalmente con destino a La Paz, Cochabamba y San­
ta Cruz) de los últimos años a causa de las sequías y la pobreza general del país. Estas 
tendencias estimadas serán corroboradas o desvirtuadas con el censo que se realizará 
próximamente, pero es poco probable que su estructura se modifique considerando las 
condiciones de desarrollo de la economía del país.

El crecimiento poblacional de Oruro (1%) es m enor al de la población total nacio­
nal (2,33% ), debido a la mayor migración y mortalidad infantil que, por ejemplo, en niños 
de entre 0 y 5 años registra 103 por mil nacidos vivos. Mucho preocupa que durante los 
últimos 22 años, el área rural haya disminuido la población a un ritmo anual del -0 .91% , 
fenómeno demográfico observado desde inicios del siglo XX.

Otro factor importante que incide en este fenómeno, particularmente a partir de 
1985, es la caída del precio internacional del estaño, que afectó a la minería y a la estruc­
tura poblacional y ocupacional con el proceso denominado relocalización, que movilizó 
grandes contingentes de trabajadores y sus familias a otras áreas geográficas del territorio 
nacional. Ello determinó el estancamiento poblacional puesto en evidencia en los censos 
de 1976 y 1992.

7. Empleo

La Población Económicamente Activa (PEA) de Oruro representa el 47,84% de la población 
total y de este porcentaje, 1,66% se halla en situación de desempleo. Sin embargo, el 
problema principal es el ‘desempleo disfrazado’, es decir el em pleo de baja o nula 
productividad. Por otra parte, como se puede apreciar en el cuadro siguiente (Cuadro 5), 
los indicadores de empleo en el ámbito nacional y departamental tienen características 
bastante similares:
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Cuadro 5
Indicadores de actividad de la población 

(N o vie m b re  de 1 9 9 7 - En  porcentaje)

D E S C R IP C IÓ N S O L IV IA O R U R O

P o b la c ió n  To ta l 1 0 0 ,0 0 1 0 0 ,0 0

P o b la c ió n  e n  E d a d  d e  n o  T ra b a ja r 2 6 ,11 2 3 ,2 8

P o b la c ió n  e n  E d a d  d e  T ra b a ja r 7 3 ,8 9 7 6 ,7 2

P o b la c ió n  E c o n ó m ic a m e n te  A c t iv a 4 6 ,5 7 4 7 ,8 4

P o b la c ió n  O c u p a d a 4 5 ,6 1 4 7 ,0 4

T a s a  G lo b a l d e  P a r t ic ip a c ió n 6 3 ,0 3 6 2 ,3 5

T a s a  d e  D e s e m p le o  A b ie r to 2 ,0 7 1 ,6 6

T a s a  d e  C e s a n tía 1 ,4 4 0 ,8 5

In d ic e  d e  C a rg a  E c o n ó m ic a 5 8 ,6 5 6 0 ,3 7

O fe r ta  P o te n c ia l 7 3 ,8 9 7 6 ,7 2

Fuente: Elaboración con base en datos del anuario estadístico 1988 del INE.

En el panorama ocupacional que configura el cuadro anterior, cuantificado por el 
INE, se nota la tendencia a la terciarización, a la que nos referimos previamente. En efec­
to, las actividades que sirven de mejor referencia respecto a la ocupación en relación con 
las principales actividades económicas, son el comercio, la industria manufacturera y la 
minería. En estas podemos ver que la PEA de Oruro tiende notoriamente hacia el comer­
cio, pues desde 1996 a 1999 el porcentaje ascendió del 25,7% al 34,6%. La minería y la 
industria manufacturera tienden a bajar com o señal de la situación crítica que atraviesa 
casi toda la economía del país y la región (ver Cuadro 6).

Podemos advertir también una distorsión en la participación productiva y el em­
pleo de la economía regional, pues mientras en el sector minero hay un apreciable incre­
mento del PIB, el empleo que éste genera disminuye. Este fenóm eno obedece al uso 
intensivo de capitales que relegan la mano de obra. Asimismo, mientras el empleo del 
sector industrial manufacturero y comercial se incrementa, sus contribuciones al PIB son 
casi estáticas, lo que disminuye la productividad debido a la sobrepoblación y la fragmen­
tación de las actividades.
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Cuadro 6
Ciudad Oruro - Población ocupada 

según período y actividad económica 
(En  Porcentaje)

D E S C R IP C IÓ N J U N IO -1 9 9 6 N O V -1 9 9 7 1 » T R IM .-1 9 9 9

A g r ic u ltu r a 1,1 1,2 1 ,6

M in e r ía 2 ,5 2 ,4 1 ,0

In d . M a n u fa c tu re ra 1 9 ,7 1 6 ,6 1 5 ,3

E le c t r ic ld a d -G a s -A g u a 0 ,5 0 ,7 0 ,4

C o n s tru c c ió n 5 ,6 7 ,8 5 ,7

C o m e rc io 2 5 ,7 28,1 3 4 ,6

H o te le s  y  R e s ta u ra n te s 6 ,5 4 ,6 3,1

T ra n s p o r te s  A lm a c e n a je 1 0 ,0 11 ,2 9 ,8

F in a n z a s 0 ,7 1,8 1 ,4

A c t iv id a d  E m p re s a r ia l 2 ,4 3 ,5 1 ,6

A d m in is t ra c ió n  P ú b lic a 2 ,6 4,1 4 ,3

E n s e ñ a n z a 1 1 ,8 9 ,9 9 ,6

S e rv ic io s  S o c ia le s 2 ,4 3 ,6 3 ,3

A c t iv id a d e s  C o m u n a le s 4 ,9 2 ,8 6 ,7

H o g a r  P r iv a d o 3 ,4 1,7 1,6

T O T A L 1 0 0 ,0 1 0 0 ,0 1 0 0 ,0

Fuente: Instituto Nacional de Estadística, Anuario Estadístico 1999,

El panorama que nos ofrece el diagnóstico de la realidad económica de Oruro y sus 
antecedentes históricos, nos permite com prender que sus perspectivas no son precisa­
mente las más alentadoras, aún más si consideramos la falta de creatividad de las autori­
dades gubernamentales para superarlas. Las esperanzas de desarrollo están cifradas en 
las potencialidades de los recursos naturales com o los m inerales, en la actividad 
agropecuaria (lo que aún requiere muchas investigaciones) y, sobre todo, en el com er­
cio, que está relacionado muy estrechamente a la región y al país. Como hemos señalado, 
un amplio sector de la sociedad se ha dedicado al comercio, lo que ha provocado la 
terciarización de la economía regional desde el punto de vista del empleo. De ahí nuestro 
interés por estudiar esta actividad en un contexto más amplio, en relación con la estraté­
gica posición geográfica del departamento.
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8. Ingresos

Los ingresos mensuales de la población laboral, según la Encuesta Nacional de Empleo 111 
del Instituto Nacional de Estadística, para 1997, es de Bs, 758,48 ( fus. 138), El 69% de los 
empleados (obreros, trabajadores por cuenta propia, cooperativistas y empleadas do- 
m ésicas) tienen un ingreso por debajo del promedio general, es decir, Bs, 529,12 (|us,96) 
y el 31% percibe un ingreso superior al promedio: Bs, 790,59 ($us, 144),

Considerando que los ingresos mensuales promedio son de hecho muy bajos, la 
distribución de la riqueza es altamente inequitativa. Por ejemplo, el 35% de la población 
ocupada de la ciudad, considerada la más pobre, obtiene el 10% del total de los ingresos; 
el 50% de la población ocupada, con ingresos relativamente mejores, obtiene el 40% de 
esos ingresos; un 10% de los empleados con ingresos superiores al anterior grupo perci­
be el 40 % de los ingresos totales; y el restante 5% de la población más “rica” obtiene el 
10% restante de los ingresos generados. Como ocurre con otros indicadores, el panora­
ma en Oruro es similar al del país en general.

26



C A P ÍT U L O  D O S

Rutas comerciales

1. Historia

1.1. Rutas comerciaies prehispánicas

Las primeras comunidades que habitaron el altiplano realizaron un constante movimien­
to migratorio entre las costas marítimas y los lagos altiplánicos. En este período adverti­
mos que las actividades comerciales iniciadas por las comunidades de entonces se realizan 
intercambiando productos del altiplano (maíz, papa, charque, quinua, tejidos, etc.) con 
productos de las costas marítimas (conchas, pescados, abonos, algas, etc.). Para ello se 
utiliza a las llamas com o vehículo y medio de transporte de carga liviana.

Pero las relaciones entre las comunidades no eran enteramente mercantiles sino 
que, ante todo, éstas mantenían fuertes relaciones sociales y culturales ya que sus habi­
tantes pertenecían originariamente a una sola unidad social.

Las transacciones comerciales efectuadas por entonces, por un lado, propendieron a 
la especialización en la producción de acuerdo a las zonas ecológicas elegidas: en el altipla­
no se dedicaron al cultivo agrícola (papa, oca, maíz, quinua, etc.) y a los derivados de la 
ganadería como el charque, lana, etc; en las costas marítimas a la explotación de recursos 
marítimos. Por otro lado, se estableció una ruta comercial entre las costas del Pacífico y el 
altiplano. La ruta más corta para cubrir esa distancia pasa por la zona que hoy comprende al 
departamento de Oruro y la actual región norte de Chile, donde se generó mucha actividad 
de tránsito, comercio y cooperación social entre las comunidades del entorno.

Sobre esta base económica comercial, las comunidades que posteriormente se ex­
panden y se asientan en el altiplano central, en los afluentes del río Desaguadero y los
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lagos Poopó y Coipasa, se multiplicaron y progresaron en gran escala hasta llegar a cons­
tituirse en estado grande, rico y poderoso (Berdeno, citado en Murillo 1987). Aunque no 
se han especificado las rutas comerciales de entonces, es muy probable que una de las 
más importantes pueda haber sido la que conduce a lo que hoy es Arica, en la región de 
Tarapacá, a partir de la zona occidental de Oruro.

Entonces, técnicamente hablando, en esta primera etapa el com ercio se desarrolla 
sobre la base de la especialización económica con pocos costos de transferencia. Ello se 
traduce en que para desplazar las mercaderías se deben realizar pocos esfuerzos de trans­
porte, tanto en relación con el tiempo empleado com o con las distancias recorridas. Este 
hecho tiene que ver con las ventajas de la región altiplánica. A su vez, podemos conside­
rar com o ventajas a los factores naturales como “...el clima que libera del riesgo que 
significan las alimañas y otras acechanzas naturales guardando a la seguridad de las co­
munidades; además, la grandiosidad del paisaje, para estimular sus sentidos míticos y 
religiosos, era mucho más sugerente que el del océano...” (Murillo: 1987)'.

Posteriormente, durante el incario, el escenario al que prestamos atención es el 
Collasuyo. En este período las ventajas aludidas se hacen más evidentes porque permi­
ten, además de favorecer sus economías, desplegar ejércitos para conquistar y adminis­
trar pueblos hacia el sudeste del territorio Collasuyo.

Si bien, inicialmente, el centro de desarrollo metropolitano se estableció en las 
afluencias del Lago Titicaca (Cultura Tiawanacota), la invasión de las culturas aymara y 
quechua empujó a varios grupos anteriores hacia lo que hoy es el altiplano central o gran 
parte del departamento de Oruro. Esto, sin embargo, amplió aún más la potencialidad 
geopolítica para establecer relaciones comerciales con una mayor área del centro de 
Sudamérica, pues partiendo del Cuzco se establecen rutas de invasión y conquista hacia 
el sudeste hasta la provincia de Paria, donde el pueblo Uru prosperó y estableció su 
capital. Ahí, los incas, tras la conquista, se fortalecieron y erigieron un ‘pequeño Cuzco’.

Las investigaciones sobre esta época no refieren concretam ente al tipo de comer­
cio que se desarrolló en esta zona; se supone que el carácter bélico y combativo que 
caracterizó a estos invasores les permitió consolidar las rutas entre el Cuzco y Paria.

El autor p ropone indirectam ente que la cosm ovisión de los habitantes de ento nces, relacionada con 
la naturaleza (tierra), influye en la producción y el com ercio.
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También es posible que al haber profundizado varios sistemas de producción agrícola y 
de manejo del ganado camélido, se haya fortalecido el com ercio intraregional durante el 
prelncario.

1.2. Rutas comerciales en la Colonia

Durante la Colonia, aunque se cambió abrupta y diametralmente el sentido del desarro­
llo prehispánico en función de la explotación de minerales en gran parte del altiplano, 
las anteriores rutas com erciales perduraron y fueron utilizadas durante el proceso de 
la conquista y en la actividad comercial. Esto no hace otra cosa que consolidar el carác­
ter geopolítico estratégico de lo que hoy es Oruro para operaciones militares y activi­
dades com erciales.

La primera población fundada por los españoles en el altiplano fue Paria, en 1535. 
La división político-territorial en virreinatos con el consentimiento de la Corona de Espa­
ña no fue de ninguna manera arbitraria. Ante el total desconocimiento de los invasores 
del continente recién descubierto, de sus antecedentes sociales y sus potencialidades 
económicas, las riquezas encontradas influyeron, sin lugar a dudas, en ese reparto terri­
torial. La Audiencia de Charcas, que se estableció entonces, incluyó a toda la reglón com ­
prendida por La Paz, Oruro, Potosí, La Plata y el norte de Chile, siguiendo los patrones y 
referencias sobre las riquezas naturales y la estratégica posición geográfica del altiplano.

La principal actividad económica de entonces era la explotación de la plata y el oro 
en las minas de Porco, del Cerro Rico de Potosí, en Salinas de Garci Mendoza, Berenguela, 
etc. Gracias a la plata, por ejemplo. Potosí fue el mayor centro de producción y consumo 
del Alto Perú. España fue el más importante proveedor de bienes y además casi el único 
destinatario de los minerales extraídos; por ello el com ercio entre España y el Alto Perú 
generó una importante ruta oficial de com ercio que, atravesando el istmo de Panamá 
(Porto Belo), continuaba por el océano Pacífico hacia el Callao (Lima-Perú) y de ahí hasta 
Potosí. En gran parte de las rutas se utilizaban flotas marítimas para el transporte.

Este com ercio generó grandes beneficios económ icos que produjeron un alto gra­
do de desarrollo mercantil. La Corona Española intentó monopolizar el comercio contro­
lándolo a través de la “Casa de Contratación de las Indias”, en Sevilla (Mesa: 1998). No 
obstante, los extraordinarios beneficios que otorgaba el comercio, provocaron que el 
contrabando se desarrolle rápidamente y que encuentre rutas alternativas de tránsito 
para evitar el control español oficial. Estas rutas ilegales se establecieron por el sur del
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Atlántico, atravesando el Cabo de Hornos hacia el Pacífico o, alternativamente, por la 
Cuenca del Plata hacia Buenos Aires y al Alto Perú.

2. Rutas comerciales contemporáneas

La estructura productiva de los países es decisiva en las relaciones económicas 
internacionales y éstas, a su vez, juegan un papel importantísimo en el desarrollo de las 
naciones. El rol de los vínculos comerciales y del transporte es determinante. El pensa­
miento económ ico latinoamericano ha contribuido a esclarecer el carácter de las relacio­
nes comerciales entre países del centro y la periferia; donde se constata que “los crecientes 
vínculos entre distintos centros de producción y mercado generaron corrientes de inter­
cambio que actuaron como principal agente de intercambio del incremento de la pro­
ductividad y la acumulación de capital” (Ferrer 1983)

En las economías europeas analizadas por Ferrer, se evidencia que en el siglo XI, el 
com ercio tuvo una gravitación modesta en el conjunto de la actividad económica. El 
autor señala que “el tráfico comercial al interior de cada jurisdicción política y en escala 
internacional estaba limitado a bienes de alto valor por peso unitario debido a los altos 
costos del transporte terrestre y marítimo; esto impedía la incorporación de las corrien­
tes de com ercio de mercaderías de mucho volumen, peso y de bajo valor unitario...”. 
Posteriormente, el com ercio europeo recibiría un impulso enorm e con el descubrimien­
to y colonización del continente americano y la apertura de nuevas rutas comerciales. 
Este es un fenómeno que se generaliza en las economías latinoamericanas y en la rela­
ción entre estos países y los de otros continentes: “la aparición de ventajas comparativas 
para la producción de bienes en distintas localizaciones que podían vincularse comercial­
mente generaba una fuente potencial de incremento de la productividad y de la forma­
ción de ahorro”̂  Las ventajas comparativas surgían de la dotación de recursos naturales 
y de las diferencias en los niveles relativos de desarrollo tecnológico. La ampliación del 
mercado daba lugar a una progresiva especialización de la producción y a una división del 
trabajo, com o agentes principales del desarrollo económico. Esto permitió que el tráfico

La formulación del m odelo de relación comercial centro-periferia se debe en gran medida a Raúl Previsch 
y Celso Hurtado (Ferrer 1983).
Deseam os poner en manifiesto que la vinculación com ercial entre países está en relación directa a los 
costos de transporte.
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en las rutas comerciales durante la Colonia fuera intenso entre Latinoamérica y Europa 
occidental (España, Portugal e Inglaterra, principalmente).

El progreso tecnológico generado en la revolución industrial inglesa del siglo XVIII 
otorga nuevas y distintas ventajas comparativas al capitalismo comercial anterior, lo que 
intensifica aún más el comercio y cambia su estructura, al ampliar la demanda y, por 
consiguiente, los mercados. La interacción entre el progreso técnico y la expansión co­
mercial tuvo una manifestación decisiva en el área de transportes y comunicaciones. Hemos 
anotado que hasta entonces eran muy altos los costos de transporte a larga distancia de 
bienes voluminosos y pesados en relación con su valor unitario; consecuentem ente, para 
ser objeto  de comercio, la producción primaria debía realizarse necesariamente cerca de 
los centros de consumo o de embarque.

La navegación, dados los precarios medios existentes, imponía altos costos de trans­
porte y restringía severamente la competencia de productos comerciables (Ferrer 1983). 
También, com o señala Adam Smith, el costo de transporte no dependía sólo de los fletes 
sino del tiempo en tránsito de la mercadería que inmovilizaba durante períodos prolon­
gados el capital de trabajo disminuyendo su rotación. Por eso “el com ercio con un país 
vecino es (...) por lo general, más ventajoso (...) que el sostenido con un país rem oto” 
(Smith 1958).

Por ello, el rápido progreso técnico en los transportes modifica la dirección y es­
tructura del comercio, estableciendo nuevas rutas comerciales. Los ferrocarriles, el trans­
porte marítimo a vapor, el uso de los combustibles en el transporte terrestre, etc., lograron 
drásticas rebajas en los fletes de transferencia de bienes, la disminución de tiempo en el 
tránsito de las cargas y, consecuentem ente, la posibilidad de apertura de nuevos centros 
de producción y consumo.

Las rutas que posibilitan el comercio por Bolivia se han establecido considerando 
—además de los avances tecnológicos en el transporte— las ventajas comparativas de los 
productos en función a la especialización de los factores de producción, la dotación de 
recursos naturales y la proximidad geográfica entre los centros de consumo y producción. 
Por ello, en la época republicana no sólo continúa el flujo comercial histórico a través del 
departamento de Oruro, sino que éste se intensifica accediendo a nuevos mercados en 
Norteamérica y países vecinos del continente. En la actualidad, el comercio se extiende a 
países de todos los continentes; los países de Europa Oriental, los denominados Tigres del 
Asia, Japón y otros son algunos de ellos.
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Durante el siglo XX ocurren grandes cambios para el com ercio internacional boli­
viano, particularmente en su orientación y, en alguna medida, en su estructura. Después 
de haber logrado un nuevo mercado a principios del siglo al ingresar a los EE.UU., las 
necesidades de la demanda, los avances tecnológicos, el crecimiento de la población, 
entre otros factores, abrieron la posibilidad de acceder a nuevos mercados en el mundo. 
Debido a ello, en la actualidad se exportan productos a aproximadamente 100 países y se 
importan de algo más de 205. La rapidez con que se sucitan últimamente los cambios 
internacionales permiten pensar en relación al mercado mundial globalizado, lo que abre 
nuevas y más amplias perspectivas para el comercio.

Cuadro 7
Países y promedio del valor 

del comercio exterior boliviano
(1 9 9 0 -1 9 9 9 )

C O N T IN E N T E S E X P O R T A C IO N E S IM P O R T A C IO N E S

P a ís e s  N® V a lo r  % P a ís e s  N “ V a lo r  %

A m é r ic a  d e l N o rte 11 2 6 .0 7 18 2 4 ,2 4

A m é r ic a  C e n tra l 12 0 .1 2 15 1 ,2 9

A m é r ic a  d e l S u r 9 3 9 .5 7 11 3 8 ,6 9

E u ro p a 2 8 3 2 ,8 0 4 5 1 9 ,9 6

Á f r ic a 8 0 ,0 4 4 3 0 ,2 8

A s ia 2 6 1 .1 3 4 6 1 5 ,2 4

O c e a n ia 4 0 ,0 3 12 0 ,1 9

N o  B ie n  D e c la ra d a s 2 0 ,2 3 15 0 ,11

T O T A L E S 1 0 0 1 0 0 ,0 0 2 0 5 1 0 0 ,0 0

Fuente: Elaborado con inform ación del INE.

La ubicación geográfica de Oruro es una ventaja comparativa para Bolivia, lo que 
explica que aproximadamente el 50% de su com ercio fluya por la zona occidental, como 
veremos más adelante. Al finalizar el siglo XX, el avance tecnológico se da de forma más 
rápida, sus consecuencias sobre las comunicaciones, los servicios y el transporte son 
evidentes y actúan positivamente promoviendo mayores volúmenes en el com ercio e 
integrando, de hecho, a los países para formar un solo mercado mundial.
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No obstante, no es posible dejar de tomar en cuenta los costos de transporte y los 
servicios inherentes a la transferencia de mercaderías. Las distancias entre los mercados 
y las zonas de producción son factores que facilitan la intensidad del comercio y orientan 
su dirección. Una de las estrategias que el com ercio internacional ha desarrollado para 
ampliar el mercado y facilitar el com ercio es la integración gradual de países. Indepen­
dientem ente de las formas de integración, que se analizarán más adelante, uno de los 
factores para la intensidad del comercio entre los países integrados es, nuevamente, la 
ubicación geográfica. En ese sentido, el país encuentra en Oruro una ventaja comparativa 
natural y evidente.
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C A P ÍT U L O  TRES

Espacios económicos

La teoría de la planificación regional formulada a partir de la segunda mitad del siglo XX, 
en relación con los polos de desarrollo y los espacios económicos, enfatiza que “el hom ­
bre no solamente vive en un espacio, sino que le da forma; en él emplaza sus ciudades, 
sus caminos e implanta culturas y civilizaciones”. (Perroux 1960).

Muchas veces, el surgimiento de las ciudades o centros urbanos poblados con mo­
dernos servicios depende solamente del trazado de un camino, de la apertura de un 
túnel o de la construcción de un aeropuerto. Por ello, Francois Perroux señala que “el 
crecimiento no se manifiesta en todas partes a la vez, sino que se expresa en puntos o 
polos de crecimiento con intensidades variables y con efectos terminales variables para el 
conjunto de la econom ía”. Este argumento es importante para analizar los espacios eco­
nómicos en relación con sus posibilidades de inserción en los mercados internacionales 
a través del departamento de Oruro.

1. La prospectiva del espacio

Perroux señala tam bién que “jamás las sociedades organizadas han tenido tan clara 
conciencia de que su porvenir económ ico no se deduce de su pasado y que contiene 
el riesgo de la novedad”; tal es el impulso profundo que justifica la noción moderna 
de p ro sp ectiv a . Por e llo , es n e ce sa rio  co m p re n d e r que el esp a cio  d ep en d e 
de nosotros. Pero además, “la prospectiva del espacio económ ico no es solam ente 
una previsión a largo plazo, sino tam bién un auxiliar de la acción (...) He aquí el 
espacio tal com o existe, con sus heterogeneidades, interdependencias y movimientos 
que lo animan, donde podem os intervenir para socorrer a las zonas que pierden
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la rapidez de su ritmo, frenar las em igraciones, com batir el exceso  de los polos 
de desarrollo, e tc .”

La ciencia económica del espacio se ha fijado una finalidad; el presente es sólo el 
punto inevitable desde donde conviene partir. El problema, por consiguiente, reside en 
saber si se lograrán los objetivos fijados y en qué medida ayudarán a superar las limitacio­
nes que retardan el progreso humano y la desigualdad de una región respecto de otra.

Aunque el crecimiento es localizado, los desequilibrios económ icos constituyen 
hoy en día el problema dominante, debido a un fenómeno de aglomeración en el que las 
regiones más desarrolladas tienden a experimentar un ritmo de avance superior al de las 
regiones insuficientemente valorizadas (Boudeville 1965). Es lo que pasa en Bolivia entre 
los departamentos del eje y los del resto del país.

Por consiguiente, es importante considerar que el com ercio se mueve en función 
de las potencialidades económicas, a partir de lo cual es posible realizar prospectivas de 
desarrollo económico. A partir de las potencialidades del suroeste (región tradicional) y 
el oriente -so b re  todo el departamento de Santa Cruz, que ha demostrado ser una zona 
económica em ergente— es posible comerciar a escala internacional con las zonas occi­
dental del Brasil y el norte de Ai'gentina.

1.1. Potencialidades del centro oeste del Brasil (Estado de Mato Grosso-Cuiaba)

En el contexto de la ALADI, Bolivia es paso casi obligado para las exportaciones de la zona 
centro oeste del Brasil, el estado de Mato Grosso (Guiaba), en dirección a los mercados 
del Asia. Existe una gran posibilidad de que un significativo flujo comercial sea canalizado 
a través de las rutas que cruzan nuestro departamento, lo que lo convertiría en un centro 
de prestación de servicios conexos al com ercio internacional'.

Mato Grosso ocupa la décima posición en el ranking potencial de la economía del 
Brasil entre los estados exportadores, y la primera en el centro oeste de ese país. Los 
principales productos que comercia son: soya, carne, madera, diamantes y oro; y cuenta 
con posibilidades de ampliar su oferta exportable con productos com o el azúcar.

Las autoridades políticas y económ icas de ese estado del Brasil actualmente implementan con prioridad 
la infraestructura mínima de transporte que necesita esa región para exportar su extraordinario poten­
cial. La meta fijada por sus planificadores establece llegar a exportar un volumen valorado en 100 billones 
de dólares en el año 2002. Parte de este volumen podría ser canalizado para su paso por el territorio de 
nuestro departam ento con la consiguiente generación de actividades diversas de servicios.
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algodón, carnes de ganado no vacuno, cueros, café, guaraná en polvo, palmito, frutas 
tropicales, etc. La agregación de valor a sus exportaciones es otra de las metas a alcanzar 
por los productores del Mato Grosso. A mediano plazo se pretende la agro-industrializa­
ción en ese estado a través de una política de exoneración fiscal y de investigación cientí­
fica y tecnológica.

Cuadro 8
Mato Grosso: Oferta exportable (1996 -1998)

(E n  m iles de $u s.)

P R O D U C T O S 1 9 9 6 % 1 9 9 7 % 1 9 9 8 %

S o y a  y  D e r iv a d o s 4 8 0 .8 7 3 7 2 ,9 3 7 8 9 .1 8 8 8 5 ,1 2 5 0 3 .5 3 8 7 7 ,51

C a rn e  y  D e r iv a d o s 5 0 .3 4 9 7 .6 3 4 4 .5 6 5 4 ,8 0 8 9 .8 8 0 1 3 ,8 3

A z ú c a r  C r is ta l 5 .3 7 7 0 ,81 1 .6 2 7 0 ,1 7 4 .2 2 2 0 ,6 5

C e m e n to 1 .1 6 9 9 7 2 8 5 4

M a d e ra 2 9 .6 3 2 4 ,4 9 3 7 .0 0 0 4 ,0 0 2 6 .6 6 3 4 ,1 0

D ia m a n te s 7 .9 5 2 1 ,2 0 1 1 ,1 6 0 1 ,2 0 6 .1 7 6 0 ,9 5

C u e ro s 3 .7 3 9 1 ,6 0 0 7 ,9 0 9

O ro 7 6 .7 1 5 1 1 ,6 3 3 6 .9 0 3 3 ,9 8

O tro s 3 .5 0 3 4 .0 7 6 8 .3 5 2

T O T A L 6 5 9 .3 0 9 9 2 7 .0 9 1 6 4 7 .5 9 4

Fuente; Perspectivas del Mato Grosso en el Com ercio Internacional. 
Serafín! Carvalho Meló. Uiversidad de Cuiaba. 1999.

Cuadro 9
Mato Grosso exportaciones 

por bloques económicos 
(1996 -1998 en m iles de $us.)

B L O Q U E 1 9 9 6 % 1 9 9 7 % 1 9 9 8 %

U n ió n  E u ro p e a 4 4 5 .4 1 5 6 7 ,5 5 6 4 5 .9 3 9 6 9 ,6 7 4 7 3 .7 1 5 73,21

A s ia  y  O r ie n te 6 7 .7 3 8 1 0 ,2 7 4 4 .7 4 8 4 ,8 2 1 0 0 .1 5 4 1 5 ,4 7

M E R C O S U R 8 .0 6 5 1 ,2 2 1 2 .1 3 4 1 ,3 0 1 0 .1 7 8 1 ,5 7

O tro s 1 3 8 .0 9 1 2 0 ,9 4 2 2 4 .2 7 0 2 4 ,1 9 6 2 .9 7 0 9 ,7 3

T O T A L 6 5 9 .3 0 9 1 0 0 ,0 0 9 2 7 .0 9 1 1 0 0 ,0 0 6 4 7 .0 1 7 1 0 0 ,0 0

Fuente: Perspectivas del Mato Grosso en el Com ercio Internacional. 
Serafím Carvalho Meló. Universidad de Cuiaba. 1999.
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1.2. Las potencialidades del noroeste argentino

La región del noroeste argentino (NOA) se caracteriza por un enorm e y variado potencial 
económico, pero su condición mediterránea limita su desarrollo. Su aislamiento geográ­
fico lo aleja de los mercados internacionales, de los puertos, de los centros tecnológicos 
y de los mercados de capitales. Pese a su potencial económico, su ubicación es una des­
ventaja que ha impuesto a la región, con respecto al resto de su país, una condición 
marginal y relativamente más pobre.

Cuadro 10
Producción agrícola de la región del NOA 

(E n  miles de toneladas)

P R O V IN C IA S A L T A J U J U Y TUCUMÁN CATAMARCA Stgo. del 

ESTERO

CHACO MISIONES FORMOSA

A lg o d ó n 5 3 0 9 8 3 2 4 7

C . d e  a z ú c a r 9 7 2 2 53 1 8 0 8 4

A rro z 4 4

P o ro to s 1 7 0 18 8 5 13

C ítr ic o s 1 4 6 4 2 751 21

T a b a c o 2 7 3 0 7 1 3 4 9 5 3

S o rg o 1 5 5 8 5 14

M a íz 3 6 2 2 3 3 2 6 4 3

S o y a 16 1 5 6

Y e rb a  M a te 2 3 6

V id 1 1 3

Té 166

Fuente: Guía de operadores del Corredor Ferroviario. 
Atlántico -  Pacífico. 1° Edición 1999.
Cámara de Com ercio Exterior de Salta.

La región está lejos del Atlántico y de los centros urbanos más importantes de la 
Argentina, por lo que no puede insertarse competitivamente a esos mercados. La región 
del noroeste fue la más rica y poblada del norte argentino durante la época prehispánica 
y hasta el momento de la organización nacional. Esa prosperidad tenía su origen en la 
inserción del noroeste, como abastecedor de alimentos y muías, en el sistema económ ico
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que se desarrolló en torno a las actividades mineras del Alto Perú y que actuó como centro 
dinámico de toda la región del centro oeste latinoamericano. Pero, a fines del siglo XIX, 
Argentina, al lograr la unificación y dar por terminadas las guerras civiles que siguieron a la 
revolución de Mayo, resolvió el conflicto entre las clases dominantes de las provincias del 
interior y del litoral, y se impuso un modelo económico que frenó su anterior desarrollo.

Cuadro 11
Producción minera de la región del NOA 

(E n  miles de toneladas)

P R O V IN C IA

C U L T IV O

SALTA JUJUY TUCUMÁN CATAMARCA Stgo. del 

ESTERO

CHACO MISIONES FORMOSA

C to . R o d a d o 3 6 0 2 6 2 321 1 9 0 2 6 5 2 6 6 4 8

A rc i l la s 101

S a l 21 2 7

A re n a  C o n s tru c c ió n 2 1 4 2 4 2 5 8 3 184 4 9

G ra n ito 8 0 3 5 0

B a s a lto 2 7 9

C a d m io 8 2

Z in c 3 2

P lo m o 11

P la ta 41 7

B o ra to s 1 6 0 8 3

C a liz a 9 7 4 4 9 5

C a o lin e s 2

Fuente: Guía de operadores del C orredor Ferroviario. Atlántico -  Pacífico. 1“ Edición 1999.
Cámara de Com ercio Exterior de Salta.

En el marco de la globalización, y al ser necesario retomar la histórica explotación de 
los recursos en el norte argentino, nue\’amente advertimos que Bolivia es un paso casi obli­
gado para alcanzar los amplios mercados que ofrece la ALADI y los países de ultramar; e 
insistimos en que Oruro es un lugar importantísimo. De hecho, la vía ferrocarrilera “Belgrano”, 
que cubre la ruta desde el NOA hasta Matarani, pueito de la costa peruana, se encadena con 
la red ferroviaria occidental boliviana en la que Oruro es el centro motor de la red‘ .

E.ste proyecto obedece al proceso de integración económ ica de los países del centro  oeste latinoameri­
cano y el acceso a los m ercados internacionales por los puertos del norte de Chile que ya formaba parte 
de una antigua estrategia de desarrollo de las provincias del norte argentino.
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1.3. Espacios económicos de Bolivia

En lo que toca a nuestro país, se identifican diversos espacios económ icos cuyo aporte a 
la producción y a las exportaciones podría ser significativo si se incorpora a la economía 
nacional, proceso en el cual la posición estratégica de Oruro podría ser importante. Entre 
estos espacios podemos señalar:

• La Zona C en tro-N orte  (Alto Beni y Beni) con  potencial productivo en m ade­
ras, caucho, oro, piedras preciosas, ganadería, castaña, pescado, frutas, turis­
mo, energía.

• La Zona Nor-Oriental (Beni y none Santa Cruz) con potencial productivo en ma­
dera, agricultura (soya, caña, algodón), ganadería, hidrocarburos.

• La Zona Centro y Sur Occidente (Potosí, Oruro) con potencial productivo en litio, 
plata, cobre, sal, quinua, tarwi, amaranto, desarrollo del turismo. Es importante 
señalar que por las reservas de plata en Potosí, y la implementación del proyecto 
San Cristóbal, ésta continúa siendo una fabulosa zona económica tradicional.

• La Zona Sur (Tarija, Sucre), con potencial productivo en frutas, vinos, hortalizas, 
petróleo, ovinos.

• La Zona Sur-Oriental, con potencial productivo en hierro, agricultura (soya, caña, 
algodón), ganadería, hidrocarburos, minerales.

Los productos con posibilidades potenciales de producción y exportación dignos 
de mención son:

Minerales metálicos: Oro, plata, mercurio, zinc, estaño, manganeso, plomo. 
Minerales no metálicos: Azufre, ulexita, carbonates, boratos, arcilla, yeso, baritina, 
fosfatos, litio, boro, potasio.
Productos agrícolas: Quinua, haba, cañahua, tarhui.
Productos agroindustriales: Cueros de vacunos, llama, alpaca y oveja; fibras de al­
paca, llama, oveja; carnes de vacunos, oveja y llama.
Productos manufacturados: Prendas de vestir de alpaca, llama y oveja; marroquine- 
ría y prendas de vestir de cueros de llama y alpaca.
Artesanías: En madera, arcilla, cuero, tejidos de punto y metales.
Recursos hídricos: Aguas subterráneas en la cordillera occidental del país.
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La incorporación a la economía nacional de todo este potencial productivo y su 
orientación hacia la exportación, que podría darse a través de las rutas existentes en el 
departam ento de Oruro, por su estratégica localización, significaría consolidar al 
dep artam ento com o un cen tro  de Industrialización y transacciones com erciales 
internacionales para todo el país.

2. El corredor bioceánico y los espacios económicos

Por los antecedentes mencionados, la idea de consolidar un corredor de transporte 
bioceánico, que comunique a los puertos del Pacífico del norte de Chile con los puertos 
del Atlántico de Brasil y a toda la región del centro oeste de Sudamérica, en las que están 
comprendidas las zonas económicas de Bolivia, Brasil y Argentina, es una acción que 
requiere mayor empeño y voluntad para superar los problemas del desarrollo de esta 
región. El corredor, a nuestro criterio, lleva implícito el concepto integral del desarrollo 
apoyado en la integración de todos los países del área geográfica, aprovechando los be­
neficios que conlleva el comercio internacional.

Poder canalizar el potencial exportador de estas regiones, a través de rutas de trán­
sito adecuadas que atraviesen la geografía de Oruro y que generen la prestación de servi­
cios conexos al comercio, es un reto que en el corto plazo se debe afrontar. Este desafío 
se debe asumir para lograr nuestra inserción en el com ercio internacional dando priori­
dad al paso por Oruro, con destino a los puertos del norte de Chile para abordar los 
emergentes y dinámicos mercados del Asia.
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C A P I T U L O  C U A T R O

Aspectos teóricos 
del comercio internacional

1. La teoría de la ventaja comparativa

La teoría de la ventaja comparativa, propuesta com o “ley de la ventaja comparativa” o 
“costo comparativo”, ha sido desarrollada amplia y sistemáticamente desde Adam Smith 
(1776) y David Ricardo (1 8 1 7 )'. Los argumentos de esta ley han permitido explicar con 
efectividad las razones del comercio internacional. Además, ésta ha sido sometida a nu­
merosas constataciones empíricas, lo que la ha convertido en una formulación teórica 
casi irrefutable)

Como no es nuestro interés poner a prueba nuevamente esta ley, la proponemos 
com o válida y reconocem os que el enriquecimiento teórico que ha experimentado a lo 
largo de su evolución y desarrollo es parte de los fundamentos que sostienen nuestra 
propuesta. Por ello, nos limitaremos a exponer la teoría en su versión clásica, los avances 
que generó en el entendimiento, comprensión y explicación del comercio entre países,

' Adam Sm ith formula que la causa del com ercio libre es el beneficio que obtienen los países al intercam ­
biar bienes en cuya producción cuentan con ventaja absoluta. Smith, Adam; Aninquiry into theNature 
and Causes of the wealth ofNations, 1776. Por su parte, David Ricardo se encarga de presentar, a las 
causas y beneficios com erciales, a la ventaja comparativa. Ricardo, David: On the Principies ofPolitical 
Economy and Taxation, 1817.
Sin embargo, es posible que esta ley asociada principalm ente a David Ricardo, haya sido formulada 
prim eram ente por Robert Torrens.
Torrens, Robert; The Economists Refuted S.A. Londres, 1808.

- Los trabajos más notables corresponden a la G.D.A.MacDougall (1951); Robert Stern (1962);B elaB alasa  
(1963); Jagdish Bhagwati (1964); y otros. Las ilustraciones clásicas con los casos de Estados Unidos y 
Gran Bretaña, no pudieron refutar la utilidad de la teoría clásica de los costos comparativos, aunque 
consideran la natural precaución científica de sus conclusiones.
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tomando siempre en cuenta la propuesta de que las ventajas comparativas del comercio 
regional orureño y del com ercio del país son, entre otras, la ubicación geográfica y el 
clima del departamento de Oruro.

1.1. El modelo clásico

Para explicar las causas, la dirección y los volúmenes del com ercio internacional, parti­
mos de las siguientes premisas:

a) Existe libertad de com ercio internacional y éste beneficia a los países que comer­
cian entre sí.

b) Las regiones económicas, y los países en general, se especializan en la producción 
de ciertos productos en los que tienen ventajas comparativas o relativas.

Bajo este marco general de referencia, presentamos los siguientes axiomas fun­
damentales^:

Axioma 1. Neutralidad del dinero. Todas las variables del flujo real del sistema econó­
mico se determinan con independencia del sistema monetario.

Axioma 2. Todos los precios son flexibles; éstos están determinados bajo condiciones 
de com petencia perfecta.

Podemos advertir que, en la concepción clásica, los axiomas 1 y 2 aseguran la com­
pleta utilización de todos los recursos productivos dentro de la economía. Aunque el 
modelo de la libre com petencia es y seguirá siendo una utopía, la globalización tiende 
hacia la determinación de los precios en este tipo de mercado. La alternativa opuesta, el 
monopolio, tiende a establecer precios superiores pero, con la finalidad de otorgar cier­
tos niveles de equidad para los países, la OMC y los acuerdos bi o multilaterales, prego­
nan y propenden hacia el com ercio más libre que el controlado"*.

■* La mayoría de los textos de Com ercio Internacional presentan este esquem a básico, con matices intere­
santes; sin embargo, por su sencillez, nos referirem os al esquema planteado por Robert Heller en su 
texto de Comercio Internacional, 1976.

 ̂ Los acontecim ientos recientes ocurridos entre Solivia y Chile son pruebas de este fenóm eno; pues, al 
elevar los aranceles para los p rod u ctos bolivianos que ingresan a C hile, son  co rresp o n d id o s
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Axioma 3. La cantidad total de factores de producción es fija para cada país (la curva 
de oferta de los factores de producción es completamente inelástica). 

Axioma 4. Existe inmovilidad internacional de factores.
Axioma 3. La tecnología disponible y utilizada por los productores del mismo produc­

to, dentro de un país, es la misma. Las funciones de producción pueden ser 
diferentes en varios países.

Los axiomas 3 ,4  y 5 caracterizan al aparato productivo de los países.

Axioma 6. Los gustos están dados. Los mapas de indiferencia de los consumidores 
están determinados y son invariables.

Axioma 7. La estructura de la distribución de la renta está dada y es conocida.

Los axiomas 6 y 7 se orientan a describir el com portam iento de la demanda de los 
sistemas económicos.

Axioma 8. No hay barreras al comercio en forma de costos de transporte, información 
y comunicación.

Este último axioma es fundamental en nuestra investigación y más adelante lo 
analizaremos profundamente porque constituye el argumento que explicará las dos 
ventajas importantes del com ercio boliviano, la ubicación geográfica y el clima del de­
partam ento de Oruro.

De acuerdo a David Ricardo, partimos de la teoría del valor del trabajo señalando 
que éste es el único factor productivo que da valor a un bien: los bienes que requieren 
diferentes cantidades de trabajo para su producción o los que tienen incorporados dife­
rentes cantidades de trabajo, tendrán diferente valor. Implícitamente, el análisis supone 
rendimientos constantes a escala en las funciones de producción pertinentes.

inmediatamente con medidas similares para los productos chilenos que ingresan al país; las negociaciones 
bilaterales perm itieron acuerdos “satisfactorios”, retornando a los niveles arancelarios “norm ales”. Este 
fenóm eno coyuntural difícilmente hubiera sido revertido en un tipo de com portam iento comercial 
m onopólico.
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Si bien se reconoce la existencia de los otros factores de producción (tierra y capi­
tal), éstos están considerados com o bienes: no significativo, siempre actúan en una pro­
porción fija con el trabajo, representan sólo trabajo acumulado.

Ahora bien, en estas circunstancias se afirma que “un país tenderá a exportar un 
bien cuyo costo de producción relativo al otro bien, o comparativo, sea m enor que en el 
otro país”. En otras palabras, un país exportará el producto en el que tiene una ventaja 
comparativa e importará el bien respecto al que tiene una desventaja comparativa.

Esta máxima nos induce a concluir que todas las exportaciones bolivianas cuentan 
con  una o más ventajas com parativas con  las cuales la eco n o m ía  se b eneficia  
adicionalmente. De la misma forma, se obtienen beneficios en todos los bienes importa­
dos porque se aprovecha de las ventajas relativas que gozan los países en su producción 
y que transfieren al nuestro a través del comercio. Esta óptica es similar en todos los 
países que comercian internacionalmente de tal manera que, siempre en condiciones de 
libre comercio, el beneficio es recíproco.

Una de las conclusiones a las que se llega después de estudiar la teoría de la ventaja 
comparativa, es que ningún país podría beneficiarse del com ercio si todos los costos 
relativos de producción fueran idénticos; aún más, ni siquiera habría posibilidad de co ­
mercio bajo estas condiciones. Pero, ¿en qué consisten estas ventajas? Antes de respon­
der a esta interrogante es necesario explicar las críticas y los aportes científicos a esta 
teoría formulada hace más de cuatro siglos, particularmente en lo que se refiere a las 
funciones de producción con relación a la teoría del valor del trabajo (axioma 9) y a la 
inexistencia de costos de transporte, información y comunicación (axioma 8) en referen­
cia a nuestra tesis. El resto de los axiomas los consideraremos ciertos e invariables por­
que no afectan en absoluto al análisis y por ser más bien la formulación básica de la 
propuesta.

1.2. La teoría del valor del trabajo y las funciones de producción

La crítica a la teoría clásica de David Ricardo, aparentemente restrictiva, señala que ésta 
considera la producción de los bienes en función de un sólo factor de producción: el 
trabajo. La tierra y el capital son tomados en cuenta como otras formas de trabajo acumu­
lado. Gottfried Haberler propone la teoría de los costos de oportunidad que explica que 
los bienes se producen tomando en cuenta una segunda mercancía a la que renuncia 
para liberar los recursos necesarios que permitan su producción. Esta teoría no sostiene
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que la mano de obra es el único factor de producción, ni que la producción es hom ogé­
nea (Haberler, 1936).

Como se ha interpretado con claridad (Dominick, 1999), Haberler no refuta la teo­
ría de la ventaja comparativa; al contrario, argumenta a su favor señalando que el costo de 
oportunidad más bajo en la producción de un bien es su ventaja comparativa. Esta con­
cepción apoya firmemente a nuestro trabajo, toda vez que creemos que la posición geo­
gráfica de Oruro, com o factor que explica el com ercio  boliviano, es una ventaja 
comparativa, independiente del trabajo, la tierra o el capital.

Por otra parte, las funciones de producción que generan los bienes que son objeto 
de com ercio se analizan bajo condiciones de rendimientos constantes a escala. Si bien 
estas condiciones inducen a los países a especializarse en la producción del bien respec­
to al cual gozan de ventaja relativa (sin importar el tamaño del país) en un análisis más 
realista, que tome en cuenta las funciones de producción que generan rendimientos 
crecientes (o decrecientes), persiste la ventaja comparativa com o explicación del comer­
cio internacional (Dominick, 1999)’ . A partir de la consolidación de las condiciones de 
costos crecientes o decrecientes, los países pueden no especializarse completamente, 
pero siguen comerciando mientras gocen de ventajas comparativas. Esto nos permite 
explicar, por ejemplo, que nuestro país importe telas y, simultáneamente, que éstas se 
produzcan en el territorio nacional. No interesa entrar en mayores detalles al respecto 
para los propósitos de esta investigación.

1.3. La dotación de los tactores y la teoría de Hecksher -  Ohlin

La teoría de los economistas suecos Eli Heckscher (1919) y Betil Ohlin (1933) asegura 
que “los países relativamente bien dotados de un recurso en particular, tendrán que ex­
portar sobre todo mercancías que en su proceso productivo utilizan una gran proporción 
de este recurso; e inversamente, tendrán que importar mercancías que en su proceso 
productivo, utilizan recursos relativamente menos abundantes en el país”. Al igual que 
en la propuesta de los costos de oportunidad de Haberler, en esta teoría no se 
adviene ningún conflicto con la propuesta de los costos comparativos pues, expresados

El tam año del país se define por la magnitud del valor del producto. Un país grande, com o Estados 
Unidos, siem pre podrá com erciar con cualquier país “pequeño" mientras cuente con ventajas compara­
tivas diferentes.
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adecuadamente, los costos comparativos surgen del modelo de Heckscher -  Ohlin y 
éste, de hecho, establece la diferencia en la dotación de los factores de producción como 
una ventaja comparativa.

En efecto, el hecho de que algunos países estén m ejor dotados que otros respecto 
a un factor productivo, establece la diferencia relativa entre ellos. En este sentido, si en­
tendemos que los recursos naturales son factores de producción com o cualquier otro 
—com o el petróleo, minerales, agua en abundancia, etc.— es posible considerar la posi­
ción geográfica y el clima com o factores de producción que constituyen la ventaja com ­
parativa del com ercio en Solivia y, en particular, de Oruro.

De esta forma, ha sido realizada la explicación técnica de las causas del com ercio 
y resta esclarecer la naturaleza de las ventajas comparativas del com ercio regional 
Orureño, pero previamente necesitam os realizar las explicaciones teóricas de los cos­
tos de transporte.

1.4. Los costos de transporte

Los costos de transporte son un aspecto económico importante en la determinación de las 
ventajas comparativas. Kindlebeiger considera al transporte como otra mercancía (una terce­
ra) que se ofrece junto a los bienes que son objeto inicial de comercio (Kindlebeiger, 1964). 
Por ejemplo, Bolivia, al vender estaño a otros países no sólo vende el mineral sino que, además, 
vende servicios de transferencia. Entonces, el costo de transpone, además de ser otra “mer­
cancía” complementaiia al bien de interés inicial de comercio, influye en el intercambio de los 
bienes, permitiendo la total apertura (o cerrando toda posibilidad) de comercio.

1.4.1. Equilibrio de mercado sin costos de transporte

Para demostrar la anterior afirmación, utilicemos un m odelo sencillo de com ercio in­
ternacional, en el marco del análisis parcial, a partir del com ercio de estaño entre Bo­
livia y Estados Unidos. Supongamos inicialm ente el mercado interno del estaño en 
equilibrio en ambos países, antes del com ercio internacional, ilustrado en los siguien­
tes gráficos'’ :

Para hacer posible la com paración de am bos mercados, hom ogeneizam os el precio del estaño en los 
dos países, de tal manera que el precio, por ejem plo, de Bolivia, se  convierte en la unidad de cuenta de 
los Estados Unidos, por medio del tipo de cam bio existente.
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Al estar ambos mercados en equilibrio, advertimos que el precio del estaño en 
Estados Unidos es mayor que en Bolivia. Con nuestros argumentos, Bolivia tiene una 
ventaja comparativa en la producción de estaño.

Ahora coloquem os las curvas de oferta y demanda en un mismo diagrama y en el 
mismo eje vertical de los precios y las coordenadas opuestas (la de Bolivia invertida hacia 
la izquierda) (ver Gráfico 4).

Iniciado el comercio, en ausencia de costos de transporte, se establece un precio 
común para ambos países que está representado por la línea horizontal que atraviesa 
ambos cuadrantes. Este precio internacional es mayor al precio interno anterior de Boli­
via y m enor al precio interior de los Estados Unidos antes del comercio.

Observamos que el precio internacional increm enta la producción de estaño en 
Bolivia hasta y, al mismo tiempo, disminuye el consum o interno hasta Q ,̂ lo que 
provoca exceso de oferta en la magnitud de A-S. A su vez, en Estados Unidos, tras el 
nuevo precio internacional, se increm enta el consum o desde hasta Q’  ̂y disminuye 
su producción desde hasta Q ), provocando exceso de demanda en la magnitud de 
Q-E. El exceso de oferta boliviano (A-5), se expresa en las exportaciones hacia Estados 
Unidos; a su vez, el exceso de demanda de Estados Unidos, (C-£), induce a las impor­
taciones en esa proporción. Las exportaciones bolivianas son las im portaciones norte­
am ericanas; es decir, k-B =  C-E, con  lo que en co n tram os o tro  eq u ilib rio : el 
in tern acion ar.

Las exportaciones elevan el precio de las mercancías que son objeto de comercio; 
las importaciones bajan el precio estas mercancías.

1.4.2. Equilibrio de mercado con costos de transporte

Al incluir los costos de transporte advertimos dos efectos; primero, su magnitud posi­
bilita (o no) el com ercio y, segundo, al ser posible el com ercio, el equilibrio internacio­
nal requiere que el precio del bien com erciado sea diferente para los países que 
intervienen.

Técnicam ente, la relación real de intercam bio es la relación de cam bio del m ercado mundial. Una vez 
abierto el com ercio internacional, la relación de cam bio nacional será reemplazada por esta relación de 
cambio única. Los mercados estarán en equilibrio sólo si las cantidades que un país desea exportar y las 
cantidades que el otro  pais desea importar son idénticas entre sí para cada bien : tpM =  tpX.
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En efecto, los extremos del rango de variación de los costos de transporte (entre 
cero e infinito) abren o cierran las posibilidades de comercio. Si los costos del transporte 
son nulos, hay apertura total del com ercio y el equilibrio internacional es el mismo del 
caso anteriormente ilustrado (los consumidores extranjeros, por ejemplo, al visitar el 
país consumen productos o servicios sin costo de transporte alguno). El otro extremo 
cierra toda posibilidad de com ercio: los costos son tan elevados que no tiene lugar 
el comercio.

En cualquier punto intermedio, los costos de transporte hacen que el precio del 
bien en el país importador sea superior a su precio en el país exportador; la diferencia 
está determinada por los costos unitarios de transporte. Esto se ilustra con la línea hori­
zontal quebrada en el e je  vertical de precio internacional de la mercancía, que está en un 
nivel más alto en el país impoitador (ver Gráfico 5).

Igualmente, los volúmenes de exportación (A’-B’), deben ser equivalentes a los 
volúmenes de importación (C’-E’j ;  es decir, A’-B ’ =  C’-E’. El precio Pj de las exportacio­
nes que iguala al precio Pj de las importaciones; mayor en Estados Unidos que en Bolivia, 
está dado por los costos unitarios de transporte T.

Los costos de transporte reducen el com ercio por debajo del nivel que alcanzaría 
en ausencia de éste. Esto supone que las exportaciones A’-B’, igual a las importaciones 
C’-E’, son inferiores a las exportaciones A-B, del Gráfico 5, que no incluyen costos 
de transporte.

1.4.3. Los costos de transporte y la teoría del comercio internacional

Pero los costos de transferencia no se reducen únicamente a los costos de transporte, 
pues hay otros factores inherentes al transporte com o los seguros, operaciones de caiga 
y descarga, comisiones de transportistas, tarifas aduaneras, etc., cuyos gastos deben to­
marse en cuenta. Sin embargo, esos elem entos tienen los mismos efectos anteriores y no 
pueden obviarse aunque el costo del transporte, propiamente dicho, es el más significa­
tivo dentro de la estructura de los costos de transferencia.

Los costos de transporte afectan al com ercio internacional en dos formas: •

• Modifican la teoría clásica del com ercio internacional al explicar su existencia res­
pecto a las ventajas comparativas; pues, com o vemos, la ley está condicionada a los 
costos de transporte.
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• Los costos de transporte se constituyen en la causa de una parte del com ercio y 
son obstáculo para muchos otros productos que cuentan con ventajas comparati­
vas conforme a la teoría clásica.

Al constituirse el costo de transporte en condición y factor que limita el comercio, 
la diferencia de precios en los países interesados en el com ercio debe ser mayor que el 
costo de transporte, caso contrario, no tendrá lugar ninguna transacción, cualquiera que 
sea la dotación de los factores y/o las ventajas comparativas disponibles. El Gráfico 6 
ilustra esta aseveración.

El costo de transporte T ’ es mayor a la diferencia de costos de producción que, en 
ausencia de costos de transferencia, daría lugar al com ercio por la ventaja comparativa 
existente. Por esta razón muchos bienes no pueden ser aún comerciables por lo que no 
puede iniciarse el com ercio con algunos países. Esto no invalida la teoría de las ventajas 
comparativas, sólo nos lleva a tomar en cuenta que el com ercio está condicionado por los 
costos de transporte.

Los costos de transporte están determ inados por el peso, volum en, valor, 
perecibilidad, etc., de las mercancías transportadas. Para com prender cóm o estos facto­
res afectan a los costos de transporte y al comercio, es necesario incursionar en la teoría 
económica de la localización. Si bien la teoría clásica del com ercio internacional conside­
ra a los países tan próximos entre sí que no se registran costos de transferencia, para la 
teoría de la localización la distancia es un factor económ ico que debe considerarse al 
igual que los otros factores de producción. Los costos de transporte se establecen de 
acuerdo a la distancia que debe cubrir la transferencia® ¡ por ejemplo, la proximidad al 
mercado hace posible la producción menos costosa de una mercancía.

Nosotros consideramos que la distancia más corta que tiene un país, especialmen­
te a las zonas económicas de mayor importancia o los lugares físicos de las industrias, con 
los países con  los que se tiene com ercio, está localizada en la ruta de com ercio  por Oruro, 
haciendo que su estratégica posición geográfica (dotada por la naturaleza) es su ventaja 
comparativa que explica los significativos volúmenes de transferencia de mercaderías por 
esta región.

Generalm ente, el costo se imputa con signo negativo de tal manera que las distancias más cortas tienen 
impactos bajos en los costos totales; de esta manera se elegirán los recorridos más cortos posibles.
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Si esto es cierto, significaría que las políticas nacionales sobre el com ercio no son 
las más adecuadas y, por tanto, necesitan ser corregidas. Lamentablemente, las ventajas 
comparativas con que cuenta Oruro no han sido estudiadas aún, ni desde la perspectiva 
pura que considera la teoría clásica ni desde la óptica de la teoría económica de la locali­
zación, Es posible que esto explique las escasas iniciativas empresariales que apuntan a 
beneficiarse con esta ventaja.

Así com o las ventajas comparativas de Oruro no han sido estudiadas seriamente, la 
teoría de la localización no ha sido considerada para su desarrollo porque no ha sido 
comprendida de manera explícita; tampoco ha sido puesta en práctica por los empresa­
rios dada su escasa formación. Los principios que sustentan la teoría de la localización 
han sido practicados en Oruro por emprendedores empresarios emigrantes durante la 
primera parte del siglo XX, al calor de la prosperidad minera. Creemos que el fracaso de 
la mayoría de esas empresas se debió a que los productos fueron orientados sólo al mer­
cado interno o local, sin considerar la potencialidad del com ercio internacional y la ven­
taja comparativa de la ubicación geográfica del departamento.

Pero la teoría de la localización no es el único criterio para el desarrollo de las 
regiones. Muchas empresas se han establecido en un sitio específico para aprovechar las 
ventajas de economías externas com o la disponibilidad de mano de obra barata, políticas 
de liberación de impuestos y otros beneficios específicos que el sector público establece 
para desarrollar zonas de interés nacional.

1.4.4. El mercado del transporte

El hecho de que los costos de transpone dependan, principalmente, del peso, volumen, 
valor y la perecibilidad de los bienes transportados, y que ninguno de estos elem entos se 
relacionen entre sí, es un reflejo de la naturaleza del mercado en que se desarrollan los 
seracios de transporte. Ello pone en evidencia que éste no es un elem ento perfectamen­
te competitivo en relación con las diferentes mercancías.

En efecto, los costos de transferencia en general y los costos de transporte en 
particular, varían en función del tipo de mercancías a ser transportadas’ . Los gastos

Se entiende por gastos generales aquellos que corresponden a administración, seguros y otros que 
pueden obviarse. Los gastos en com bustibles, lubricante, peaje, depreciación del vehículo, com isión del 
transportista, etc., son costos directos e ineludibles.
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generales, dentro de la estructura de los costos totales, juegan un papel variable e 
importante en las mercaderías transportadas, lo que facilita y posibilita el comercio. Por 
ejemplo, para que el transporte de mercancías baratas y voluminosas sea posible, se tiene 
que m antener una baja proporción de gastos generales, ya que los costos de transporte 
son altos en relación al valor de las mercancías. Generalmente, las mercancías relativamente 
valiosas pueden soportar mayores costos de transporte respecto a su peso que las 
mercancías relativamente baratas.

En la estructura de los costos de transporte, los gastos generales se distribuyen de 
manera desigual en las diferentes mercancías transportadas: las mercancías baratas y vo­
luminosas cuyos costos totales son altos respecto al valor de las mercancías, deben man­
tener bajos gastos generales con el objeto de que su transpone sea posible. El análisis y 
las ejemplificaciones pueden proseguir con bienes pesados (minerales), bienes perece­
deros (frutas o legumbres), valiosos (medicamentos o ciertos productos químicos), y 
una serie de combinaciones (pesados y valiosos com o el oro) en las que hallaremos una 
amplia gama de costos diferentes respecto a los bienes y la forma en que se manejan los 
gastos generales de transporte.

1.4.5. Rutas

También las rutas elegidas para transferir las mercancías son factores que pueden facilitar 
el comercio. Así, dos rutas alternativas que cubren diferentes distancias entre dos puntos 
de com ercio (países o regiones), lo que implica necesariamente costos reales diferentes, 
generalm ente cargan las mismas mercancías con costos nominales idénticos; en estos 
casos, las “tarifas de retorno” juegan un papel importante en su transferencia. Es decir, es 
posible elegir la ruta de mayor distancia si las tarifas de retorno compensan más, no 
solam ente la inversión de los costos directos, si no que, com o frecuentemente ocurre, 
otorgan beneficios netos adicionales en com pensación al riesgo y al mayor tiempo em ­
pleado. Ello toda vez que en los costos de “ida”, usualmente, la tarifa inicial incluye todos 
los costos directos y generales de la transferencia.

1.4.6. lipos de transporte

El tipo de transpone también influye definitivamente en la relación de los costos de 
éste con las distancias transferidas. El transporte por barco tiene costos generales eleva­
dos pero mantiene pocas variaciones a lo largo de su recorrido, por lo que resulta más
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económ ico transferir mercancías a grandes distancias por este medio. El ferrocarril regis­
tra gastos generales significativos cuando recorre grandes distancias, pero es más econó­
mico en distancias relativamente menores. Los costos generales del transpone terrestre, 
por otra parte, son muy bajos en distancias cortas, pero los costos directos de explota­
ción son muy altos, por lo que cubrir distancias largas resulta muy costoso. La estructura 
de cosiOS directos y generales juega un papel importante en su comportamiento, aunque 
éstos están incluidos en las tarifas^.

1.4.7. Orientación de la mercancía

En térm inos de la teoría de la localización, todas las mercancías quedan comprendidas 
en una de estas tres categorías: las que se orientan a las fuentes de aprovisionamiento, 
las que se orientan  hacia el m ercado y las que carecen  de orien tación  definida 
(Kindleberger, 1964).

En la primera categoría, las empresas se localizan cerca de las fuentes de suminis­
tro de materiales o combustibles pues, de esta manera, los materiales que se elaboran 
pierden peso en el proceso de fabricación y se evita innecesarios costos de transporte. La 
caña de azúcar es procesada cerca de los cañaverales para transportar únicamente el 
producto (azúcar). Un sistema similar es utilizado por aquellas fábricas que emplean mucha 
energía (combustibles) y se localizan cerca de las fuentes donde ésta se gen era*'. Otros 
productos perecederos —mayormente los agropecuarios— requieren ser previamente 
clasificados, normalizados y conservados, antes de ser comerciados. La excesiva manipu­
lación que implicaría trasladar estos productos a otros sitios para los procesos de 
selección y conservación y su posterior traslado a los mercados, generaría costos de trans­
porte innecesarios. En esta clase de productos se debe considerar, además, las distancias 
de transferencia ya que por su naturaleza están sujetos a desecación o evaporación, lo 
que incrementa los costos de transporte.

Los costo.s de carga v descarga pueden considerarse implícitos en estos costos de manera que no influ­
yen en nuestro análisis, a no ser que existan grandes diferencias y se realicen m uchos trasbordos. 
Suponem os que en cada transferencia hay un solo servicio de esta naturaleza y que es proporcional al 
tipo de transporte.
La em presa de fundiciones de Vinto está localizada estratégicam ente cerca de las materias primas que 
procesa (m inerales) aunque el suministro de energía que consum e en grandes cantidades proviene de 
sitios lejanos (carbón vegetal desde Tarija).
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Los productos que se orientan hacia el mercado con el objeto de minimizar los 
costos de transporte corresponden a la segunda categoría y son generalmente productos 
perecederos. A los que requieren de servicios de terceros (gasolineras, reparación, etc.), 
se debe añadir peso o volumen (montaje, embalaje) antes de distribuirlos al consumidor. 
Cuando el mercado exige precio y calidad, se hace necesario aprovechar economías ex­
ternas a través de la “fusión de las áreas de mercado”, (centro de seguros, espectáculos, 
finanzas, etc.), para compartir costos que de otra manera serian altos.

Por último, en la tercera categoría se clasifican las mercancías cuyos costos de 
transporte, aparentem ente, tienen escasa importancia con relación a su voiumen y 
peso. Esto no incide mucho en la decisión de elegir un lugar específico considerando 
las fuentes de suministro de insumos o el mercado; más bien la tendencia es a locali­
zarlas en sitios que permitan aprovechar diversos factores económ icos, sociales, natu­
rales o hasta políticos y culturales.

Hemos dicho que el clima del departamento de Oruro es un factor importante 
para estabilizar, en alguna medida, las fluctuaciones violentas de los precios de los pro­
ductos perecederos com o la soya, el maíz, etc. Los ciclos de producción agropecuarios 
disminuyen y la oferta de estos productos aumenta, lo que provoca cuantiosas pérdidas o 
beneficios imprevistos. Ello se constituye en un problema para planificar las inversiones y 
la producción en mediano plazo'^. El clima apropiado para conservar productos perece­
deros por períodos largos, permitiría estabilizar los precios al regular las cantidades de 
oferta al mercado de una época de producción a otra, mediante el almacenamiento del 
producto por períodos largos y a bajos costos.

Independientemente del problema anterior, se presenta otro referido a la falta de 
coordinación entre los medios de transporte marítimos y terrestres. Los primeros se en­
cargan de transferir las mercancías hacia los mercados de ultramar y ocasionan a los se­
gundos pérdidas de tiempo, mayores gastos de almacenaje, fletes imprevistos, mermas 
de las mercancías, etc., por lo que elevan sus gastos generales de transferencia. Contin­
gencias com o los atrasos en el transporte, los servicios conexos, los procesos administra­
tivos, etc., que hacen a la mayoría de los gastos generales y que tienen relación con la 
eficiencia del com ercio internacional, en algunos casos están fuera del control del siste­
ma de comercialización y tienen que ver con el tema de la competitividad.

El mercado de estos productos y su variabilidad problemática es analizado con el conocido modelo “telaraña”.
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Otros rubros interesantes que se pueden considerar en esta categoría son los pro­
ductos de la industria textil y de confecciones. Hay indicios de que la mano de obra 
orureña empleada en estos negocios tiene habilidades extraordinarias para el tejido y la 
confección. Muchos de estos fabriles han logrado emprender prósperas empresas pe­
queñas en los mercados de La Paz, Cochabamba y Santa Cruz; incluso han traspasado las 
fronteras nacionales hacia el Brasil y la Argentina, donde las grandes industrias de la con­
fección se inclinan por reclutar, con preferencia, mano de obra de Oruro'^.

En este tipo de industrias, los costos de fabricación son más importantes que los 
costos de transporte. La teoría de los costos comparativos (o ventajas comparativas), en 
su forma más pura, puede ser igualmente demostrada a partir de la posibilidad de impor­
tar o exportar estos bienes.

2. La ventaja competitiva

Cuando Adam Smith y David Ricardo, así como muchos otros autores, estudian las venta­
jas comparativas, parten del supuesto de que los países ya cuentan con ellas, lo que les 
permite intervenir en el comercio. Sin embargo, ninguno de los autores explica abierta­
mente cóm o es que los países han obtenido esas ventajas. Entendemos que la eficiencia 
de la mano de obra para algunas tareas especificas se ha alcanzado a través de un proceso 
sistémico y gradual, en un entorno propicio para crear habilidades que se constituyen, 
posteriormente, en ventajas comparativas. Así podemos entender, por ejemplo, la habili­
dad de la mano de obra británica para producir textiles frente a la habilidad de la mano de 
obra de EE.UU. para producir trigo, lo que permite a ambos países intercambiar esos 
productos con beneficios mutuos.

De esa forma, muchas ventajas comparativas son producto de esfuerzos económ i­
cos (investigación, innovación, inversión en recursos humanos, etc.), sociales (educa­
ción, salud, costumbres, tradiciones, etc.), en medio ambiente (hábitat, etc.) que inducen 
al hombre a ser más eficiente en el uso de sus recursos. Por tanto, las ventajas comparati­
vas son productos del esfuerzo humano. Sin embargo, también hay factores naturales

La Federación de A rtesanos de O ruro (Faro), registra gran nú m ero  de artesan os que se dedican a 
la prod u cción d e te jid os y co n fecc io n es y sus prod u ctos son p resentad os en ferias nacionales 
e in ternacionales. Varias organizaciones no gu bernam entales prom ueven su organización y p ro ­
ducción.
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que favorecen a algunos países y les proporcionan ventajas comparativas. Entonces, los 
constantes avances científicos y tecnológicos, sumados al esfuerzo organizado de las so­
ciedades y, por otro lado, los recursos naturales, permiten generar ventajas comparati­
vas. Pero muchas ventajas comparativas, naturales o creadas, pueden dejar de serlo por la 
caducidad de esos factores, considerando la dinámica con que se suscitan los cambios 
tecnológicos, científicos y las necesidades de las sociedades.

La competitividad es inherente a la economía y es un elem ento que permite la 
aparición o desaparición de ventajas comparativas. Hoy en día difícilmente puede existir 
com ercio sin ventajas comparativas, especialmente en un mundo de grandes transforma­
ciones en el que las relaciones internacionales se globalizan.

2.1. Conceptualización'''

Entend em os por com petitividad (en la línea de M essner, 1991) a los procesos 
institucionales, empresariales y sociales que buscan perm anentemente la asignación efi­
ciente de ios factores y, por tanto, el óptimo uso de recursos. Con esta definición concep­
tual nos referimos a la formación sistemática de estructuras económicas competitivas 
sustentadles com o adaptación, aprendizaje, innovación, tecnología, instituciones eficien­
tes, crecimiento, modernización, división del trabajo, cooperación interempresarial, m e­
dio ambiente, etc., en un entorno macroeconómico apropiado'ó

El investigador Dirk Messner señala que el sustento analítico de la competitividad 
debe partir de un criterio holístico, lo que significa hablar de “competitividad sistémica o 
estructural que incluye, sobre todo, instituciones eficientes, entorno macroeconómico 
apropiado (...) procesos de aprendizaje de actores e instituciones involucrados (...) 
macropolíticas estables y propicias, orientadas a la economía mundial’’^. Como vemos.

La presentación del concepto de competitividad está basada en la propuesta de Dirk Messner, investiga­
dor del Instituto Alemán de Desarrollo de Berlín, Alemania que, críticam ente, a partir de sus argumentos 
sobre competitividad, examina la industria m aderera de Chile.
Las propuestas parciales que aluden a la competitividad com o mera corrección de los precios en m erca­
dos liberalizados (BletschacheryK lodt, 1991) o cualquier ideología unidireccional simplista de mercado 
(Messner, pag. 115), son cuestionadas por esta posición. Más bien proponem os el enfoque dinámico, 
sistem ático y estructuralm ente com plejo que perm ite dar mayor dinamismo a la asignación eficiente de 
factores de donde resultan las ventajas comparativas.
Messner, op d f . : 115.
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este enfoque considera la compleja interacción y multidimensionalidad de los factores 
que determinan la competitividad.

La interacción de diversos elem entos forma un sistema com plejo y en él intervie­
nen, por ejemplo:

- Políticas macroeconómicas estables,
- Libre com petencia, innovación, modernización, investigación, etc.
- División del trabajo y especialización.
- Cooperación interempresarial.
- Políticas sectoriales específicas (públicas y privadas).
- Políticas de protección medioambiental.
- Políticas orientadas a lo social, etc.

Lo que implica que no se debe olvidar que el desarrollo económ ico y, por tanto, 
la competitividad, forman parte del sistema global, del proceso de desarrollo de las 
sociedades.

1 2 .  Estructura y análisis sistémico de la competitividad

El concepto analítico anterior nos permite bosquejar los principales elem entos que 
estructuran el contexto en el que es posible crear ventajas competitivas sustentabas. Son 
cuatro los niveles sobre los que está constituido el esquem a fundam ental de la 
competitividad; sus com ponentes accionan interrelacionadamente y constituyen un todo 
coherente.

Z.2.1. Nivel meta

En este nivel se proponen visiones prospectivas o utopías respecto a lo que se desea 
com o sociedad y hacia donde se pretenden conducir todos los esfuerzos. Los rasgos más 
sobresalientes son: •

• Visión y misión de la región. Las regiones, tomando en cuenta su visión y su mi­
sión, consolidan su proyección futura a partir de sus ventajas comparativas.

• Alternativas de desarrollo. Se generan actividades económicas complementarias y 
competitivas de desarrollo.
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• Especialización económica. Se tiende a la especialización en una actividad signi­
ficativa.

La dimensión socioeconómica dinámica de este nivel también considera aspectos 
tales com o procesos sociopolíticos, viabilidad, definición de estrategias tendientes a 
mejorar la competitividad de la economía nacional, organización, seguridad en el em ­
pleo, políticas de salud, oportunidades de capacitación, seguridad industrial y ambiental 
en el lugar de trabajo, etc. En general, aspectos que apunten a mejorar la calidad del 
trabajo y de vida, a definir roles claros y precisos para los empresarios, a trazar un objetivo 
común de la sociedad, etc.

Z.Z.2. Nivel macro

El nivel macro es el contexto económico, jurídico, político y medioambiental adecuado 
que determina y orienta las acciones de las empresas, instituciones y la sociedad en todas 
sus relaciones. Los programas de desarrollo económ ico de corto, mediano y largo plazo, 
que se caracterizan por la coherencia de su contenido y filosofía, por su aplicación en el 
tiempo y en el espacio, y por estar sostenidos en recursos reales, impulsan la actividad 
económica y social. Un programa coherente es m enos vulnerable a factores negativos 
endógenos y exógenos. Su credibilidad le da potencialidad para aprovechar eventualida­
des externas, generar inversiones y empleos, al evitar la inseguridad y los riesgos para las 
inversiones privadas en el corto y largo plazo.

El entorno macroeconómico debe ser estable; es decir que la administración de las 
finanzas (presupuestos, impuestos), moneda y banca (financiamiento, tasas de interés, 
mercado de valores), comercio, comunicación y otros factores, deben ser los adecuados. 
Asimismo, la credibilidad del sistema jurídico y político es determinante para propiciar el 
desarrollo. El medio ambiente también determina la calidad de la producción e influye 
en otros factores sociales, culturales, etc.

2.2.3. Nivel micro

En el nivel micro intervienen las unidades operativas dinámicas a través de las siguien­
tes áreas:
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• Eficiencia y calidad orientadas en función a criterios internacionales de eficiencia y 
calidad en la producción y prestación de servicios. Movilizando potenciales de crea­
tividad y crecimiento esta labor intensifica la presión competitiva sobre las empre­
sas y pone en marcha procesos de aprendizaje tecnológicos y oi^anizativos.

• Modernización de las empresas con la incorporación de nuevas y modernas tecnolo­
gías, predisposición a la solución de problemas de comercialización, capacitación en 
programas de perfeccionamiento especializado y sistemático del personal, formación 
de recursos humanos competentes, organización eficiente en el trabajo, etc.

• Integración para constituir grupos estratégicos de empresas o sectores que esta­
blezcan estructuras de cooperación horizontal y vinculaciones verticales. Las con­
diciones del trabajo conjunto aumentan la presión competitiva interna y coadyuvan 
la difusión al conjunto integrado de las innovaciones y conocimientos generados.

• Redes de servicios empresariales para la información en innovación tecnológica, 
institucional, etc. (universidad, ONG’s, Estado).

• Complementación económica para reducir costos de producción, por ejemplo, 
con el intercambio de conocimientos técnicos sobre servicios, mercados, tecnolo­
gía, intercambio de personal, comercialización mancomunada, etc.

• Investigación científica y tecnológica para crear procesos eficientes de producción, 
estudiar nuevos mercados y sistemas de comercialización, etc. Normalmente los 
costos de investigación son elevados, pero se puede crear fondos comunes de re­
cursos que posibiliten estas tareas; también recurrir a las universidades y otros 
centros de investigación para compartir responsabilidades académicas.

• Adquisición de hábitos de excelencia para constituirlos en política empresarial y 
sectorial permanente.

2.2.4. Nivel meso

El desarrollo económ ico y la generación de ventajas competitivas dependen también de
la interacción y actividad que generen los actores locales y regionales. En este nivel
podríamos destacar los siguientes aspectos: •

• Coordinación interinstitucional y apoyo a las gestiones de relaciones interins­
titucionales.
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• Conjunción de intereses comunes con todas las instituciones estatales, paraestatales 
y sociales que apoyan la consecución de los fines regionales. En las regiones pue­
den crearse, con todos estos actores sociales e institucionales, redes de conceitación 
para generar escenarios de desarrollo.

2.3. Las ventajas competitivas y las ventpjas comparativas

Aunque la competitividad se expresa m ejor en la creciente capacidad para exportar (par­
ticipar en el mercado) y elevar el ingreso (Messner, 1991), no tiene relación directa y 
determinante en la formación de los precios absolutos de los bienes y servicios, al menos 
en el corto plazo; más bien tiene influencia directa en los precios relativos. El valor de los 
bienes y servicios que expresa la ventaja comparativa no sólo incluye la contribución 
directa de los factores de producción que intervinieron en su proceso productivo, sino 
también la contribución de otros factores que, aunque prescindibles, incorporan mayor 
valor agregado'".

La incorporación de este tipo de valor al producto, que hace que se mantengan los 
precios absolutos a fin de competir en mercados, significa, en el corto plazo, la disminu­
ción de los precios relativos. De esta forma, la exigencia de mejores precios y mayor 
calidad del producto por parte de los consumidores, obliga a las empresas a incorporar 
mayor valor agregado, lo que puede elevar, mantener o incluso bajar los precios absolu­
tos en el corto plazo. A largo plazo, los costos serán compensados si se mantiene o agran­
da el mercado o con los ahorros logrados al asignar óptima y eficientemente los recursos 
para disminuir los costos de producción. La competencia, que sólo tiene el propósito de 
introducirse en el mercado, como por ejemplo los dumpings, no forma parte de una políti­
ca de creación de ventajas competitivas sustentadles y ni siquiera es competencia leal.

Entonces, la ventaja comparativa, en un mundo de relaciones internacionales 
globalizadas, exige la participación cada vez más intensa de las ventajas competitivas.

Las ventajas competitivas son tan importantes que incluso pueden primar sobre las 
ventajas comparativas a la hora de obtener beneficios en el comercio. Asimismo, su ausencia 
puede hacer desaparecer las ventajas comparativas. Por ejemplo, debido a la falta de 
competitividad, la industria automovilística norteamericana, famosa por su dominio en

Hay una diferencia im portante entre el valor y precio: el valor explica la utilidad que el consum idor le 
proporciona al bien mientra.s que el precio es el reflejo del costo  de producción del bien.
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los mercados internacionales en las décadas de los 50 y 60, fue desplazada por la industria 
automovilística japonesa. Desde otro punto de vista, el estaño boliviano también fue 
desplazado del mercado debido a factores que afectaron su competitividad.

La intensa actividad competitiva que exige la globalización, la propensión de los 
países a eliminar aranceles y la protección comercial, exigen mayores esfuerzos para crear 
ventajas competitivas y lograr que los bienes comerciados, en razón de sus ventajas com­
parativas, persistan en los mercados internacionales. De esta forma, si la ubicación geo­
gráfica de Oruro es la ventaja comparativa que permite que por esta región circule el 
mayor movimiento comercial boliviano, la falta de competitividad puede provocar que 
ese movimiento se desplace por otras rutas comerciales con mejores ventajas competiti­
vas (aunque no cuenten con ventajas comparativas). En ese sentido afirmamos que es 
imperioso y necesario desarrollar ventajas competitivas que fortalezcan la explotación de 
las ventajas comparativas de Oruro.

No tenemos el propósito de realizar un ordenamiento cuantitativo, cualitativo o 
comparativo del nivel de competitividad regional; las circunstancias no lo ameritan y ni 
siquiera sería práctico, ya que existen indicadores que demuestran los bajísimos niveles 
de competitividad de país**. Por el contrario, el trabajo que realizamos está orientado a 
evaluar las debilidades que se presentan para desarrollar la competitividad y, a partir de 
ello, proponer acciones para generar esfuerzos económicos, políticos y sociales que for­
talezcan las ventajas comparativas de Oruro de manera complementaria.

3. Aranceles

Pese a los beneficios que genera el com ercio internacional, con diversos propósitos los 
países han impuesto una serie de restricciones a esta actividad. Aquí presentamos los 
argumentos (económ icos y no económ icos) que sustentan las medidas proteccionistas y 
cóm o estas políticas afectan a las ventajas comparativas y competitivas del libre comercio.

El arancel es el instrumento o barrera más importante de la política comercial exte­
rior; éste altera la estructura y el volumen del com ercio internacional de un país. General­
mente se utilizan distintos aranceles para diferentes mercancías, lo que altera sus precios

El inform e de “The Global Competitiveness Repon", manifiesta que Solivia es el país m enos com petitivo 
del mundo y que se halla en el puesto 55 entre los 59 países estudiados. Entre los países de Sudamérica 
ocupa el último lugar.
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relativos y, con ello, la estructura del com ercio en general. Con los aranceles se puede 
determinar el volumen absoluto del com ercio internacional: éste puede ser tan elevado 
que imposibilite totalmente el comercio. En cambio, una disminución de las barreras 
arancelarias conduce al Incremento de com ercio e, incluso, si ésta es negativa (subsidio) 
expande el com ercio por encima del nivel que permite el com ercio libre. Entonces, ¿por 
qué los países utilizan barreras artificiales si el com ercio libre beneficia a todos?

Algunos de los argumentos no económ icos más importantes son la protección 
de ciertas industrias estratégicas por tem or a contingencias bélicas, com o por ejemplo, 
la fabricación de arm am ento de guerra o la explotación de recursos naturales estraté­
gicos (petróleo, algunos minerales considerados especiales com o el uranio, plutonio, 
etc.). Por otro lado, el tipo de relaciones diplomáticas y políticas que sostienen algu­
nos países puede limitar las actividades com erciales entre ellos. También la práctica 
proteccionista com ún está motivada por intereses de algunos grupos de empresarios 
que recurren a la influencia política para proteger “su” industria; en estas circunstan­
cias, los políticos generalm ente no toman en cuenta que los perjuicios de la protec­
ción son mayores a los beneficios.

Las razones económicas que por lo general se toman en cuenta tienen que ver con 
la intención de fomentar el consumo de productos nacionales y generar una demanda 
interna que sirva de aliciente a la industria local, promover la sustitución de importación 
de los bienes que pueden ser producidos internamente, así como elevar los ingresos 
fiscales del Estado'^, proteger la mano de obra nacional del desempleo, ayudar a la con­
solidación de la industria incipiente, etc.

Pero la motivación económica de mayor seriedad que justifica relativamente la apli­
cación de los aranceles es la protección de la industria naciente. Esto porque cuando la 
industria está en la fase los rendimientos crecientes de los factores de producción o en la 
fase de costos con rendimientos decrecientes, se encuentra en situación desventajosa y 
vulnerable frente a industrias totalmente establecidas en los mercados competitivos. Pero

Técnicam ente hablando, un arancel es un tipo de im puesto regresivo sobre el consum o; además es 
injusto porque no se aplica sobre la producción. Com o observamos, el efecto  de distribución de un 
arancel perm ite, de hecho, subvencionar a la producción ocasionando ineficiencia productiva.
La práctica generalizada de los aranceles se basa en su fácil administración y se constituye en una fuente 
im portante de ingresos en países subdesarroliados. Bolivia, en el período 1989-1999, captó el 8% de los 
ingresos tributarios por este concepto (INE m em oria anual 1997).
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incluso en estas circunstancias, estas medidas sólo se justifican parcialmente ya que, por 
una parte, la libertad de comercio ayuda a alcanzar rápidamente el punto mínimo de explo­
tación de las empresas y, a panir de ello, determinar la ventaja comparativa con la que 
participarán en el com ercio"". Por otro lado, incluso en estas circunstancias, se recomienda 
el empleo de medidas fiscales (por ejemplo, subvención) antes que medidas arancelarias.

3.1. Efectos de los aranceles

El arancel afecta al com ercio y a los beneficios derivados de las ventajas comparativas 
que, después de todo, son las razones del comercio. Las variaciones de las importacio­
nes, por ejemplo, afectan al consumo, la producción, los ingresos fiscales, al empleo, la 
redistribución del ingreso, los precios relativos de los bienes y, según algunas circunstan­
cias, a la balanza de pagos^'. De modo que estas variables se hallan relacionadas con los 
aranceles vía las importaciones.

En efecto, el increm ento del precio en el bien importado a consecuencia de 
un arancel, de a reduce el volumen del com ercio desde,  ̂Qo2~Qdr
decir, el volumen de mercancías importadas, A-B se reduce sólo A’-B ’, com o se ilustra 
en el Gráfico 7.

La repercusión en el consumo es casi inmediata; éste disminuye de a afec­
tando al excedente del consumidor en la magnitud de P̂ P̂ B’B. Este excedente, que es la 
cantidad que los consumidores dejan de adquirir por el incremento en el precio, consti­
tuye la base económica para redistribuir el ingreso entre los productores y el Estado, lo 
que ocasiona paralelamente una pérdida de eficiencia en la producción y en el bienestar.

El excedente del consumidor sacrificado, ilustrado en el Gráfico 7 por las superfi­
cies enumeradas 1, 2, 3 y 4, se redistribuye de la siguiente manera: la superficie 1 es 
aprovechada por los productores que advierten el incremento de su correspondiente 
excedente, lo que permite mayor producción y más empleo. El área 3 representa el

Sam uelson (1979) presenta un análisis exhaustivo de los argumentos que generalm ente utilizan para 
justificar la política proteccionista, económ ica y no económ ica. El autor refuta todas las justificaciones 
dem ostrando que las barreras son contraproducentes para cualquier econom ía que los utiliza; incluso 
hace un breve análisis de los “Aranceles invisibles" aludiendo a la complicada administración aduanera 
com o “tan nociva com o una tarifa monetaria".
Los efectos en la balanza de pagos están condicionados al com portam iento de otras variables no discu­
tidas en ésta oportunidad; pero, generalm ente, no la afecta.
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Gráfico 7

ingreso del Estado tras la aplicación del arancel, lo que aumenta las recaudaciones fisca­
les. Finalmente, las áreas triangulares 2 y 4 simbolizan las pérdidas irrecuperables que 
provoca el arancel, las que se denominan también costos de protección o pérdidas de 
eficiencia productiva y bienestar.

La magnitud de los ingresos del Estado depende de la tarifa arancelaria y las 
cantidades importadas; éstas a su vez dependen de la elasticidad de la oferta y dem an­
da de los bienes en cuestión. Sin embargo, independientem ente de las características 
de las curvas, salvo en el caso de que sean totalm ente rígidas, el arancel ocasiona una 
pérdida de eficiencia.

Un arancel, en realidad, es una medida económ ica creada “artificialmente” que 
distorsiona la asignación de recursos al elevar el precio del bien importado y afecta, como 
vimos, a muchas variables. Los consumidores disminuyen sus excedentes a favor de los 
productores que, a su vez, aumentan sus beneficios por el aumento del excedente del 
productor y, de esta manera, sus beneficios son también fruto de una medida artificial. Al
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reducirse las desventajas comparativas que dan origen a la importación, y por la consiguien­
te disminución de los volúmenes importados, aumentan las posibilidades de producción 
nacional y, con ello, el empleo. De esta forma, los aranceles provocan la disminución del 
consumo del bien importado, incrementan la producción y provocan menor comercio.

Al igual que los costos de transporte afectan al comercio, las tarifas arancelarias 
elevan inm ediatam ente los precios de los productos y con traen  los volúm enes 
intercambiados; la diferencia es que los aranceles pueden ser evitados, pero los costos de 
transferencia no (por lo menos los costos directos del transporte). Sin transporte no hay 
comercio, sin aranceles el com ercio mejora.

3.2. Los aranceles y las ventajas comparativas

Teniendo en cuenta que las ventajas comparativas explican la existencia del com ercio, 
se evidencia que la libertad del intercambio com ercial pone de manifiesto estas venta­
jas. Los aranceles, al ser barreras que protegen artificialmente a los países de la Inva­
sión de los productos de importación, cualesquiera que fueran las razones de su 
aplicación, tienen efectos directos sobre las ventajas comparativas y, por tanto, sobre 
el com ercio (ver Gráfico 8).

Para demostrar esto, reproducimos el Gráfico 5 e incluimos ahora un arancel (por 
ejemplo del tipo ad valorem, que significa un tanto por ciento del valor del producto^^) . 
Ya vimos que el costo de transporte eleva el precio del producto en el país importador. La 
aplicación de un arancel, de la misma forma, eleva el precio del producto^* (en el que se 
incluye el costo por unidad de transporte) a P * j, (precio que incluye el costo por unidad 
de transporte más el arancel por unidad de producto)^^.

En ausencia de costos de transporte y aranceles, las ventajas comparativas se 
advierten nítidamente en su expresión pura, tal com o plantea David Ricardo. Los inevi­
tables costos de transporte son considerados com o ventajas comparativas al igual que 
los otros factores de producción con los cuales las industrias, países o regiones obtie­
nen beneficios.

Se puede hablar de un arancel ad valorem específico o com puesto; para el caso, es suficiente aludir a un 
arancel ad valorem por razones ilustrativas únicamente.
El equilibrio del m ercado internacional se dará cuando las exportaciones A’-B 'se an  iguales a las importa­
ciones C -E ’ del gráfico anterior. Es importante hacer notar que un arancel que supere el precio mínimo 
P*, es prohibitivo y anulará toda posibilidad de comercio.
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La aplicación de una tarifa única para todos los productos importados (sin diferen­
ciar los países), tiene efectos hom ogéneos en todas las variables (excepto en la cuantía 
que depende de la elasticidad de la demanda y la oferta del país importador), mantiene la 
estructura y dirección del com ercio y, debido a la localización estratégica, la ventaja com­
parativa no se verá afectada. La aplicación de tarifas que discriminan productos y países 
afecta la estructura y orientación del comercio, fortaleciendo o debilitando las ventajas 
comparativas, incluso las que se deben a la ubicación geográfica.

En el primer caso, es fácil advertir que al aplicar una tarifa arancelaria única (que no 
discrimine bienes y países y no sea prohibitiva), los efectos en el consumo, la produc­
ción, el ingreso y el empleo, son proporcionales a las tarifas establecidas a partir del 
com ponam iento de la oferta y la demanda, y por otro lado, que ello mantiene la estructu­
ra y dirección del comercio.

En el segundo caso, el uso de medidas proteccionistas discriminadas, tanto para 
bienes y países, altera la estructura y la dirección del comercio, siempre y cuando la dis­
criminación no se halle compensada. Los efectos son varios, pero finalmente se reorien­
tan las importaciones en función a las ventajas que ofrecen los bienes y los países^"*. Esto 
es particularmente importante para nuestro estudio porque la modificación adversa de 
las tarifas arancelarias sin considerar los costos de transporte y otros factores comparati­
vamente ventajosos, com o la posición geográfica de Oruro, puede alterar el com ercio y 
disminuir los beneficios.

Aunque el estudio de los aranceles y sus efectos se realiza usualmente respecto al 
país imponador, fácilmente se puede llevar a cabo desde la perspectiva del país exportador. 
Esto porque la protección de un país significa restricción en el país exportador y ello 
tiene diversos efectos contraproducentes’’ .

Este pequeño estudio sobre los aranceles nos permite ver cóm o la política perti­
nente modifica el com ercio en su estructura y dirección, lo que puede empeorar las 
relaciones de intercambio y ocasionar pérdidas de eficiencia y bienestar, a partir de las

Cualquier texto de econom ía internacional ilustra ampliamente esta discriminación en países con uno o 
más bienes.
Nuevamente, podem os rem itirnos a las recientes controversias entre Chile y Bolivia por los aranceles 
modificados cotunturalm ente; si bien los acuerdos finales establecieron nuevos y “satisfactorios" aran­
celes para los productos chilenos en Bolivia y de los de Bolivia en Chile, sin lugar a dudas éstos determinan 
nuevos volúmenes de com ercio entre ambos países para los productos en consideración.
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ventajas comparativas. ¿Cómo la política arancelaria de Bolivia está afectando a la ventaja 
comparativa de Oruro, que es su posición estratégica? Si los aranceles no permiten un 
mayor beneficio comercial al país y a la región, ¿cuál debe ser la estructura arancelaria 
favorable que pueda ser optimizada en función a la ventajosa posición estratégica?

4. Integración y desarrollo

Esta cuarta parte del trabajo teórico hace breve referencia a la integración económica, 
tomando en cuenta que se trata de un proceso que tiende a la Integración mundial, pro­
movida por la Organización Mundial del Comercio (OMC) y que se establece como forma 
de cooperación mutua entre países. Este acápite está relacionado con los anteriores por­
que este tema corresponde y es parte complementaria de los asuntos del comercio inter­
nacional. En la base de este tema encontramos razones sociales: los antecedentes históricos 
y la falta de empleo han inducido a gran parte de la sociedad a exigir que el departamento 
de Oruro se constituya en una Zona de Libre Comercio^'^, con la esperanza de que ello 
permita impulsar su desarrollo. Esto, tras la pérdida de espacio económ ico de la actividad 
minera, importante sector generador de empleos en el pasado.

Esta demanda social encuentra fundamentos sólidos en el creciente empleo de 
personas en el com ercio (organizado en ferias perm anentes, itinerantes, vendedoras 
ambulantes, etc.) debido a lo cual una Zona de Libre Comercio impulsaría vigorosamente 
el com ercio y, por tanto, la economía regional. Asimismo, la aplicación de la Ley de Adua­
nas afectó notoriamente a grandes grupos sociales al disminuir el comercio, com o se 
verá más adelante, por lo que una medida de este tipo, según los sectores que la deman­
dan, se hace necesaria.

Así com o se establecen formas de protección comercial vía aranceles u otras mane­
ras de restringir el comercio, los países tienen también formas de cooperación mutua a 
través de mecanismos de integración económica o protección conjunta. Entre las formas 
de integración económica más conocidas tenemos:

Térm inos com o Zona de Libre Comercio y “Puerto S eco ” se han utilizado para demandar al gobierno 
que se impulse el com ercio en el departam ento en virtud al natural desarrollo de esta actividad. En la 
lógica de aprovechar estas condiciones geopolíticas, se ha formado ya una Zona Franca Comercial en 
O ruro (ZO FRO ), la prim era en el país. Está en p roceso  de creación otra Zona Franca Comercial 
(ZOFRACOM).
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Zona de Libre Comercio. En esta forma de integración económica, los países 
que acuerden cooperar económicam ente asumen com o política conjunta bajar o 
elim inar las tarifas arancelarias para intensificar el com ercio , m anteniendo 
sim ultáneam ente otras form as de p rotección  arancelaria e ind ep endiente 
(normalmente con tarifas más elevadas) con otros países del mundo. La Comunidad 
Andina de Naciones (CAN) es una organización tendiente a constituirse en zona de 
libre comercio.
Unión aduanera. En esta forma de integración económica, la política arancelaria 
para el resto de países del mundo no es asumida de manera independiente por los 
países que forman la Zona de Libre Comercio, sino que se determina en conjunto, 
asumiendo una política arancelaria común.
Mercado común. Este tipo de integración, además de eliminar las barreras aran­
celarias para todos los bienes que se comercian entre los países que conforman la 
unión aduanera, permite el libre movimiento de los factores de producción al inte­
rior de estos los países, Este es el caso del Mercosur.
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C A P IT U L O  C IN C O

Modelo del comercio 
regional orureño

1. Fasel

1.1. Supuestos

a)

b)

c)
d)

e)

0

El volumen y la dirección del com ercio boliviano están determinados por las venta­
jas comparativas y competitivas que ofrecen los productos que son objeto de co­
mercio. Una de las ventajas comparativas y competitivas es el bajo costo de transporte 
que ofrecen las rutas o vías de acceso, por las cuales se da lugar la transferencia 
entre los centros de producción, acopio y consumo,
Las rutas que registran mayores volúmenes de transferencia de mercaderías impli­
can distancias más cortas y, por consiguiente, m enores costos de transporte, 
Inversamente, las rutas con menores volúmenes de com ercio implican rutas más 
largas y, por tanto, costos más elevados.
Existen varias rutas alternativas de libre elección para transferir mercaderías.
Los bienes transferidos son hom ogéneos en volumen, peso, valor, etc.; por lo que 
estas características no influyen en la elección de una ruta o acceso determinado. 
El volumen y el valor de las mercaderías transferidas están estrechamente relacio­
nados y sus fluctuaciones, si las hubiera, responden sólo a su relación biunívoca: a 
mayor volumen, mayor valor y a menor volumen, menor valor.
La tasa de crecimiento de las transferencias de mercancías consolida a las rutas que 
la generan com o las más apropiadas para el comercio. La mayor tasa de crecimien­
to del com ercio por una ruta es lo más adecuado y óptimo para el comercio.
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g) Los accesos más adecuados, en distancia y facilidades para la transferencia, 
maximizan las ventajas comparativas basadas en los otros factores de producción 
de los bienes.

h) Finalmente, no existen diferencias en la calidad de los servicios del transporte, 
infraestructura carretera, gestión administrativa, etc. que influyan en la elección de 
un acceso específico.

Los supuestos a) y b) emergen directamente de la teoría de la ventaja comparativa 
y de la propuesta formal de considerar a la ubicación geográfica y sus condiciones climáticas 
com o ventajas comparativas adicionales. Estos se apoyan, además, en las teorías de los 
costos de oportunidad de Haberler y de la dotación de los factores de Heckscher -  Ohlin. 
El supuesto c) manifiesta la posibilidad de transferir mercaderías de un lugar de produc­
ción a un centro de consumo, indistintamente por cualquier acceso oficialmente habilita­
do. Los supuestos d) y e) facilitan el análisis considerando las características de los distintos 
productos que podrían influir en la elección de un acceso específico, como, por ejemplo, 
la exportación de flores, altamente condicionada al uso casi exclusivo de la vía aérea por 
ser un producto perecedero y delicado. Pero, en términos generales, tenemos un buen 
argumento para suponer que la evolución de las exportaciones y la de las importaciones, 
tanto en volumen y valor, están estrecham ente relacionadas entre sí por lo que las con­
clusiones del análisis, con cualquiera de estas dos variables, deben conducir a idénticos 
resultados finales'. Los supuestos f)  y g) son consecuencia de las conductas racionales de 
los agentes económ icos y principios fundamentales de la maximización en la asignación 
de recursos; además, con estos principios, centramos la formulación del modelo para 
aceptar o rechazar la hipótesis de nuestro trabajo. Finalmente, el supuesto h) pasa por 
alto los factores importantísimos de la competitividad que afectan a la elección de un 
determinado acceso y, por tanto, al com ercio. Nuestro modelo, en esta fase, está orien­
tado a dem ostrar básicam ente las ventajas comparativas basadas en la estratégica

Las exportaciones e im portaciones, tom ando en cuenta el volumen y el valor, prácticam ente deben 
tener los mismos com portam ientos y tendencias, excepto en condiciones de variaciones fuertes en los 
precios relativos. Las tasas de inflación moderadas nos perm iten confiar en la estabilidad de las dos 
variables que, de hecho, han tenido casi el mismo com portam iento, por lo que no hay argumentos que 
nos lleven a creer que el uso de una u otra variable induzca a resultados diferentes.
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posición geográfica de Oruro y deja para la segunda fase el análisis de la influencia de 
esos otros factores.

Con estos supuestos y su respectiva justificación, presentamos la primera fase del 
modelo, en su expresión parcial, que demuestra que la ventaja comparativa del comercio 
regional orureño es su estratégica posición geográfica.

I.Z. Variables y funciones

Sean las siguientes variables:

=  Exportaciones totales del país.
— Importaciones totales del país.

X. — Exportaciones por la ruta i; donde i — 1 ,2 ,3 ,4 ,  5.
M. =  Importaciones por la ruta /; donde i =  1 ,2 ,3 ,4 .

Donde, para el caso de las exportaciones, la ruta 1 se refiere a las vías de acceso del 
departamento de La Paz; la ruta 2, a las de Oruro; la ruta 3, a las de Santa Cruz; la ruta 4, 
a las de Potosí y la ruta 5, a las vías de acceso de Tarija. En el caso de las importaciones, la 
ruta 1 agrupa las vías de acceso que traen los productos desde Perú; la ruta 2, las de Chile; 
la ruta 3, las que ingresan de Brasil y la ruta 4, las que ingresan de Argentina^

Estas variables están relacionadas en las funciones de Propensiones Medias a Ex­
portar e Importar, definidas de la siguiente forma:

(2) PM M. =

X V a l
- ^ = / — b
X

1 ]_ T  J

M. V a l
— b

M, Mr

Esta clasificación de accesos está definida oficialm ente y los registros estadísticos del com ercio están 
considerados de esta forma por el INE. En esta fase respetam os íntegram ente esta clasificación.
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Se suponen funciones lineales del total de las exportaciones (o importaciones), el 
volumen inicial de las exportaciones (o importaciones): a,  (la ordenada en el origen) y la 
tasa de variación de las exportaciones (o importaciones) b.

Definidas de esta forma, las Propensiones Medias de las exponaciones e importa­
ciones (los valores estimados correspondientes) nos mostrarán la preferencia general de 
los agentes económ icos por una ruta determinada.

La siguiente relación de las exportaciones:

(3 )P M X  >  P M X ;p a r a tV  j

expresa que la ruta i es preferible a la rutaj  siempre que se cumpla la desigualdad 
( > )  absoluta en dicha relación; en caso de existir igualdad ( = ) la elección general de las 
rutas es indiferente. La misma proposición es válida para el caso de las importaciones.

Por otra parte, las tasas de variación b, tanto de las exportaciones com o de las 
importaciones, que son las Propensiones Marginales pertinentes, juegan un papel impor­
tante en la consolidación de las rutas com o los accesos más adecuados para la transferen­
cia de mercaderías. Es decir, la tasa de variación más alta se constituye en la ruta de mayor 
movimiento comercial por ser el incremento de las transferencias por la ruta respecto al 
incremento de las transferencias totales. Entonces, la expresión:

(4) b, >  b .; para todo i ^ j

señala que la ruta i tiene, en términos relativos, mayor o igual dinámica comercial 
que la rutaj. Es perfectamente posible que algunos valores b sean nulos, lo que demues­
tra una tendencia estática. Para asegurar el nivel de su dinámica, estimamos las tasas de 
crecimiento de las funciones respectivas con las que podemos medir dicho indicador y 
proponer sus tendencias más adecuadas^

Las funciones explícitas de las Propensiones Medias a exportar e importar que se 
estiman, sonh

 ̂ Para estim ar las tasas de crecim iento se ha em pleado una función exponencial para la misma informa­
ción serial empleada para estim ar las funciones lineales de esta fase.
Los supuestos sobre las regresiones son los que se utilizan en un m odelo de regresión econom étrica de 
mínimos cuadrados (Jh on ston  1987).
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(5) X. = a + ; para las exportaciones

(6) M. = a + bM̂. +  pi. ; para las importaciones

1.3. Los resultados

Las estimaciones correspondientes a las funciones (5) y (6), de las exportaciones e im­
portaciones, muestran los resultados en el Cuadro 12,

El análisis estadístico de las estimaciones nos señala que los coeficientes de regre­
sión no son del todo satisfactorios, particularmente en el caso de las exportaciones por 
las rutas de Potosí y La Paz. Algo mejoran los correspondientes a la ruta de Oruro, Santa 
Cruz y Tarija, Al comparar el estimador t observado del coeficiente í>, y el teórico corres­
pondiente a la probabilidad del 5% con 8 grados de libertad (2,3060), podemos rechazar 
la hipótesis implícita de que éste es nulo, excepto en el caso de Potosí, por lo que esta 
función no expresa la importancia de las rutas potosinas para las exportaciones naciona­
les. Con las demás funciones se aceptan, relativamente, la importancia de estas rutas para 
las exportaciones nacionales. Por su parte, el estimador F (de Fisher), señala que la corre­
lación de las exportaciones totales y las exportaciones por las rutas son aceptables al 1% 
de probabilidad. Sin embargo, la ruta del departamento de Potosí no es significativa ni al 
5%, por lo que rechazamos definitivamente la relación de las dos variables dado que no 
tiene significación a ningún nivel de confianza.

Las estimaciones de las funciones de importación son aún menos satisfactorias que 
las de exportación; solo la correspondiente a la ruta 2 tiene el coeficiente de regresión 
(R )̂ algo m ejor que el resto. Los estimados t nos proponen rechazar la hipótesis implícita 
de b  =  0  solamente para las rutas 1 y 2; en las rutas 3 y 4, éstas se aceptan. A su vez, las 
importaciones por el lado chileno (ruta 2), constituyen la única correlación de variables 
aceptable al nivel de significación del 1% (con el estimador F). El resto inducen a recha­
zarlas a cualquier nivel de significación.

En el marco de estos criterios técnicos, que condicionan los resultados de las varia­
bles rutas a otros factores que implícitamente son estudiados más adelante, iniciamos el 
análisis económ ico de los flujos comerciales y la demostración de la hipótesis central. 
Veremos que, en la mayoría de los casos, los resultados se interpretan com o tendencias 
generales más que com o argumentos econom étricos estrictos. Asimismo, para destacar 
las tendencias se incluyen las tasas de crecimiento pertinentes.
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Para facilitar la tarea, con los resultados obtenidos (Anexo C-1, C-2), construimos la 
siguiente tabla del crecimiento del comercio por las rutas señaladas y las correspondien­
tes Propensiones Medias para el período 1990 - 1 9 9 9 .

Cuadro 13
Crecimiento y propensiones medias dei comercio por rutas 

(E n  porcentaje)

R U T A S T E N D E N C IA S P R O P E N S IO N E S  M E D IA S P R O M E D IO

C re e . b 1 9 9 0 1 9 9 5 1 9 9 9 1 9 9 0 -1 9 9 9

E X P O R T A C IO N E S :

L a  P a z 8 ,8 4 0 ,6 8 5 ,1 8 1 0 ,0 2 1 0 ,8 9 9 ,2 3

O ru ro -3 ,9 2 -1 ,0 9 3 1 ,6 6 3 1 ,7 4 2 2 ,1 5 2 9 ,3 2

S a n ta  C ru z 1 4 ,4 0 1 ,0 4 6 ,7 6 7 ,4 0 1 3 ,1 3 7 ,7 7

P o to s í -3 .6 3 -0 ,4 6 1 2 ,9 2 1 1 ,8 0 9 ,0 5 1 2 ,5 4

T a rija -1 8 ,0 0 -2 ,4 4 2 6 ,9 5 1 1 ,7 2 3 ,71 1 4 ,9 2

IM P O R T A C IO N E S :

P e rú 1 1 ,4 0 0 ,3 7 1 ,2 5 6 ,81 5 ,0 7 4 ,91

C h ile -2 ,3 5 -1 ,3 0 6 5 ,2 8 5 5 ,5 5 4 9 ,7 7 5 3 ,6 0

B ra s il 0 ,7 0 0 ,0 8 8 ,8 3 1 0 ,1 5 1 2 ,3 3 1 1 ,2 5

A r g e n t in a 2 ,3 9 0 ,2 5 7,81 9 ,3 3 1 3 ,0 0 1 0 ,1 2

Fuente; Elaboración propia con inform ación de) Anexo.
Nota. Se ha excluido el com ercio por tran.sporte aéreo, correo, courricr, etc.

Los resultados tienen dos orientaciones interpretativas distintas. Primero, las PM̂  
indican, sin tem or a equívoco alguno, la importancia de la ruta 2 para el comercio. Así, el 
com ercio que fluye por las rutas del departamento de Oruro representa, en promedio, el 
29,32% de las exportaciones totales del país (índice muy superior al que registran las 
demás rutas). Al mismo tiempo, el 53,60% de las importaciones ingresa por este departa­
mento, lo que es la prueba más contundente de nuestra hipótesis central. Debemos se­
ñalar que el acceso más transitado por las importaciones que llegan del lado chileno es 
Tambo Quemado, que pertenece al depaitamento de Oruro y que se constituye, además, 
en el más significativo para el país, como veremos más adelante.

La segunda orientación interpretativa tiene que ver con las tasas de crecim iento 
pertinentes. Según estos indicadores, el departam ento de Oruro tiene tasas anuales
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de crecim iento negativas tanto en las exportaciones com o en las importaciones, pues 
el -3 ,9 2 %  del flujo de las exportaciones ha hecho que la propensión media a exportar 
por estas rutas caiga del 31,66% en 1990, hasta 22,15% en 1999. A su vez, el -2 ,3 5 %  en 
el flujo de las importaciones ha hecho caer del 65,28% en 1990, al 49,77%  en 1999. 
Aunque la mitad de las importaciones pasan por Oruro, en el lapso de 10 años, ha 
perdido dramáticamente terreno com petitivo en el orden de 15,51% del total del co ­
mercio. Esto ha ampliado el ingreso de mercaderías de otras rutas. Así, por el lado 
peruano se registra la tasa anual de crecim iento relativa más alta con el 11,40%; luego, 
por el lado argentino con 2,39% de crecim iento anual y, por último, por el lado brasile­
ño con el 0,70% de crecim iento al año.

De esta forma, la falta de competitividad regional —que se analiza más adelante— 
ha logrado disminuir la ventaja de la privilegiada posición geográfica de Oruro, tanto para 
las exportaciones com o para las importaciones. Las rutas competitivas de exportación 1 y 
3 son las de mayor dinámica y Santa Cruz (ruta 3), se convierte en el más serio com peti­
dor de los espacios de exportación nacional. En efecto, este departamento tiene la tasa 
de crecimiento anual más alta de flujo de exportaciones, con el 14,40%, lo que hace que 
las exportaciones por esta ruta se hayan casi duplicado en sólo 10 años, al pasar de 6,76% 
en 1990, al 13,13% en 1999. Otro caso similar ocurre con la ruta 1 (La Paz), aunque la tasa 
de crecimiento anual sea menor (8,84%).

Aunque es poco probable que la importancia del departamento de Oruro para el 
comercio nacional sea anulada completamente, en tanto el transporte terrestre es el medio 
más adecuado para distancias cortas, las tendencias de las propensiones medias señalan 
que, a mediano plazo, la región orureña podría dejar de ser tan significativa com o lo es 
hoy, particularmente para las exportaciones. De hecho, com o vimos en el período de los 
diez años analizados, este departamento ha perdido gran importancia en la transferencia 
de las exportaciones e importaciones. Santa Cruz, a partir de los mismos indicadores, 
aparece com o el departamento de mayor importancia relativa (ver Gráfico 9).

Las tendencias del flujo de com ercio por las rutas de Oruro y Santa Cruz señalan 
una conducta competitiva entre ambas regiones. Las fluctuaciones del com ercio por es­
tas rutas comerciales están correlacionadas inversamente y de manera competitiva. Ello 
es una muestra de la preocupación constante por fomentar las transacciones de parte de 
la región cruceña, frente a la ausencia de preocupación de parte de la región orureña por 
sacar máximos beneficios de su estratégica posición geográfica.
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Por otra parte, estamos convencidos de que el período estudiado no refleja más 
que una fase de los ciclos económicos del com ercio boliviano y que obedece además a la 
política comercial del país, y por lo tanto, a su estructura productiva. Es bastante proba­
ble que el flujo comercial se revierta en favor de aprovechar las ventajas comparativas que 
ofrece la estratégica posición geográfica departamental, Sin embargo, esto no implica 
que los flujos comerciales deban dejarse librados únicamente a las fuerzas de las ventajas 
comparativas, pues, com o parece ocurrir, la preocupación cruceña por acelerar el comer­
cio por esa región provoca graves consecuencias para el flujo comercial de Oruro.

Como señalamos en el análisis, el modelo, condicionado a información parcial pero 
con resultados altamente significativos, nos permite constatar la validez de nuestra hipó­
tesis en forma general. Para acreditarla aún más, estos resultados son ampliados en la 
segunda fase del modelo donde analizamos otros factores más específicos y paniculares, 
además de los factores complementarios que influyen en los flujos comerciales del país,

2. Fase II. Modelo de transferencia del comercio internacional orureño

En esta fase del modelo la interpretación del esquema es más versátil, pues depende de 
la lógica relación de las variables y de su comportamiento en el tiempo y en el espacio, de 
las características de los datos, etc. El modelo, com o se señaló, es lo suficientemente 
amplio para la interpretación del fenómeno de estudio, y para su construcción y ordena­
miento se han utilizado diversas técnicas.

2.1. Supuestos

Partimos de los supuestos básicos presentados en la fase I, con las siguientes modificacio­
nes y/o ampliaciones: •

• Los bienes transferidos no son hom ogéneos en volumen, peso, valor, etc., por 
lo que éstos podrían influir en la decisión de los agentes económ icos al elegir 
una ruta de acceso en sus transacciones internacionales. Sin embargo, sea cual 
fuere la elección definitiva, siempre será la que ofrezca el m enor costo relativo 
de transporte.

• Existen diferencias en la calidad de los servicios de transporte, infraestructura, ca­
rretera, gestión administrativa, etc., que influyen en los costos de transferencia y, 
por tanto, en la elección de una ruta que satisfaga los intereses económicos.
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• Las variables que definen a las ventajas competitivas infiuyen directa o indirectamen­
te, de manera negativa o positiva, en las ventajas comparativas naturales existentes.

• No existen problemas de ninguna naturaleza en las relaciones entre países (diplo­
máticas, políticas, culturales, etc.) que interfieran en el com ercio internacional.

2.2. Metodología

La variable principal utilizada es la ruta; con ella, en los Factores Externos del Comercio, nos 
referimos a las vías de acceso agrupadas en la rutas comerciales, que son cuatro en total, de 
acuerdo al siguiente criterio: Ruta 1: vías de acceso hacia y del Pacífico a través del departa­
mento de La Paz. Ruta 2: vías de acceso hacia y del Pacífico a través del departamento de 
Oruro y el occidente de Potosí. La ruta 3 agrupa las vías de acceso de y hacia el Brasil, con 
orientación al Atlántico, incluyendo la hidrovía Paraná-Paraguay. La ruta 4 agrupa las vías de 
acceso de y hacia el sur del país, fundamentalmente hacia Argentina y el Paraguay.

El período de referencia en el análisis va de 1992 a 1999L Nuevamente recurrimos 
a las regresiones simples empleadas en la fase I, que son complementadas por el análisis 
de las tendencias, habida cuenta de la debilidad de alguna información para arribar a 
resultados concluyentes mediante las regresiones econométricas empleadas*". Asimismo, 
también con propósitos comparativos, se ha estimado las tasas de crecimiento para 
subrayar la dinámica de las tendencias.

Las ponderaciones de las funciones en las tablas comprueban la regresión positiva 
o negativa de éstas. Por tanto, una ponderación 0, aún con tasas de variación diferentes 
de cero, b 0, no descarta la hipótesis de que pueda incluir la probabilidad de b =  0, al 
95%. Asimismo, el análisis con los cuadros es, en algunos casos, interactivo, pues recurre 
a información de varios cuadros complementarios a la vez. Con estas advertencias se 
efectúa el análisis correspondiente.

2.3. Estructura del modelo

El modelo propuesto para explicar el funcionamiento y las transacciones del comercio 
internacional boliviano, que aprovecha las ventajas comparativas de la posición geográfica

’ Con el o b jeto  de hom ogenizar el análisis, los datos tienen las mismas referencias de magnitudes pero 
con otra dimensión temporal al de la fase I.

‘ El m étodo de las regresiones es similar al em pleado en la primera fase del modelo.
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y el clima de Oruro, además de las influencias de las ventajas competitivas regionales en 
ese proceso, es el siguiente:

Localización óptima de Oruro =  /(Ventajas Comparativas^;
Ventajas Competitivas*)

La localización óptima de Oruro está definida como el hecho de ser el sitio más 
adecuado comparativamente para facilitar y promover el com ercio del país con el resto 
del mundo. Lo adecuado está condicionado por las ventajas comparativas y las ventajas 
competitivas del com ercio por esta región. Las ventajas comparativas inciden positiva­
mente en la localización óptima cuando éstas ofrecen mejores condiciones de transfe­
rencia de mercaderías, traducidas necesariamente en costos más bajos de transporte 
respecto a cualquier otro lugar. Las ventajas competitivas, por su parte, influyen positiva 
o negativamente según los factores que las explican actuando favorable o desfavorable­
mente en el comercio. Así tenemos:

VENTAJAS COMPARATIVAS =  /(Factores Internos Comerciales*,
Factores Externos Comerciales*)

Las ventajas comparativas están explicadas por dos tipos de factores comerciales: 
internos y externos:

Factores Internos Comerciales =  /(Posición Geográfica, Clima,
Medios de Transporte, Vías de 
Acceso, Otros-TLirismo)

Los Factores Internos están relacionados con las características propias de cada 
departamento para facilitar el comercio, tales com o la posición geográfica, el clima, m e­
dios de transporte, las vías de acceso y otros factores, por ejemplo la posibilidad de desa­
rrollar el turismo com o actividad complementaria a las labores comerciales y de negocios 
en general.



Posición geográfica =  /(Distancias desde los Centros de Producción 
hacia los Mercados)

El m odelo considera a la posición geográfica en tanto el sitio más apropiado econó­
micamente para transferir mercaderías desde los centros de producción hacia los merca­
dos de consum o, donde las distancias son las variables más importantes. Se acoge 
íntegramente criterios de la teoría de la localización,

Clima =  /(Temperatura, Humedad)

A su vez, el clima se considera como la condición propicia para almacenar produc­
tos p erecederos y evitar pérdidas económ icas a los productores, principalm ente 
agropecuarios, ocasionadas por los cambios de clima y las variaciones cíclicas de la oferta 
de productos (efecto telaraña). Se considera que las variables más relevantes que afectan 
al com ercio son la temperatura y la humedad.

Medios de Transporte =  /(Servicios de Transporte Terrestre)

Los medios de transporte, mientras tanto, explican parte de los factores internos a 
través de la oferta de servicios de transporte de mercaderías en la variedad de sus moda­
lidades existentes: carreteras, vías ferroviarias, transporte aéreo y fluvial.

Servicios de Transporte Terrestre =  /(Faetores Técnicos, Costos
de Transporte, Vías de transporte)

Los servicios de transporte están referidos y condicionados fundamentalmente por 
los factores técnicos, costos de transporte y las vías de transporte.

Factores Técnicos =  /(Modelo, Capacidad, Km,Otros)

Los Factores Técnicos dependen, a su vez, del modelo del vehículo, la capacidad 
de carga, las distancias recorridas y otros.

87



Costos del transporte =  /(Producto, Rutas, Estructura de Costos)

Los costos del transporte están determinados por el tipo de producto transporta­
do, las rutas del transporte y el sistema de administración de las empresas de transporte.

Vías de transporte =  /(Tipo de Carreteras)

Las vías de transporte están referidas a la disponibilidad de caminos y sus condicio­
nes para facilitar las transferencias.

Vías de Acceso =  /(Puestos Fronterizos Importaciones y Exportaciones)

Las vías de acceso se definen com o la disponibilidad de puestos físicos oficiales 
para la internación y salida de las mercaderías de importación y exportación.

Otros =  /(Turismo)

Incluimos otros factores importantes que facilitan el comercio, com o actividades 
de desarrollo cultural, deportivo, recreativo, cuidados de la salud, etc., y el turismo en sus 
diversas facetas, que son ocupaciones complementarias para fortalecer y fomentar las 
labores de negocios comerciales.

Factores Externos Comerciales =  /(Flujo Comercial, Aranceles Aduaneros,
Integración, Zonas Económicas)

Los Factores Externos Comerciales se refieren a las características generales y co­
munes de la política comercial nacional e internacional, com o flujo de importaciones, 
aranceles, procesos de integración y zonas económicas de interés nacional.

Flujo Comercial =  /(Rutas y Origen, Productos y Regiones, Medios 
de Transporte, Mercados Internacionales)



El flujo comercial está referido al intercambio de mercaderías que el país registra 
por diferentes rutas oficiales de comercio; el tipo de productos comerciados en sus ex­
portaciones; los medios de transporte que se emplea, el destino y origen de las mercade­
rías transadas por continentes.

Aranceles Aduaneros = / (  Tarifas Arancelarias)

Las tarifas determinadas por la política arancelaria del país y otros países, La inci­
dencia de la Ley de Aduanas en la economía regional y nacional.

Integración

El papel importantísimo que juegan los procesos de integración para agilizar el 
com ercio internacional y la cooperación mutua entre países.

Zonas Económicas

Las perspectivas del com ercio internacional con respecto a las principales zonas 
económicas a las que la región de Oruro puede acceder para potenciar sus ventajas com ­
parativas y proyectarse hacia los mercados emergentes del occidente asiático.

VENTAJAS COMPETITIVAS =  /(Nivel Meso, Nivel Macro, Nivel Micro, Nivel Meta)

Las ventajas competitivas, por su lado, vienen definidas por cuatro niveles de ac­
ción: nivel meta, nivel macro, nivel micro y nivel meso; estructurados de la siguiente 
manera:

Nivel Meta =  /(Cohesión Social, Visión, Valores Culturales)

El nivel meta representa la capacidad de cohesión de la sociedad, su visión sobre el 
entorno, el futuro y la importancia de los valores culturales en la competitividad. Este 
nivel está determinado por el grado de integración y capacidad social de transformar la 
realidad en función de los intereses presentes y futuros.
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Nivel Macro = /(Estabilidad Económica, Desarrollo Económico,
Marco Jurídico y Medio Ambiente)

La estabilidad económica, el desarrollo económico, el marco jurídico confiable y 
un medioambiente apropiado para generar estructuras competitivas sostenibles caracte­
rizan a! nivel macro.

Nivel Micro =  /(Organización, Dinámica, Cooperación Empresarial)

La capacidad organizativa, la dinámica de las acciones y el grado de cooperación 
empresarial, entre otras actividades para lograr la eficiencia, calidad, flexibilidad y rapidez 
de reacción en los mercados competitivos, son los que determinan el nivel micro.

Nivel Meso =  /(Organización Social, Comunicación)

Principalmente, los atributos de la organización social para la cooperación mutua y 
el grado de comunicación orientado a elevar los procesos de reacción y aprendizaje son 
los que determinan este nivel.

3. Resultados

3.1. Ventajas comparativas/factores internos comerciales

a. Posición geográfica

- Accesos fronterizos e interoceánicos

Según la teoría  de la localización , la u b icación  más adecuada para esta b lecer 
una empresa es la que minimice los costos de transporte entre los lugares de suminis­
tro de materias primas, los centros de producción y los mercados de consumo. Toman­
do en cuenta este  criterio , el com ercio  debiera movilizar las transferencias de 
mercaderías a través de las rutas que ofrezcan las condiciones económ icas más ade­
cuadas (distancias y tiempos m enores), que se traducirá necesariam ente en costos de 
transporte más bajos.

La posición geográfica de Oruro perm ite utilizar, en térm inos generales, las 
rutas más cortas desde los cen tros de producción nacional hacia los m ercados
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internacionales, aspecto que facilita el com ercio y el desarrollo integral de la econ o­
mía boliviana^

Por razones económicas y/o geopolíticas, los puestos de acceso de mercaderías 
desde o hacia el país, están ubicados en las cuatro orientaciones cardinales del territorio. 
Por el norte, los departamentos de Pando y Beni cuentan con los puestos de tránsito 
comercial hacia la Amazonia, que acceden al Brasil y, a través de este país, al Atlántico. El 
flujo de mercaderías que se registra por estos puntos de acceso es aún reducido pese a 
contar con potencialidades económicas interesantes (castaña, madera, ganado, goma, 
etc.). Por la poca importancia que aún tiene esta área de acceso para el comercio (es la 
ruta más larga hacia el océano Atlántico) —lo que apoya nuestra hipótesis— centraremos 
mayor atención a las rutas orientadas a los otros tres puntos cardinales, sin que ello impli­
que dejar de lado el significado de Oruro para las regiones de los llanos y la Amazonia.

Por el este, el acceso hacia Brasil y hacia el Atlántico se realiza casi íntegramente a 
través del departamento de Santa Cruz. La relativa pujanza económica que distingue a 
este departamento en los últimos tiempos ratifica la importancia del corredor de integra­
ción bioceánico que une el Pacífico y el Atlántico, fomentando el desarrollo de la econo­
mía y el com ercio de esa región, incluso en las zonas de mayor influencia en ella. Este 
corredor, de costa a costa y principalmente terrestre, tiene una extensión aproximada de 
4.000 km. de longitud.

Por el sur del país se cuenta con acceso a la Argentina, Paraguay y, a través de este 
último, a Uruguay. Las vías de acceso están ubicadas en los departamentos de Tarija y Potosí.

La orientación de las vías de acceso hacia el oeste, que se orientan hacia Chile y 
Perú y, mediante ellas, al Pacífico para alcanzar otros mercados de ultramar, son las de 
mayor dinámica comercial para el país y están ubicados en los departamentos de La Paz, 
Oruro y Potosí (en el occidente de este último departamento).

Si consideramos como centros principales de producción a las ciudades de los 
departamentos, bajo el criterio de que éstas, a su vez, tienen acceso directo a sus áreas de 
abastecimiento de materias primas, podemos establecer las distancias correspondientes 
desde estas ciudades hacia los principales puestos fronterizos oficialmente habilitados

Incluso en el ámbito nacional la ubicación geográfica de O ruro posibilita el acceso a la mayor pobla­
ción del país con la m ejor alternativa relativa de distancia posible, lo que se evidencia más adelante en 
el análisis de O ruro com o Factor de Integración.
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por el sistema del com ercio boliviano. El Cuadro 14 tiene información sobre las distan­
cias de las diferentes rutas alternativas y complementarias, desde las principales ciudades 
departamentales hasta el acceso fronterizo más cercano del país y el puerto más próximo 
de salida e ingresos en las costas de los dos océanos. También se ha considerado el tipo 
de carretera o vía de transporte.

Entonces, en el entendido de que a los mercados más importantes del com ercio se 
accede por el Pacífico (com o veremos más adelante), Oruro se halla ubicado en un lugar 
que posibilita el acercamiento más corto hacia ellos a través de los puertos de Arica e 
Iquique. Asimismo, muchas rutas comerciales que acceden al Pacífico desde varios luga­
res del país, atraviesan necesariamente el departamento de Oruro.

Verificada la conveniencia—por razones de distancia—, de orientar el comercio por 
las rutas de acceso a los puertos del Pacífico, es importante mencionar dos ventajas y una 
desventaja en el empleo de estas rutas. Una de las ventajas, com o se ha demostrado, es la 
distancia más coita. Cabe mencionar que para ciudades y zonas económicas que se en­
cuentran en el occidente del país, las distancias a los puertos del Pacífico son aún más 
cortas, lo que favorece al comercio. La segunda ventaja está relacionada con la posibili­
dad de acceder a un mayor número de mercados internacionales a través del Pacífico^ La 
desventaja en el em pleo de las rutas hacia el Pacífico tiene que ver con las pendientes 
inevitables para atravesar las cordilleras reales andinas.

En la red de rutas para el comercio internacional hacemos notar que Oruro tiene una 
ubicación física adecuada para que muchas ciudades y zonas económicas de influencia acce­
dan a mercados internacionales utilizando los puertos del Pacífico. Los puertos tradicional­
mente empleados en el Pacífico son Mataran! e lio en el Perú, yArica, Iquique y Antofagasta 
en Chile; en tanto que los puertos que ofrecen acceso al Atlántico son Santos en el Brasil y 
Rosario en la Argentina, al que se accede a través de la hidrovía Paraguay-Paraná.

Una vez aclarado el panorama de las rutas generales de acceso hacia los dos 
océanos y luego de advertir la gran ventaja que ofrecen las que están orientadas hacia 
el Pacífico, obviaremos m om entáneam ente el análisis de las rutas que conducen hacia 
el Atlántico (sin desm erecer su importancia potencial) para poner mayor atención a las 
rutas hacia el Pacífico.

Cuatro países de m ucha importancia para el com ercio de Solivia (Chile, Perú, Colombia y Ecuador), se 
hallan ubicados en el occidente del continente y con acceso directo al Pacífico.
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Cuadro 15
Distancias desde las fronteras occidentales 

hasta los puertos del Pacífico 
(En kilómetros)

D e s d e  e l p u e s to  f r o n te r iz o H a s ta  e l p u e r to  p ró x im o D is ta n c ia D ife r e n c ia  

c o n  e l m ín im o

D e s a g u a d e ro (L a  P a z ) lio (P e rú ) 4 3 8 -1 8 8

T a m b o  Q u e m a d o (O ru ro ) A r ic a (C h ile ) 2 5 0 0

P is ig a (O ru ro ) Iq u iq u e (C h ile ) 2 6 6 - 16

A b a rc a (P o to s í) A n to fa g a s ta (C h ile ) 4 4 4 -1 9 4

Fuente: Elaboración propia con inform ación del INE, SNC. Ferrocarriles Andina.

En realidad son tres los departamentos que compiten por el privilegio de ser el 
lugar idóneo de acceso hacia el Pacífico: La Paz, Oruro y Potosí. Ahora bien, el puerto más 
cercano a Bolivia es Arica, en el Pacífico, a sólo 250 km. desde la frontera de Tambo 
Quemado ubicada en Oruro. Una ruta alternativa es la que conduce hacia Iquique, que 
también pasa por territorio orureño, cuya distancia tiene una diferencia de 16 km. más de 
recorrido respecto a la anterior ruta. Estos dos últimos puertos son los más cercanos a los 
departamentos de Cochabamba, Santa Cruz, Potosí y Chuquisaca, e incluso al departa­
mento de La Paz que tiene la alternativa de utilizar el puerto de lio en el Perú. Tarija tiene 
acceso más corto hacia Antofagasta, a través de Uyuni (ver Cuadro 16).

Tomando en cuenta las rutas existentes a partir de las cuales se realizan los cálcu­
los, es obvio que el puerto más cercano para cinco departamentos de los siete que se 
consideran, es Iquique. El pueito de Iquique puede funcionar como sustituto próximo 
del pueno de Arica ya que la diferencia en distancia entre ambos es muy corta. La Paz 
encuentra un competidor importante en lio. Para Tarija, Iquique es el sustituto próximo 
del puerto de Antofagasta que le resulta más cercano.

- Dos vías de consideración para el comercio

Es importante un breve paréntesis para referirnos a dos vías que, según estimaciones, 
pueden mejorar el grado de competitividad en el transporte de mercaderías a través del 
departamento de Oruro: una está referida a la construcción de la carretera Patacamaya - 
Tambo Quemado y la otra al diseño de la red ferroviaria de occidente.
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A partir de la red de carreteras construidas para facilitar el com ercio en el occiden­
te y según la teoría de la localización, sostenemos que la carretera Tambo Quemado - 
Patacamaya ya no responde a un criterio de racionalidad económica que fomente ade­
cuada y óptimamente el com ercio de gran parte de las reglones del país. En efecto, el 
acceso más corto hacia el Pacífico para cinco departamentos de los siete considerados es 
Oruro - Tambo Quemado, pasando por Ancaravi. Esta vía es menor en 38 km, a la carrete­
ra actual que pasa por Patacamaya, Por lo tanto esa ruta incrementa el costo y el tiempo 
de transferencia de bienes para los mencionados departamentos. El Cuadro 17 ilustra la 
diferencia entre ambas rutas:

Cuadro 17
Diferencias en las rutas alternativas 

(E n  kilóm etros)

R u ta s D is ta n c ia D ife r e n c ia E s ta d o

O ru ro  -  P a ta c a m a y a  - T a m b o  Q u e m a d o 3 0 6 -(•38 A s fa lto

O ru ro  -  A n c a ra v i - T a m b o  Q u e m a d o 2 6 8 0 R ip io

Fuente: Elaboración propia con inform ación de los cuadros anteriores.

La primera vía, como se sabe, es asfaltada, lo que facilita y agiliza el tránsito; la 
segunda es ripiada, mal conservada y sinuosa, lo que prolonga el tiempo de las transfe­
rencias. Sin embargo, un diseño moderno y óptimo en esta segunda ruta facilitaría y 
agilizaría aún más el desplazamiento comercial, ahorrando costos y tiempos con relación 
a la distancia señalada. Por otro lado se podría ampliar estos beneficios si se construyera 
otra ruta que, de acuerdo a estimaciones técnicas aproximadas, podría tener sólo 230 
km. de recorrido, respecto a los 268 km. que tiene actualmente.

Con esta estimación, la ruta Oruro - Arica tendría 480 km., distancia inferior a los 
556 km. que se transitan actualm ente al pasar por Patacamaya, lo que ampliaría la 
competitividad del com ercio para la mayoría de los departamentos exportadores e 
importadores del país y otras zonas económicas de la región central del continente que 
utilizan estas vías de acceso a las costas del Pacífico para insertarse en los mercados 
internacionales.

Una segunda opción a considerar es, a nuestro criterio, la posibilidad de construir 
una nueva vía ferroviaria en el occidente que cubra la ruta Oruro-Tambo Quemado-Arica,
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con la finalidad de mejorar el acceso actual hacia el puerto por intermedio de La Paz y 
Charaña. Esta nueva vía conduciría directamente hacia Arica y permitiría el acceso a más 
dep artam entos y reg iones de m anera rápida y con  m enores costo s m ejorando 
sustancialmente el desarrollo integral de la nación. Obviamente, esta consideración in­
cluye la conclusión del tramo Santa Cruz -  Alquile para unir las dos redes ferroviarias 
(occidental y oriental). La actual vía hacia Arica parece favorecer sólo al departamento de 
La Paz (que concentraba el mayor poder administrativo y financiero en la época en que 
fue construida) y aprovechar únicamente las potencialidades mineralógicas del altiplano 
a partir de Potosí, elem ento que, en su momento, justificó su construcción considerando 
que la economía boliviana se basaba casi exclusivamente en la minería. Por ello, el tramo 
entre Santa Cruz y Cochabamba, por ejemplo, no es construido hasta la fecha. Entonces, 
si la distancia más corta y beneficiosa para el país resulta ser la ruta directa de Oruro hacia 
Arica, que establece conexiones con otros departamentos del país, ya no hallamos mucha 
utilidad al tramo La Paz -  Arica, pasando por Charaña, que en la práctica ya no tiene 
tránsito comercial significativo.

A partir de los cálculos de distancia, e insistiendo en la necesidad de un estudio 
específico, nuevamente presentamos los tramos hipotéticos de las vías férreas que po­
drían ser construidas en función de la ventajosa posición geográfica de Oruro.

Si se concluyen los tramos faltantes para integrar la red oriental y la occidental, y se 
cuenta con las vías hacia el sur del país para incorporar las regiones de los llanos y de la 
Amazonia, el com ercio internacional de la región podría ampliarse sustancialmente al 
canalizar las transacciones por las rutas que atraviesan Oruro (ver Cuadro 18).

De esta forma, el diseño y construcción de una vía férrea desde Oruro hacia Arica, 
que pase por Tambo Quemado, lograría reducir costos y tiempos de transferencia para 
casi todo el territorio del país. Santa Cruz, los llanos y casi toda la región central del 
continente lograría reducir los costos de transferencia en aproximadamente el 16,7%; 
incluso para Potosí ello significaría un ahorro del 9,3% respecto a la ruta hacia Antofagasta. 
Este departamento cuenta con el proyecto San Cristóbal para explotar y exportar plata, y 
es una zona económica de mucha potencialidad en el país. Esta propuesta alternativa 
ofrece mayores beneficios a partir de menores costos de transporte.
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Cuadro 18
Ahorro en distancias con ia construcción 

de la vía férrea Oruro - Arica 
(E n  kilóm etros)

V ía  fé r re a D is ta n c ia D ife r e n c ia %  a h o rr o

S a n ta  C ru z  -  C o c h a b a m b a  -  O ru ro  -  L a  P a z  -  A r ic a 1 .2 9 4 + 2 0 9 1 6 ,7

S a n ta  C ru z  -  C o c h a b a m b a  -  O ru ro  -  T a m b o  Q u e m a d o  -  A r ic a 1 .0 8 5 0

S a n ta  C ru z  -  S u c re  -  P o to s í -  A n to fa g a s ta 1 .2 9 8 + 2 1 3 1 6 ,4

P o to s í -  A n to fa g a s ta 8 9 5 + 8 3 9 ,3

P o to s í -  R io  M u la to  -  O ru ro  -  A r ic a 8 1 2 0

Fuente: Cálculos propios con inform ación de los cuadros anteriores.

- Oruro, factor úe integración y amplio mercado interno

La estratégica posición geográfica de Oruro integra a más poblaciones y espacios eco­
nómicos de la región que cualquier otro departamento del país y, al mismo tiempo, 
accede a un amplio mercado interno lo que aumenta la demanda interna para la oferta 
agregada nacional. Ello, reiteramos, es la m ejor ventaja comparativa para la región y el 
país (ver Cuadro 19).

Para demostrar esta afirmación recurrimos, nuevamente, a la variable distancia a 
partir de la cual construimos el Cuadro 18, que compara en kilómetros las distancias 
entre las ciudades principales del país y la cantidad de población que concentran los 
puntos de acceso.

En dicho cuadro podemos observar que el acceso casi directo a las ciudades consi­
deradas más próximas de Oruro son: La Paz, Cochabamba, Potosí y Chuquisaca; a estas 
ciudades se llega desde Oruro empleando un promedio de 278 km. Su población urbana, 
incluyendo a la población de las ciudades intermedias del área de influencia de las rutas, 
alcanza al 62,57% de la población urbana nacional. En otras palabras, desde la ciudad de 
Oruro, con un promedio de recorrido de 278 km. por ciudad, se puede llegar al 62,57% 
de la población urbana del país. De la misma forma, desde la ciudad de La Paz se puede 
llegar a las ciudades que le son más próximas —Oruro y Cochabamba— empleando un 
promedio de 298 km. Estas ciudades, incluyendo a los habitantes de El Alto y los de La 
Paz, albergan el 53,10% de la población urbana del país. Al comparar estos dos resultados 
notamos una ventaja sustancial de Oruro en la ubicación geográfica y la posibilidad de
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Cuadro 19
Promedio de distancias a recorrer y acceso 

a la población urbana en ciudades más próximas 
(E n  kilóm etros y  porcentajes)

P r o m e d io  k ilo - In c r e m e n to C iu d a d e s P o b la c ió n

C iu d a d m e tro s  a  r e c o r r e r (% ) m á s  p r ó x im a s u rb a n a  %

O R U R O 0 0 O ru ro 5 ,1 8

2 7 8 L a  P a z 3 1 ,5 3

C o c h a b a m b a 1 6 ,3 9

P o to s í 5 ,3 0

C h u q u is a c a 4 ,1 7

T O T A L 6 2 ,5 7

L A  P A Z 0 La  P a z 3 1 ,5 3

2 9 8 7 ,2 O ru ro 5 ,1 8

C o c h a b a m b a 1 6 ,3 9

T O T A L 5 3 ,1 0

C O C H A B A M B A 0 C o c h a b a m b a 1 6 ,3 9

3 9 2 4 1 ,0 S a n ta  C ru z 2 7 ,2 5

L a  P a z 3 1 ,5 3

O ru ro 5 ,1 8

C h u q u is a c a 4 ,1 7

P o to s í 5 ,3 0

T O T A L 8 9 ,8 2

S A N T A  C R U Z 0 S a n ta  c ru z 2 7 ,2 5

4 7 4 7 0 ,5 C o c h a b a m b a 1 6 ,3 9

T a rija 4 ,6 7

T O T A L 4 8 ,3 1

P O T O S Í 0 P o to s í 5 ,3 0

2 8 4 2 ,2 O ru ro 5 ,1 8

C h u q u is a c a 4 ,1 7

T a rija 4 ,6 7

T O T A L 1 9 ,3 2

C H U Q U IS A C A 0 C h u q u is a c a 4 ,1 7

2 9 9 7 ,6 C o c h a b a m b a 1 6 ,3 9

P o to s í 5 ,3 0

T a rija 4 ,6 7

T O T A L 3 0 ,5 3

T A R IJ A 0 T a rija 4 ,6 7

5 1 9 8 6 ,6 9 P o to s í 5 ,3 0

C h u q u is a c a 4 ,1 7

S a n ta  C ru z 2 7 ,2 5

T O T A L 4 1 ,3 9

Fuente: Elaboración propia con inform ación dcl IXE.
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mayor acceso a la población urbana respecto a La Paz. Mientras que de Oruro, emplean­
do un promedio de 278 km., se puede acceder al 62,57% de la población urbana del país; 
desde la ciudad de La Paz se puede acceder sólo al 53,10% de esta población, empleando 
un recorrido mayor en 7,2% respecto a Oruro. De esta forma confirmamos que Oruro 
tiene una ventaja comparativa importante respecto a La Paz gracias a su estratégica posi­
ción geográfica.

El razonamiento se utiliza para comparar la relación distancia/población de Oruro 
respecto al resto de los depaitamentos. Finalmente, es posible constatar que en casi to­
dos los casos Oruro tiene una ventaja comparativa apreciable por la posibilidad de acce­
der a la mayor población con el menor recorrido. Aunque la ciudad de Cochabamba tiene 
una posición que le permite llegar a la mayor cantidad de población urbana (89,82%), 
esto se consigue a costa de un recorrido mucho mayor; es decir, con una distancia de 392 
km. promedio por ciudad, superior en 41,0% respecto a Oruro^

El caso extremo en esta comparación lo representa Tarija. Desde esta ciudad se 
puede llegar al 41,39% de la población urbana del país con una distancia promedio de 
519 km., que representa un incremento de 86,69% respecto a Oruro.

De esta forma se demuestra también que el departamento de Oruro tiene la mejor 
ubicación geográfica del país y que ésta le permite integrar al mayor número de regiones 
y acceder al mayor mercado nacional con un esfuerzo menor. Esto forma parte de las 
ventajas comparativas que el departamento de Oruro ofrece a las industrias que se 
instalen ahí, las que pueden acceder a menores costos de transporte desde los centros 
de abastecim iento de materias primas y hasta los mercados, lo que puede generar 
econom ías de escala y otros beneficios incluyendo la facilidad para insertarse en los 
mercados externos.

Los argumentos hasta ahora presentados nos muestran que la posición geográfica 
de Oruro es una ventaja comparativa que beneficia al com ercio boliviano por contar con 
las rutas de acceso más cortas desde los centros de producción hacia los puertos del 
Pacífico, lo que determina la dirección y los volúmenes de las transacciones internacionales.

La inclusión de la dudad de La Paz en el acceso directo para Cochabamba ( y viceversa), es posible 
pasando por el departam ento de Oruro. Aún en el caso de que Cochabamba tuviera una ventaja de 
acceso a la mayor población, queda en desventaja respecto a O ruro por la falta de relaclonam iento con 
los puertos del Pacífico y m ercados internacionales.
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Aunque los departamentos de La Paz y Tarija cuentan con alternativas de acceso hacia 
otros puertos, también tienen la posibilidad de beneficiarse con las ventajas que ofrece el 
transitar por Oruro.

b. Clima

El clima, dentro del esquema de funcionamiento del comercio, está en relación con el 
producto que se comercializa e infiuye casi únicamente en ese sentido. La teoría de la 
dotación de factores (Heckscher-Ohlin 1935) nos ayuda a considerar al clima como un 
factor de producción cuya disponibilidad relativamente abundante se constituye en una 
ventaja com parativa que p rop orciona b en efic io s  ad icionales al com ercio . Más 
específicamente, este factor está relacionado con los productos perecederos de origen 
agropecuario sometidos a las variaciones climáticas y sus efectos en la oferta y demanda 
del mercado de naturaleza competitiva (conocido com o efecto telaraña). El clima frío del 
altiplano se ha empleado, aunque no en toda su dimensión, para conservar productos 
perecederos por períodos largos y, posteriormente, alimentar a comunidades integras en 
épocas difíciles o diferentes a las de las cosechas.

El clima frío ayuda a mantener las características naturales de los productos perece­
deros por períodos largos y evita los efectos negativos de climas húmedos y calurosos 
que ocasionan pérdidas a los productores. Es posible aplicar, a bajos costos, el principio 
de la con servación  natural a grandes cantidades de productos, principalm ente 
agropecuarios, que se pueden almacenar en ambientes frescos o refrigerados para con­
servar sus propiedades naturales por tiempos prolongados. Esta forma de conservación 
ayuda a controlar y estabilizar los precios, cuyas variaciones rápidas y pronunciadas 
—que responden a los ciclos de producción agropecuarios y al mercado competitivo— 
ocasionan pérdidas cuantiosas a los agricultores debido al efecto telaraña.

En ese sentido hemos observado que la falta de control en el precio de la soya 
—producto estrella de la industria agropecuaria oriental, que promedia los 200 millones 
de dólares de exportación en los últimos años— ha ocasionado, debido al efecto telaraña 
y a la falta de control en el precio, pérdidas a los agricultores de la soya en el orden del 1% 
durante el año agrícola de 1999, como se ilustra en el gráfico siguiente:
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Gráfico 10
Variación dei precio y cantidades exportadas de soya

Si entendemos al mercado internacional de la soya com o un tipo de mercado com­
petitivo, en el cual teóricamente el precio del producto no puede ser controlado indivi­
dualmente por un productor, las variaciones del precio internacional de la soya, por tanto, 
les son ajenas. Los cambios que sufre el precio de la soya boliviana, independientemente 
de las variaciones de su precio internacional, están fuera del control de los productores 
de soya. En efecto, la producción nacional de soya representa sólo el 0,6% de la produc­
ción mundial que, para el período 1998/1999, alcanzó 158 millones de toneladas métri­
cas''’; por consiguiente, los productores nacionales no tienen la suficiente capacidad para 
alterar el precio de su producto. Por ello, las fluctuaciones del precio y los volúmenes 
de la soya boliviana son independientes de los cambios del precio y volúmenes de la 
soya internacional.

En consecuencia, las variaciones cíclicas del precio de la soya, ilustradas en el gráfi­
co anterior, están relacionadas inversamente con las variaciones de la producción nacio­
nal; éstas tienen el com portam iento típico de relación inversa entre el precio y las

El Foreign Agriculturas Service USDA 2000, de donde se o btien e la inform ación, señala que los prin­
cipales productores de la soya son EEUU con 47,5% , Brasil con 19,6%, Argentina con 11,8%  y la China 
con 8,7%.
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cantidades de una función de demanda com ún (donde la cantidad —exportada, en 
nuestro caso— es la variable independiente y el precio la variable dependiente). Si consi­
deramos el precio internacional de la soya com o una variable exógena (al nivel del 100% 
en el gráfico), los compradores, al margen de ese precio internacional de referencia, 
aparecen “imponiendo” precios particulares a la soya nacional en función a las variacio­
nes cíclicas de la producción. De esta forma, los agricultores de la soya no tienen posibi­
lidades de controlar sus precios con relación al precio internacional, considerando que la 
soya es un producto perecedero y que no se cuenta con técnicas para almacenarlo por 
períodos largos. Por ello, las variaciones particulares del precio de la soya nacional, res­
pecto al precio internacional, han ocasionado pérdidas en los ingresos de los agricultores 
que, para la gestión analizada, se estiman en 11 millones de dólares americanos".

Con el objeto de evitar éstas pérdidas es necesario controlar el precio del producto 
nacional con referencia al precio internacional, estocando la producción por períodos 
prolongados que superen las urgencias de los períodos cíclicos de la producción. El aco­
pio y almacenamiento es posible en grandes ambientes refrigerados y es necesario que 
los costos de conservación no influyan determinantemente en los precios de venta. Por 
ello, el clima del altiplano es una alternativa excelente. Así, el clima propicio de Oruro y 
su proximidad a los puertos de acceso a los mercados internacionales, son ventajas com ­
parativas a tomar muy en cuenta.

c. Medios de transporte

Tomando en cuenta la teoría de los transportes entendem os que el medio de transferen­
cia más conveniente para grandes distancias es el marítimo por sus costos más bajos. El 
transporte ferroviario ofrece servicios relativamente más baratos que el marítimo para 
distancias más cortas, pero en grandes recorridos es menos conveniente que aquel. Por 
su parte, el transporte terrestre es el más económ ico en recorridos cortos; para distan­
cias largas es a la inversa. El transporte aéreo está relacionado generalmente con produc­
tos valiosos y de rápida transferencia.

La pérdida estimada en 11.000.000 Sus. para 1999 se ha calculado suponiendo el ingreso que generaría 
el volumen exportado al precio internacional fijo m enos los ingresos que evidentem ente se obtuvieran 
por esa misma cantidad exportada a los precios respectivos (valor de las exportaciones).
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El com ercio boliviano tiene necesidad de utilizar todos los medios de transporte 
posibles —ya sea en combinación o no—, pero el medio de transporte más empleado es 
el terrestre o de carretera. El Cuadro 20 ejemplifica la intensidad de uso de los medios de 
transporte, tanto en las importaciones com o en las exportaciones nacionales; el resulta­
do del cuadro es obvio porque el transporte por carretera es más conveniente en tramos 
cortos. Debemos anotar que el com ercio por Oruro registra el mayor empleo de trans­
porte por carretera ya que es la ruta más corta para el com ercio hacia el Pacífico.

Cuadro 20
Medios de transporte empleados en el comercio nacional 

(P ro m e d io  del valor del co m ercio  1992 -1 9 9 9 )

M e d io s  d e  

t ra n s p o r te

E x p o r ta ­

c io n e s

Im p o r ta ­

c io n e s

C a rre te ro 4 7 ,3 4 6 6 ,9 8

F e r ro v ia r io 13,31 3 ,51

F lu v ia l 2 ,8 2 1 ,0 9

A é re o 1 9 ,6 4 1 9 ,8 8

O tro s 1 6 ,8 9 0 ,9 2

T O T A L 1 0 0 ,0 0 9 2 ,3 8

Fuente: Elaboración propia con inform ación del INE.

El uso del transporte por carretera resulta casi obligatorio por la falta de competencia 
de otros medios, especialmente el ferroviario, cuyo sistema de infraestructura está incon­
cluso y su diseño ya no responde a las necesidades de desarrollo contemporáneo como 
vimos anteriormente; así, el tramo Santa Cruz-Cochabamba se halla inconcluso, la ruta en­
tre Oruro y Arica, la más importante a nuestro criterio, no ha sido considerada aún, etc. Es 
seguro que el ferrocarril, una vez concluido de acuerdo a las necesidades contemporáneas 
del país en materia de desarrollo económico, fomentada notablemente el comercio.

Considerando que la elasticidad*’ de la oferta de los servicios de transporte terres­
tre es mayor que la del ferroviario y ésta, a su vez, mayor que la del transporte fluvial y la

La elasticidad se mide por las variaciones porcentuales en las unidades (o  la capacidad) de transporte 
em pleado ante las variaciones de la carga ofertada para la transferencia.
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del aéreo, el transporte por carretera tiene la facilidad de asimilar rápidamente cualquier 
incremento del comercio haciendo que la capacidad de transporte se amplíe fácilmen- 
te'^ Esto no ocurre, por ejemplo, con la oferta ferroviaria, que requiere mayor tiempo 
para asimilar una demanda creciente del servicio, El transporte fluvial tiene aún mayores 
limitaciones por la reducida capacidad de los ríos.

Por estas razones, el medio de transporte de mayor uso e importancia en el comer­
cio boliviano es el terrestre; el ferrocarril, inmediato sucedáneo de aquél, no se ha desa­
rrollado en toda su potencialidad por las razones consideradas anteriormente.

- Servicios de transporte terrestre

Los servicios de transporte terrestre internacional se hallan estructurados por agrupacio­
nes institucionales que controlan de alguna manera esta oferta, tratando de asegurar la 
calidad de los servicios a los usuarios. Las agrupaciones más importantes están represen­
tadas por las cámaras departamentales y los sindicatos de transporte.

. La Cámara Departamental de Oruro presta sus servicios en todo el país a través de 
diversas rutas nacionales e internacionales. Esta investigación ha encontrado que los aso­
ciados a la cámara departamental de Oruro prestan sus servicios en 21 rutas diferentes.

Los servicios de transporte terrestre están determinados por los factores técnicos y 
los costos del transporte.

Los factores técnicos están referidos al m odelo de los vehículos, la capacidad de 
carga, kilómetros de recorrido, tiempo de em pleo en la transferencia y otros aspectos 
relacionados con la administración.

De los 85 asociados en la Cámara Departamental de Transportes de Oruro, el 16,15% 
son empresarios unipersonales y el 83,85% están asociados. El número promedio de 
vehículos por empresa es de 8,26 unidades: 9,18 por empresa en sociedad y sólo 3,48 
vehículos por empresas unipersonales.

Se ha establecido, com o media general, que los modelos de los vehículos son del 
año 1986 (con una variación de sólo 2,55 años). Por consiguiente, hay un retraso de 13 
años, aunque ello no parece influir en la calidad de los servicios'! La antigüedad de los

La capacidad de transporte existente supera en m ucho a la demanda de transporte internacional, lo que 
se analiza más adelante.
La falta de inform ación sobre transporte con vehículos m odernos no nos perm ite comparar resultados 
concluyentes.

105



medios de transporte terrestre es comprensible en tanto la oferta excesiva de los servi­
cios para la demanda limitada no permite utilidades suficientes para reponer el capital. 
Los vehículos importados son, en su gran mayoría, de segunda mano y han sido acondi­
cionados para ser usados nuevamente, por lo que su eficiencia es reducida.

La capacidad prom edio de carga de los vehículos es de 24,50 TM por unidad de 
tiem po (p or viaje). En este aspecto, las empresas que trabajan en sociedad tienen ve­
hículos con una capacidad por vehículo levem ente superior (24,64 TM) respecto a los 
que trabajan individualmente (23,76 TM). La diferencia en la capacidad de transporte 
es muy notoria cuando se toma en cuenta el tipo de empresas; así, por el mayor núm e­
ro de vehículos de las empresas en sociedad tienen una capacidad prom edio de 219,83 
TM, frente a los 81,14 TM de las empresas unipersonales. Por tanto, la capacidad de 
transporte total de las empresas agrupadas en la Cámara Departamental de Oruro, se 
estima en 16.526,55 TM por unidad de tiempo. Sin embargo, también advertimos que 
sólo el 81,23% de esa capacidad es utilizada en la transferencia de mercaderías. Si a ello 
incluimos el número promedio de viajes que realizan los vehículos al mes, estimado 
en 1,23, con un recorrido prom edio de 755,95 kilómetros y una duración prom edio 
de uno a dos días, concluim os que la capacidad total está subutilizada lo que afecta 
a la calidad de los servicios, a los costos, las utilidades, al em pleo, etc., dada la 
elevada com petencia.

La anterior situación queda confirmada con el número promedio de viajes que 
realizan los vehículos al año. En general, este número es de 14,84 viajes al año o, también, 
la media de viajes de cada vehículo por mes es de 1,23. Ello demuestra que la capacidad 
ociosa de los servicios de transporte, inducida por falta de carga y el exceso de oferta de 
servicios, es grande. Las empresas que trabajan en forma unipersonal realizan un número 
de viajes algo superior al de las empresas en sociedad: así, las primeras realizan un pro­
medio de 1,35 viajes al mes por vehículo, mientras que las segundas llevan a cabo 1,21 
viajes al mes por vehículo.

Tomando en cuenta que estos elementos influyen en los costos totales a través de 
los costos generales (mantenimiento y reparación, seguros, impuestos, etc.), el sector 
del transporte no se caracteriza precisamente por ser importante empleador de recursos 
humanos. En efecto, el promedio de miembros de personal administrativo de las empre­
sas de transporte es de 1,34; promedio que es mayor en las empresas asociadas (1,50) 
frente a las unipersonales (sólo 0,52). Los resultados son evidentes, las empresas en
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sociedad tienen mayor actividad administrativa, en tanto que las unipersonales trabajan 
casi familiarmente.

El tiempo que emplean los vehículos en los viajes por las diferentes rutas tiene un 
exceso de 20% respecto al que se utilizaría “norm almente” en condiciones de un “buen 
servicio”'^ Aunque esto influye en la competitividad de las empresas respecto al servicio 
que se presta, es importante señalar que también afecta a la competitividad del transpor­
te a nivel nacional ya que, según las necesidades de los servicios de transporte, se relacio­
nan con el tipo de producto, el volumen y el tiempo que emplean en las entregas. De esta 
forma, se puede advertir que los vehículos que emplean más tiempo del necesario son 
los que transitan por la ruta La Paz-Patacamaya-Arica, que se exceden en 25% del 
tiempo normal. Los vehículos más eficientes son los que transitan por la ruta de Oruro 
hacia Arica, que pasa por Patacamaya; en tanto los vehículos que van hacía Iquíque, des­
de Oruro emplean 15% más del tiempo medio adecuado. De entre todas las rutas, los 
servicios óptimos se registran en la que une Santa Cruz y Arica, con un exceso de tiempo 
de sólo 0,93%.

- Costos de transporte

Los aspectos económ icos de las empresas de transporte de carga están relacionados con 
los productos transportados y las rutas de circulación, principalmente. En general, la 
relación de beneficio/costo de las empresas de transporte es mejor cuando éstas se ha­
llan administradas de manera unipersonal que cuando están en sociedad.

La explicación de este fenómeno está en el comportamiento de las estructuras de 
costos; así, algunos costos indirectos (seguros, impuestos, garajes, comunicaciones, 
reparación y otros), no se consideran o se minimizan, al extremo de obviar algunos servicios 
con el objeto de lograr ahorros. El sistema de cooperación mutua que los conductores 
emplean en los viajes es una forma de evitar algunos costos variables, a partir de decisiones 
com o no tener ayudantes o recurrir al descanso grupal durmiendo en los vehículos para 
evitar gastos de alojamiento. Estos ahorros influyen visiblemente en los costos totales.

Por estas razones, los costos unitarios por kilómetro recorrido son diferentes en 
las empresas en sociedad y en las unipersonales. El promedio general de costo por

Se ha considerado tiem po normal y de buen servicio a aquel que según los propios conductores em ­
plean en un recorrido óptimo.
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kilómetro recorrido es 0,84 dólares, independientemente del tipo de producto transpor­
tado. Las empresas unipersonales tienen un costo por kilómetro de 0,72 dólares; en tan­
to que las sociedades registran un costo de 0,86 dólares, com o es de esperar dado su 
sistema de cooperación y tipo de ahorro.

Existe una notable influencia del tipo de producto transportado en el costo 
por kilómetro. Advertimos que el costo por kilómetro es muy superior cuando se trata 
de minerales o de una com binación de éstos con productos agropecuarios, mayor­
m ente soya.

Cuadro 21
Costos por productos transportados

P r o d u c to s C a p a c id a d  

u t il iz a d a  (% )

k m s . F le te

(S u s )

N “ V ia je s  

A ñ o

C o s to s F le te /

C o s to

C o s to /

K m .

P ro m e d io  A g r íc o la s 8 6 ,6 7 8 6 1 ,0 0 8 0 0 ,0 0 1 9 ,3 3 6 8 1 ,9 0 1 ,1 7 0 ,7 9

P ro m e d io  In d u s t r ia le s 7 7 ,0 0 7 8 7 ,0 0 1 .0 9 2 ,5 6 1 0 ,1 0 6 5 0 ,7 6 1 ,68 0 ,8 3

P ro m e d io  M in e ra le s 8 1 ,9 1 6 4 9 ,2 1 5 9 8 ,8 2 1 8 ,2 4 5 8 0 ,2 6 1 ,03 0 ,8 9

P ro m e d io  S o y a 8 1 ,1 7 1 .0 0 7 ,8 3 1 .0 3 8 ,7 3 1 4 ,8 8 7 0 8 ,1 5 1 ,4 7 0 ,7 0

P ro m e d io  S o y a -M in e ra l 8 3 ,3 3 7 0 6 ,8 8 7 6 2 ,9 3 1 3 ,1 8 6 8 3 ,5 6 1 ,1 2 0 ,9 7

P ro m e d io  V a d o s * 7 3 ,6 4 5 5 2 ,2 7 8 9 5 .0 0 1 3 ,6 4 5 0 9 ,5 4 1 ,7 6 0 ,9 2

P ro m e d io  g e n e ra l 8 1 ,2 3 7 5 5 ,9 5 8 1 8 .9 4 1 4 ,8 4 6 3 7 ,2 2 1 ,2 9 0 ,8 4

Fuente: Encuesta.s al sector Transportes.
* Se trata de vehículos que transitan vacíos en un sentido y con m ercaderías en el otro. El resto de los vehículos 
transportan producto en ambos sentidos.

Hay dos aspectos de interés en este acápite. Primero, el costo de transporte por 
kilómetro de los productos y, segundo, las utilidades que obtienen las empresas.

En primer lugar, el costo de transporte por kilómetro más bajo es el de los produc­
tos agrícolas, especialm ente el de la soya, que registra probablem ente el costo más 
reducido de todos'*’. Ello debido a la mayor demanda de servicio de transporte para este 
producto y a la com petencia elevada de quienes ofrecen el servicio. Otro factor que 
influye en el bajo costo de los productos agrícolas es el poco deterioro que sufren los

Empleamos el térm ino de probabilidad por cuanto el estudio no estuvo directam ente relacionado con 
un estudio específico del transporte de mercaderías y sus características.
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vehículos al transportar esta clase de productos. Transportar sólo minerales ocasiona 
costos altos; pero transportar minerales y soya genera mayores gastos aun. En el 
prim er caso, ello se debe al peso y el esfuerzo de las maquinarias; en el segundo, a 
la necesidad de emplear mayor tiempo en conseguir carga, a los gastos de carga y 
descarga, al tiem po de transferencia y a la capacidad del vehículo. El transporte de 
productos industriales tiene también costos relativamente altos, pero su capacidad 
utilizada es menor. La capacidad utilizada de los vehículos que viajan vacíos en un 
sentido y con carga en otro es muy baja y, por lo tanto, los costos relativos por kilóme­
tro recorrido son altos.

En segundo lugar, las utilidades que obtienen las empresas de transporte son ma­
yores cuando trasladan productos en un solo sentido (industriales, soya, soya/mineral o 
solamente minerales). En el caso del transporte de productos industriales es posible que 
ello esté relacionado con el volumen de dichos productos; en el caso de la soya con la 
demanda relativamente alta y, en el caso de los minerales, con la contracción de la pro­
ducción y, por tanto, la poca demanda de este servicio.

Según la teoría de los transpones, los medios de transporte aéreo tienen los costos 
o fletes más caros para distancias largas; le sigue el transporte carretero, con costos rela­
tivamente altos y, finalmente, se ubica el transporte ferroviario con los mejores precios 
para distancias largas.

La relación de costos de transporte por via aérea y por ferrocarril que se muestra 
en el siguiente cuadro da una idea cabal de la diferencia de los costos mencionados, 
sobre todo si se los compara con los del transporte por carretera anteriormente mencio­
nados (ver Cuadro 22).

- Vías de transporte

Uno de los grandes problemas que obstaculiza el desarrollo nacional y, por consiguiente, 
el com ercio, es la falta de vías de transporte o comunicación entre las zonas económicas 
y los mercados de consumo. La escasa disponibilidad de caminos es agravada por su 
inequitativa distribución espacial (ver Cuadro 23).
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Cuadro 22
Tarifas del transporte aéreo y del ferrocarril

A É R E O P e s o  k g V S u s . A d ic iona l

D e s tin o 11 2 5 5 0 1 0 0 2 0 0 2 5 0 $ u s .

M ia n 'i 123 151 201 301 451 501 1 ,7 0

R e s to  O S A 135 1 3 5 2 5 2 4 0 2 6 5 2 7 5 2 2 ,9 0

E u ro p a 2 0 0 2 4 0 3 5 0 5 4 0 9 5 0 1 .2 0 0 4 ,2 0

A . L a t in a 140 2 0 0 2 8 0 4 5 0 7 5 0 1 .0 0 0 3 ,0 2

A s ia /J a p ó n 2 1 6 2 8 0 4 3 0 7 5 0 1 .4 0 0 1 .7 0 0 6 ,0 5

C a n a d á 135 1 7 7 2 5 2 4 0 2 6 5 2 7 5 2 3 ,8 0

A u s tra lia 2 1 6 3 0 0 4 5 0 8 5 0 1 .6 5 0 2 .0 5 0 8 ,0 0

F E R R O C A R R IL :

C o n te n e d o re s D e  2 0 ' a  2 2  TM . D e  4 0 ' a  2 5  T M .

A r ic a  -  O ru ro 8 0 0 ,0 0 1 .1 3 0 ,0 0

A n to fa g a s ta  -  O ru ro 1 .1 0 0 .0 0 2 .1 0 0 ,0 0

Fuente: DHL, Eniprc.sa Ferroviaria Andina.

Cuadro 23
Tipo de vías por departamento 

(En Porcentajes)

T ip o  d e  v ía s T o ta l p a ís O ru ro L a  P a z S a n ta  C ru z

K m % C re e . % C re e . % C re e . % C re e .

P a v im e n to 3 .5 2 1 1 0 0 ,0 0 0 ,6 6 1 6 ,1 0 1 .1 9 2 2 ,9 0 1 ,0 0 4 7 .7 0 1 ,0 6

R ip io 1 5 .5 5 6 1 0 0 ,0 0 0 ,2 9 7 ,8 0 0 ,0 3 2 1 ,0 0 0 ,1 9 2 ,8 0 -0 ,3 6

T ie rra 3 7 .2 1 2 1 0 0 ,0 0 0 ,2 4 8 ,3 0 1 .7 8 1 5 ,9 0 0 ,6 4 1 9 ,0 0 0 ,4 8

T O T A L 5 6 .2 8 9 1 0 0 ,0 0 0 ,2 8 8 ,7 0 -0 ,3 1 1 7 ,8 0 0 ,4 9 1 8 ,1 0 0 ,4 5

Fuente: Elaboración propia con inform ación dei INE.

Es importante notar que los 986 km. asfaltados desde Santa Cruz hasta Tambo Que­
mado, que forman parte de una de las principales carreteras Internacionales —el deno­
minado corredor bioceánico de exportación Atlántico-Pacífico—, representan el 47,7096 
del total de las vías pavimentadas del país. Esta cifra nos muestra que la falta de vías es un
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problema que frena el desarrollo del comercio, pues sólo una carretera representa la 
mayor infraestructura vial disponible.

Las vías férreas, por su lado, no se han desarrollado casi desde la segunda mitad del 
siglo XX, cuando la minería, actividad que orientó la construcción de la red actual, co­
mienza su lenta y progresiva crisis. De hecho, hay que tomar en cuenta que las vías fé­
rreas fueron construidas casi exclusivamente para la minería. En la actualidad, éstas están 
constituidas en dos redes: la oriental y la occidental, que aún no están integradas, lo que 
dificulta la utilización más intensiva de este medio de transporte en el comercio. Como 
veremos más adelante, el empleo de los ferrocarriles es escaso pese a que se dispone del 
acceso para conectar el sur del país con Argentina. La falta de una visión de futuro que 
tome en cuenta las necesidades de desarrollo e integración del país en el diseño de la red 
ferroviaria, es la principal causa de los bajos niveles de desarrollo de las zonas poco inte­
gradas del territorio nacional. Dentro de las restringidas operaciones que realizan los 
ferrocarriles, la red occidental opera en una extensión vial de 2.274 km. y la red oriental 
en 1.423 km. (Fuente: ENFE).

d. Vías de acceso

La mediterraneidad territorial, las necesidades locales y regionales, las tradicionales y 
emergentes zonas económicas, los mercados internacionales y otros elementos, han dado 
lugar a que se establezcan varias vías de acceso para los productos de exportación e 
importación que, en función de su propia dinámica, tienen diferentes niveles de impor­
tancia. Oficialmente existen 20 vías de acceso a través de las fronteras territoriales que 
tienen importancia para el comercio.

Nueve de esas vías de acceso están ubicadas en el occidente, con dirección al Pací­
fico; siete al este, hacia el territorio del Brasil y con dirección al Atlántico; tres al sur y dos 
al norte. Es notable la competencia entre los flujos comerciales de las rutas del este (Bra­
sil-Atlántico) y las del oeste (hacia el Pacífico). La fuerte tendencia a emplear las vías de 
acceso del occidente apoya nuestra tesis de que la posición geográfica de Oruro es una 
ventaja comparativa indiscutible para el com ercio nacional, tomando en cuenta además 
que dos de sus accesos oficiales. Tambo Quemado y Pisiga, registran el mayor flujo de 
com ercio nacional.

111



Cuadro 24
Exportaciones e importaciones 

por puestos fronterizos de acceso 
(Promedio 1992 -1999. En %)

P u e s to s  d e  a c c e s o X M

T a m b o  Q u e m a d o 3 0 ,6 8 4 4 ,0 5

U y u n i 1 2 ,6 8 1,81

Y a c u ib a 1 0 ,3 0 7 ,5 9

D e s a g u a d e ro 7 ,5 9 5 ,5 2

P u e rto  S u á re z 4 ,9 4 1 0 ,5 3

P u e rto  Q u ija r ro -P u e r to  C o n c e p c ió n 3 ,1 7

C h a ra ñ a 2 ,3 5

B e rm e jo 1,61 0 ,6 0

G u a q u i 1 ,4 4 0 ,0 5

C e n tra l A g u ir re 1 ,4 3

G u a y a ra m e r in 0 ,7 5 0 ,8 2

Z o n a  F ra n c a 0 ,3 7

V illa z ó n 0 ,3 7 2 ,11

K a s a n I 0 ,2 8 0 ,0 1

L a g u n a  C o n c e p c ió n 0 ,2 0

A p a c h e ta 0 ,1 0

P u e rto  A c o s ta 0 ,0 8 0 ,01

P is ig a 0 ,0 7 5 ,6 4

S a n  Ig n a c io -S a n  V ic e n te -S a n  M a tía s 0 ,0 6

V illa z ó n  (P a ra g u a y ) 0 ,0 3

A é re a 2 1 ,5 0 2 0 ,4 4

C o rre o -P o s ta l 0 ,11 0 ,1 2

D e s c o n o c id a 0 ,0 2 0 ,6 9

T o ta l G e n e ra l: 1 0 0 ,0 0 1 0 0 ,0 0

Fuente: Elaboración propia con inform ación del INE.

e. Otros - Turismo
La actividad comercial es una fuente potencial para desarrollar la actividad turística. De 
hecho, el com ercio fomenta diversos atractivos con el objeto de convocar la demanda. El 
turismo en sí mismo es una forma de comerciar productos difíciles o imposibles de trans­
ferir de un lugar a otro, o de transferir bienes y servicios sin costo alguno.
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Los registros nacionales del tráfico promedio diario permiten apreciar que las rutas 
más utilizadas por vehículos automotores son las que cruzan transversalmente la geografía 
del país de oeste a este o viceversa. Es decir que por la red troncal de Santa Cruz, Cochabamba, 
Oruro y La Paz, el tránsito es superior a mil unidades vehiculares por día (SNC-2000), El 
tráfico de los desprendimientos o ramificaciones del eje principal se da hacia el sur y norte 
del país, pero tiene menor importancia debido a la falta de caminos adecuados. Esto implica 
que tanto el comercio como el turismo son dependientes del sistema de caminos.

Al ser Oruro un centro donde puede converger la actividad comercial, es posible 
atraer gran parte del flujo turístico. Los atractivos naturales (Parque Sajama, Salar de Coipasa 
y otros) son grandes potenciales para la oferta turística internacional. Por otro lado, para 
visitar el Salar de Uyuni en Potosí —que en estos últimos años ha registrado un fuerte 
incremento de visitas turísticas— Oruro es un paso casi obligado. Llay que tomar en cuenta 
además que el potencial turístico es amplio y que incluye diversos atractivos com o el 
carnaval de Oruro, sitios arqueológicos, etc.

3.1.2. Factores externos comerciales

Estos factores explican la estructura y dirección del com ercio internacional en función de 
las ventajas comparativas de las que gozan las mercancías transferidas y que tienen que 
ver principalmente con los bajos costos de transporte. Los factores externos comerciales 
también orientan la política arancelaria, los procesos de integración y el desarrollo de las 
zonas económicas en la dinámica de los cambios comerciales del mundo. En este senti­
do, iniciamos el análisis evolutivo de las exportaciones e importaciones del comercio 
boliviano teniendo en cuenta siempre la ventajosa posición estratégica de Oruro.

La variable más importante que se utiliza es la ruta, referida a las vías de acceso agru­
padas en cuatro grandes rutas comerciales. Así, la ruta 1 es la que accede al Pacífico a través 
del departamento de La Paz; la ruta 2 es la que accede al Pacífico a través del departamen­
to de Oruro y el occidente de Potosí; la ruta 3 agrupa los accesos de y hacia el Brasil con 
orientación al Atlántico (incluyendo la hidrovía Paraná-Paraguay), y la ruta 4 agrupa los acce­
sos de y hacia el sur del país, fundamentalmente hacia la república de la Argentina.

El período de referencia en el análisis es el que va de 1992 a 1999'^. Nuevamente 
recurrim os a las regresiones simples y las com plem entam os con el análisis de las

Con el o b jeto  de hom ogenizar la información de análisis en esta fase, nos referirem os a este período.
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tendencias, habida cuenta de la debilidad de los resultados por la elevada variabilidad de 
la información.

Las ponderaciones a las funciones estimadas que se hacen en las tablas, aluden a la 
relación positiva o negativa de las variables en la regresión. Una ponderación 0, aún con 
tasas de variación diferentes de cero (b 0), señala una baja relación entre las variables 
estimadas aunque, en la prueba de hipótesis estadística, no se descarta la probabilidad de 
b =  0, al 95%. Asimismo, el análisis con los cuadros es, en algunos casos, interactivo, ya 
que se recurre a la información de varios cuadros complementarios a la vez. Con estas 
advertencias se hace el análisis correspondiente.

a. Fliyo comercial

- Rutas, origen y destino de las mercaderías

El siguiente cuadro (Cuadro 25) sobre el crecimiento del com ercio por rutas y regiones, 
ha sido elaborado tomando en cuenta las rutas determinadas según las zonas económ i­
cas de donde provienen o a donde se dirigen las mercancías. Es decir, es similar al presen­
tado en la fase I, pero con la diferencia de que aquí se dividen las rutas en cuatro grupos 
tal como lo hemos explicado.

En general, las conclusiones de la fase I se confirman en esta fase II: la importancia 
geográfica del departamento de Oruro para el com ercio del país se hace evidente. En 
efecto, el 46,29% de las exportaciones del período han transitado por la ruta 2, en la que 
Tambo Quemado y Pisiga son los puntos de acceso más importantes. A su vez, el 52,07% 
de las importaciones ha ingresado por esos puestos fronterizos. El hecho de que el ma­
yor flujo comercial de Bolivia pase por el departamento de Oruro se explica por los bajos 
costos de transporte para la transferencia de mercaderías desde los centros de produc­
ción hasta los de consumo, lo que otorga mayores beneficios al aparato productivo y a la 
economía nacional. Entonces, la posición geográfica del departamento de Oruro se cons­
tituye en una ventaja comparativa que define, en parte, la dirección y los volúmenes del 
com ercio del país con el resto del mundo.

Si bien es cierto que hay un remanente importante del com ercio que se mueve por 
el resto de rutas, a partir del criterio de aprovechar las ventajas comparativas que ofrecen, 
ninguna de ellas tiene la importancia que alcanza Oruro. Es más, las perspectivas para 
desarrollar el com ercio a través de estas otras rutas parecen ser limitadas, al menos en el 
corto y mediano plazo.
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Cuadro 25
Evolución y crecimiento del comercio por rutas y regiones 

(En porcentaje)

R u ta s  y  o r ig e n T e n d e n c ia P r o p e n s ió n  m e d ia M e d ia P o n d .

C re e . b 1 9 9 2 1 9 9 5 1 9 9 9

E X P O R T A C IO N E S :

R U T A  1 -8 ,3 7 -0 ,7 0 10 ,81 1 0 ,41 5 ,1 7 9 ,51 -1

L L A N O S -4 ,7 1 -0 ,2 5 5 ,5 7 6 ,3 3 3 ,7 5 6 ,2 8 0

R U T A  2 0 ,41 0 ,0 9 5 6 ,2 3 4 4 ,8 6 5 1 ,8 3 4 6 ,2 9 0

A L T IP L A N O -2 ,3 2 -0 ,9 1 4 4 ,3 0 3 3 ,6 3 3 4 ,4 3 3 3 ,8 0 0

L L A N O S 1 3 ,8 2 1,11 6 ,1 3 7 ,2 2 1 2 ,4 9 8 ,2 6 1

V A L L E S -2 ,2 0 -0 ,1 0 5 ,81 4 ,01 4 ,9 0 4 ,2 4 0

R U T A  3 2 3 ,81 2 ,0 5 3 ,4 3 8 ,3 3 1 8 ,1 0 9 ,9 4 1

L L A N O S 2 6 ,6 0 2 ,0 9 2 ,9 2 7 ,8 4 1 7 ,3 7 9 ,41 1

R U T A  4 -1 4 ,5 0 -1 ,5 9 1 8 ,2 4 1 2 ,4 6 5 ,0 5 12,61 -1

L L A N O S -7 ,6 3 -0 ,4 1 8 ,4 5 2 ,9 2 2 ,4 8 4 ,2 4 0

V A L L E S -1 6 ,4 1 -1 ,0 0 8 ,5 7 8 ,7 0 2 ,4 5 7 ,6 8 -1

O T R A S 2 ,3 2 0 ,1 4 1 1 ,2 9 2 3 ,9 3 1 9 ,8 6 2 1 ,6 5 0

A L T IP L A N O 2 ,6 2 0 .0 9 9 ,0 7 2 2 ,1 9 1 7 ,4 8 1 9 ,6 4 0

IM P O R T A C IO N E S :

R U T A  1 0 ,8 3 0 ,0 2 3 .,6 6 ,8 1 5 ,0 7 5 ,6 3 0

A L T IP L A N O 0 ,7 9 0 ,0 0 2 -,2 5 ,6 4 4 ,0 6 4 ,7 5 0

R U T A  2 -1 ,8 2 -0 ,9 5 5 5 .,7 5 5 ,5 5 4 9 ,7 7 5 2 ,0 7 -1

A L T IP L A N O -5 ,4 0 -1 ,5 2 3 4 .,2 3 6 ,0 8 2 2 ,0 0 2 9 ,8 0 -1

L L A N O S 4 ,1 6 0 ,5 8 1 0 .,4 8 ,6 5 1 7 ,4 5 1 1 ,7 3 0

V A L L E S -0 ,0 2 -0 ,0 1 1 1 .,0 1 0 ,8 2 10 ,31 1 0 ,5 4 0

R U T A S 0 ,6 6 0 ,1 0 1 1 .,0 1 0 ,1 5 1 2 ,3 3 1 1 ,2 6 0

A L T IP L A N O 5,91 0 ,2 8 9 .,0 0 ,2 0 1 1 ,2 6 8 ,9 6 0

R U T A  4 3 ,6 7 0 ,41 9 ..0 9 ,3 3 1 3 ,0 0 1 0 ,1 4 0

L L A N O S 1 1 ,5 5 0 ,3 4 2 .,0 1,51 4 ,9 8 2 ,4 8 0

V A L L E S 4 ,2 9 0 ,2 6 5 ..0 6 ,0 6 6 ,5 5 5 ,9 4 0

O T R A S : 2 ,1 5 0 ,4 2 1 9 .,8 1 8 ,1 7 1 9 ,8 4 2 0 ,8 9 0

A L T IP L A N O 2 ,9 7 0 ,3 3 9 .,5 7 ,4 7 9 ,7 8 9 ,7 9 0

L L A N O S -0 ,8 0 -0 ,1 2 7 .1 2 4 ,7 3 7 ,6 7 6 ,2 6 0

Fuente: E laboración propia con inform ación dcl INE.
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Pero observemos un poco más detenidamente el com ercio a través de estas rutas. 
Las exportaciones por la ruta 1 (La Paz) tienen tendencias definitivamente decrecientes 
mientras que por la ruta 3 (Santa Cruz) el flujo es notablemente creciente. La ruta 4, por 
el sur, es en general moderadamente decreciente con bastante fluctuación. Por la ruta 2, 
de Oruro, el crecimiento de las exportaciones es casi imperceptible linealmente pero se 
comporta con una variación cíclica bastante sinuosa que está relacionada con el comer­
cio de la ruta 3, com o veremos más adelante. Es más visible la relación directa que existe 
entre las rutas 2 y 3 por el lado de las importaciones pues, com o apreciamos en el Gráfico 
11, los ciclos de importación se comportan con una sincronización antagónica poco usual.

Las tasas de crecimiento incorporadas en las tablas reiteran las tendencias y son 
complementarias para el análisis de los comportamientos de los flujos en las rutas corres­
pondientes (ver Gráfico 11).

Para entender un poco más el comportamiento de las exportaciones por distintas 
rutas, es necesario observar el com ercio que se realiza en las regiones y, luego, relacio­
narlo con el com ercio que circula a través de las rutas. Para este propósito se ha ordena­
do el Cuadro 25 considerando el com ercio por regiones. Las regiones se han definido de 
la siguiente manera: el altiplano comprende los departamentos de La Paz, Oruro y Potosí; 
los valles, a Cochabamba, Chuquisaca y Tarija; y los llanos, Santa Cruz, Beni y Pando.

Cuadro 26
Evolución y crecimiento del comercio por regiones 

(En porcentajes)

R u ta s  y T e n d e n c ia P r o p e n s ió n  m e d ia M e d ia P o n d .

r e g io n e s C re e . b 1 9 9 2 1 9 9 5 1 9 9 9

E X P O R T A C IO N E S :

A L T IP L A N O -1 .9 6 -1 ,1 1 5 5 ,7 4 5 9 .2 6 5 3 ,6 9 5 6 ,2 3 -1

L L A N O S 9 .3 3 2 ,6 5 2 3 ,3 7 2 4 .6 6 3 7 ,0 7 2 8 ,3 7 1

V A L L E S -1 1 ,3 4 -1 ,5 3 1 9 ,9 0 1 5 .1 4 8 ,3 8 1 4 ,4 7 -1

IM P O R T A C IO N E S :

A L T IP L A N O -2 ,0 3 -1 ,1 0 5 8 ,6 9 5 1 .1 4 4 8 ,5 8 5 5 ,0 2 0

L L A N O S 2 ,7 4 0 ,6 8 2 0 .0 6 2 4 .5 3 3 0 ,9 4 2 2 ,2 5 0

V A L L E S 2 ,5 9 0 ,5 6 2 0 ,0 1 2 3 .4 6 2 0 ,4 8 2 1 ,8 8 0

Fucm c: Elaboración propia con inform ación dcl INE.
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La forma de las tendencias de las variables históricas se puede ver en el Gráfico 12. 
En el cuadro y en el gráfico precedentes encontramos al menos tres elem entos importan­
tes de nuestro interés. Primero, tanto las exportaciones com o las importaciones de la 
región del altiplano tienen una ponderación apreciable: 56,23% en las exportaciones y 
55,02% en las importaciones; sin embargo, ambas son decrecientes, (aunque el índice es 
levemente superior en términos absolutos) en las exportaciones. Si o b seram o s el Cua­
dro 25, la ruta 2 tiene las propensiones más altas en el com ercio general, las tendencias 
de las importaciones y exportaciones de y hacia el altiplano son negativas; en tanto que 
son positivas de y hacia los llanos, con mayor tasa en las exportaciones. En segundo lugar, 
existe una perfecta y sincronizada relación cíclica inversa entre el com ercio de la región 
del altiplano y el de los llanos, pues mientras crecen las exportaciones o las importacio­
nes del altiplano, las exportaciones o importaciones de los llanos decrecen, e inversamente. 
Tercero, hay un notable desplazamiento en la pujanza del desarrollo económ ico desde la 
región del altiplano hacia la región de los llanos. Aunque esto no es un descubrimiento 
reciente, se evidencia empíricamente con estas cifras. Para el caso de la región de los 
valles, las exportaciones son casi monótonamente decrecientes en tanto que las importa­
ciones tienden a ser estables o muy levemente crecientes con efectos negativos para el 
saldo comercial de esas zonas.

Del comportamiento comercial anterior podemos concluir al menos dos cosas: a) 
el paulatino debilitamiento de la estructura económica regional del altiplano y el fortale­
cimiento sistemático de la estructura económica regional de los llanos; b) el grado de 
dependencia del com ercio oriental y, por consiguiente, de sus estructuras económicas, 
de las vías de acceso del altiplano, concretam ente las que pasan por Oruro. Esto se evi­
dencia, precisamente, en el Cuadro 25, donde se observa que Oruro tiene una notable 
propensión a viabilizar el com ercio de los productos de los llanos, pues el 8,26% de las 
mercaderías que transitan por sus rutas proviene de los llanos, porcentaje que es sólo un 
poco menor que el de todas las exportaciones que se realizan a través de la ruta 3.

De esta forma, los productos del altiplano (manufacturas y minerales) son de ma­
yor representatividad, pero al mismo tiempo, la producción de los llanos adquiere cada 
vez más presencia en la ruta 2 del departamento de Oruro hacia los mercados exteriores. 
La región de los llanos tiene un crecimiento comercial significativo que contrarresta la 
caída de la exportación de minerales y otros productos del altiplano y los valles. La evi­
dente correlación positiva de las exportaciones de los llanos frente a la caída sistemática
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de los minerales en el altiplano —que se refleja en el flujo a través de las rutas de tránsi­
to — ilustra el desplazamiento de la tradicional hegemonía económica de la zona del alti­
plano hacia las zonas emergentes del oriente.

Reiteramos que Oruro es la principal ruta de exportación para la producción nacio­
nal, en la que se destaca la posibilidad de canalizar los productos agropecuarios hacia los 
mercados exteriores. Sin embargo, la ruta 3 (Santa Cruz) rápidamente ha adquirido im­
portancia para las exportaciones de esa región. El departamento de La Paz, que pretendía 
ser un acceso sustituto con respecto a Oruro, tiene poco significado para fomentar el 
com ercio de los llanos y del país en su conjunto, pues por sus rutas transita tan sólo el 
9,51% de las exponaciones totales, porcentaje algo menor que el de la ruta 3. Por otro 
lado, los productos de los llanos exportados por la ruta 1 representan el 66% de las expor­
taciones totales de esa ruta. Durante la década de los noventa, el crecimiento del flujo de 
exportaciones por la ruta 1 fue negativo con una tasa de -8,37% anual.

Algo similar ocurre con el flujo de las importaciones por la ruta 2. El 52,07% de las 
importaciones ingresa por el departamento de Oruro, pese a que se registra una tasa de 
crecimiento negativa (-1,82% anual) en el período estudiado. Las tres regiones —altiplano, 
valle y llanos— tienen a esta ruta como acceso principal de internación de mercaderías; 
aunque la internación hacia el altiplano por esta ruta decrece rápidamente, su propensión 
media es más alta (29,80%). Por otro lado, a los llanos ingresan mercaderías por la ruta 2 en 
forma creciente y este flujo es el más alto registrado en esta ruta hacia esa región.

Este análisis nuevamente induce a concluir que Oruro es un paso importante para 
las exportaciones e imponaciones de la región de los llanos, el altiplano y los valles. Mien­
tras los costos de transporte terrestre relacionados con las distancias sigan siendo favora­
bles al com ercio nacional, muy difícilmente esta ruta podrá ser sustituida por otras.

- Rutas, regiones y productos exportados

La estructura de las exportaciones durante la última década del siglo XX ha tenido impor­
tantes y positivos cambios. Actualmente se advierte un notable crecimiento de los pro­
ductos manufacturados con mayor valor agregado respecto a las simples materias primas 
que se exportaban en el pasado. Los productos más representativos de la mayor pane de 
la historia económica fueron los minerales. A principios de la década de los noventa aún 
puede notarse que éstos constituyen el 54,08 % de las exponaciones totales frente al 
39,50% de las manufacturas y sólo el 6,39% de los productos agropecuarios; pero, al
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finalizar el siglo hay un notable aumento en la producción y exportación de manufacturas 
que alcanza casi el 60,67% —y una disminución de los minerales al 26,29 %—. Es decir 
que ahora los minerales, com o materias primas básicas, constituyen sólo una cuarta parte 
de las exportaciones totales. Los productos agropecuarios, asimismo, han logrado mayor 
espacio en la estructura total de las exportaciones hasta alcanzar 11,27% en 1999 a partir 
del 6,39% registrado en 1992.

A tiempo de observar este importante cambio en la estructura total de las exportacio­
nes nacionales, se puede ver que la importancia de los espacios económicos también se va 
modificando: ahora se concentra mayor actividad económica en la región de los llanos, 
donde Santa Cruz es la ciudad de mayor crecimiento com o advertimos anteriormente.

Aun cuando se nota mayor dinámica en la producción y exportación de manufactu­
ras, y también mayor y significativa concentración económica en la región de los llanos, 
es evidente que la actividad minera y la región del altiplano, pese al languidecimiento de 
estos últimos años, siguen teniendo importancia para la economía del país. Incluso nota­
mos que la industria manufacturera del altiplano es realmente relevante (33,36% de las 
exportaciones totales son manufacturas provenientes del altiplano).

Gráfico 13
Exportaciones por productos
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El gráfico anterior nos señala una estrecha dependencia entre las exportaciones de 
productos manufacturados y minerales. Esto nos induce a proponer que la industrializa­
ción de las materias primas tiene com o base al sector minero, a cuyos productos se les da 
mayor valor agregado. Este fenómeno económ ico también se halla relacionado positiva­
mente con la producción y exportación de la región del altiplano y el empleo de la ruta 2 
com o muestra la Ilustración.

Según la teoría de la localización, las empresas deberían estar ubicadas en lugares 
próximos a los mercados de consumo y a los centros de abastecimiento de las materias 
primas a fin de abaratar costos de transporte; esto es exactamente lo que ocurre con el 
comportamiento de la producción de manufacturas a partir de la minería, que ubica sus 
factorías ubicadas en el altiplano y exporta a través de la ruta 2. Sin embargo, gran parte 
de la industria nacional parece requerir ajustes de localización en ese sentido; aún más 
aquellas industrias que cuentan con muchas posibilidades de insertarse en el mercado 
internacional.

El análisis precedente de los cambios espaciales y estructurales de la actividad eco­
nómica confirma la importancia de la ruta 2 para el comercio. Los cambios de ninguna 
manera afectan al flujo del com ercio que pasa por el departamento de Oruro, por el 
contrario, reafirman su posición geográfica com o una ventaja comparativa que impulsa 
los cambios descritos, fomentando el desarrollo más acelerado e integral del país. A tra­
vés de Oruro pasan las rutas más adecuadas e importantes para poder insertar óptima­
mente a las regiones y zonas económicas tradicionales y emergentes en amplios mercados 
internacionales, com o veremos adelante.

- Medios de transporte y rutas

Considerando que Solivia es un país mediterráneo es natural que se utilicen mayormen­
te medios de transporte terrestre, por lo que las carreteras y los ferrocarriles juegan un 
papel importantísimo en las transferencias comerciales internacionales. El transporte flu­
vial está circunscrito a la zona de los llanos y el lacustre está focalizado puntualmente en 
el lago Titicaca. Estos tienen evidentes limitaciones en la capacidad de transporte de 
carga masiva, mucha rigidez en las distancias recorridas y no siempre dirigen adecuada­
mente sus rutas hacia los mercados deseados. Aunque el transporte de mercancías por 
vía aérea está creciendo notablemente, su empleo no puede generalizarse a todos los 
productos pues se depende del volumen, el peso y cantidades de transferencia. Por otro
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lado, los costos son siempre muy altos, lo que le resta competitividad al com ercio. Este 
medio de transporte se emplea para productos altamente perecederos como las flo­
res, que requieren transporte rápido y cuyo cultivo ha crecido vertiginosamente los 
últimos años (ver Cuadro 27).

A partir del comportamiento de los medios de transporte podemos convenir, por 
lo menos, en tres aspectos importantes que verifican nuestra hipótesis. Primero, dadas 
las características geofísicas y la condición mediterránea del país, los principales medios 
de transporte que se utilizan son las carreteras y las ferrovías (en promedio predominan 
las primeras). El transporte por carretera carga el 51,15% de las exportaciones)'el 66,53% 
de las importaciones; los ferrocarriles, a su vez, transportan el 14,44% de las exportacio­
nes y el 11,03% de las importaciones. La distribución de la carga entre estos dos medios 
de transporte en algunos tramos no parece muy lógica desde el punto de vista teórico, 
pues si el transporte por ferrocarril es más barato que por carretera, debería ser utiliza­
do con preferencia, sin embargo se observa que su uso es muy reducido. El em pleo de 
ferrocarriles por la ruta 3 es poco creciente (9,23% ), respecto al que se registra en la 
ruta 2 (30,55% ). La propensión media a transportar en ferrocarriles por la ruta 3 es de 
3,14%, m ucho m enor a la que se da por la ruta 2, que registra el 8,78% de las exporta­
ciones totales.

Segundo, estos medios de transporte (terrestre y ferroviario) se han convertido 
en servicios que com piten entre sí en lugar de ser com plem entarios com o debieran 
ser, dadas las condiciones geográficas en las que prestan sus servicios. Según la pro­
puesta de costos y distancias diferenciados para los dos servicios, en las rutas 2 y 3, 
correspondientes a las regiones del altiplano y los valles, estos medios se comportan 
com o rivales y parece tener influencia el liderazgo económ ico alcanzado por esta zona 
tropical'**.

Habíamos anotado la pujanza de Santa Cruz frente al debilitam iento del occidente.
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Cuadro 27
Exportaciones e importaciones por rutas según 

medio de transporte utilizado 
(En porcentaje)

M e d io s  y T e n d e n c ia P r o p e n s ió n  m e d ia M e d ia P o n d .

ru ta s C re e . b 1 9 9 2 1 9 9 5 1 9 9 9

E X P O R T A C IO N E S :

C A R R E T E R A -3 ,5 1 -1 ,7 5 5 8 ,71 5 4 ,8 2 4 1 ,8 0 5 1 ,1 5 -1

R U TA  1 -0 ,9 2 -0 ,0 5 5 ,8 7 8 ,8 8 5 ,0 8 7 ,5 4 0

R U T A  2 -6 ,6 1 -2 ,3 8 4 8 ,9 7 3 8 ,9 3 3 0 ,0 9 3 6 ,2 9 -1

R U T A S 2 4 ,0 7 0 ,4 8 0 ,5 9 3 ,2 0 2 ,7 4 2 ,81 0

R U T A  4 0 ,5 8 0 ,0 4 3 ,2 4 3 ,5 7 2 ,8 4 4 ,01 0

F E R R O V IA R IA 1 2 ,4 9 1 ,8 6 1 2 ,0 5 9 ,6 4 2 3 ,4 9 1 4 ,4 4 1

R U T A  1 -S 3 ,0 2 -0 ,2 9 1 ,36 1 ,5 2 0 ,0 9 1 ,4 0 0

R U T A S 3 0 ,5 5 2 ,2 7 6 ,0 0 4 ,9 3 1 9 ,4 7 8 ,7 8 1

R U T A S 9 ,2 3 0 ,2 8 1 ,9 4 2 ,5 3 3 ,8 3 3 ,1 4 0

R U T A  4 -4 7 ,6 8 -0 ,4 0 2 ,7 5 0 ,6 5 0 ,1 0 1 ,1 2 -1

F L U V IA L 2 8 ,0 5 1 ,1 0 1 ,3 0 0 ,6 0 1 0 ,0 7 3 ,6 0 1

R U T A S 3 5 ,7 6 1 ,2 0 0 ,9 0 0 ,5 4 1 0 ,0 7 3 ,3 7 1

O T R A S -4 ,0 5 -1 ,2 2 2 7 ,9 4 3 4 ,9 4 2 4 ,6 5 3 0 ,8 0 0

O T R A S 0 ,5 0 -0 ,0 2 1 1 ,2 4 2 3 ,7 0 18,81 2 1 ,1 4 0

IM P O R T A C IO N E S :

C A R R E T E R A 2 ,4 6 1 ,5 9 5 7 ,4 0 7 0 ,1 8 7 3 ,4 8 6 6 ,5 3 1

R U T A  1 5 ,1 5 3 ,7 2 6 ,4 7 5 ,0 4 5 ,2 6

R U TA  2 0 ,5 7 0 ,2 6 4 6 ,7 0 5 0 ,3 8 4 8 ,3 5 4 7 ,9 2 0

R U T A S 5 ,6 9 3 ,6 0 4 ,6 5 6 ,91 4 ,8 5

R U T A  4 1 1 ,7 3 0 ,8 1 3 ,3 4 8 ,5 7 1 1 ,3 6 8 ,2 2 1

F E R R O V IA R IA -1 8 ,2 3 -1 ,9 4 1 9 ,0 9 1 1 ,3 8 6 ,9 6 1 1 ,0 3 -1

R U TA  1 0 ,0 0 0 ,3 2 0 ,0 2 0 ,3 0

R U TA  2 -3 8 ,2 6 -1 ,1 9 8 ,5 4 4 ,9 9 1 ,2 6 3 ,8 8 -1

R U T A S -1 0 ,9 6 -0 ,5 6 7 ,5 0 5 ,3 0 4 ,0 4 5 ,2 3 -1

R U TA  4 -6 ,6 8 3 ,0 4 0 ,7 5 1 ,5 4 1 ,5 0

F L U V IA L 4 0 ,2 3 0 ,4 2 0 ,0 8 0 ,1 7 1 ,5 9 1,21 0

R U T A  3 4 4 ,1 4 0 ,3 9 0 ,0 5 0 ,1 5 1 ,2 2 1 ,0 3 0

O T R A S -0 ,3 0 -0 ,0 8 2 3 ,4 3 1 8 ,2 7 1 7 ,9 7 2 1 ,2 2 0

O T R A S 1 ,2 6 0 ,2 6 1 9 ,5 2 1 8 ,0 5 1 7 ,5 5 2 0 ,4 2 0

Fuente: Elaboración propia con inform ación del INE.
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Tercero, y complementando al segundo aspecto, la modalidad de empleo de estos 
medios de transporte (ya sea como sustituto o com o com plem ento), surge de la incon­
gruencia entre el desarrollo económico de las zonas emergentes (agroindustria de los 
llanos) y su necesidad insatisfecha de insertarse en los mercados internacionales a través 
del Pacífico. Esta carencia se debe a que la red ferroviaria está inconclusa y a la falta de 
rutas más económicas, dado que la actual red ya no responde a las necesidades de desa­
rrollo del país y de la zona de los llanos. Por ejemplo, el empleo de los ferrocarriles para 
las exportaciones por la ruta 1, es cada vez más irrelevante y la vía que une La Paz y Arica, 
que tuvo el propósito de fomentar el com ercio de la econom ía basada en la producción 
de minerales, en la actualidad es obsoleta. Asimismo, el ferrocarril hacia Antofagasta es 
poco utilizado para las exportaciones que provienen de la zona de los llanos. En ninguno 
de los casos la red ferroviaria del occidente aprovecha la ventajosa posición geográfica de 
Oruro para fomentar el com ercio y la economía.

Teniendo en cuenta que el mayor movimiento comercial internacional boliviano 
tiene lugar por el departamento de Oruro, lo que facilita el desarrollo de las regiones 
tradicionales y emergentes y que éste utiliza medios de transportes terrestres, esta ruta 
también orienta el mayor com ercio nacional hacia los mercados internacionales que pro­
porciona m ejores beneficios (ver Cuadro 28).

El com ercio del país con Sudamérica es más importante que el com ercio con otros 
continentes; los mercados sudamericanos adquieren el 38,66% de las exportaciones boli­
vianas y de ellos se importan el 37,94% de los productos que requiere el país. Aunque el 
intercambio comercial con Europa es también significativo, la balanza comercial con este 
continente es algo desproporcionada; durante la década que analizamos, las exportacio­
nes hacia Europa fueron del orden del 33,82% mientras que las importaciones alcanzaron 
sólo el 17,92%, com o muestra el Cuadro 28. Por otra parte, las relaciones comerciales del 
país con Centro y Norteamérica son menos dramáticas que con Europa, pues el 25,74% 
de las exportaciones bolivianas se dirigen a esas regiones y el 27,26% de las importacio­
nes provienen de ellas. Mientras tanto, con el continente asiático, concretam ente con los 
países ubicados en el Pacífico sur y el oriente del continente (Japón, China, etc.), las 
relaciones comerciales son aún reducidas pero parecen tener la tendencia a crecer cons­
tantemente. En la actualidad, Bolivia exporta poco m enos del 1% del total de sus exporta­
ciones hacia el continente asiático e importa el 3,42%. Los países com o Japón y los 
denominados Tigres del Asia’, proyectan un panorama de continua prosperidad lo que 
puede promover en el futuro prometedoras relaciones comerciales.
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El registro com ercial con el resto de países del mundo es relevante sobre todo 
respecto a las Importaciones, con una cifra significativa del orden del 13,47%. Ello re­
fleja relaciones com erciales unilaterales y desiguales con un gran número de países de 
África y Oceanía'7

Lo importante de las relaciones comerciales con países y mercados internacionales 
del continente y de ultramar es que, com o ya lo advertimos, un gran porcentaje de las 
transferencias de mercaderías se realiza por la ruta 2, es decir por el departamento de 
Oruro. Por ello la posición geográfica de Oruro también orienta la dirección del com ercio 
internacional boliviano hacia los mercados internacionales de mayor importancia.

Si analizamos de otra forma, observamos que por la ruta 2 transita el 60,30% de 
las exportaciones que el país destina a los países de Centro y Norteamérica (especial­
m ente a los EEUU); el 68,21% de las exportaciones destinadas a Europa (Bélgica, Ale­
mania, e tc.); y 16,97% de las exportaciones que van a los países de América del Sur. Es 
importante señalar que el com ercio con América del Sur se realiza a través de la ruta 2 
con países ubicados en el occidente de este continente, que constituyen el mercado 
más importante (Chile, Perú, Colombia, Ecuador y Venezuela) y tienen acceso al océa­
no Pacífico. Las exportaciones hacia Brasil y Argentina, países que son también merca­
dos importantes para Bolivia, pasan sobre todo por las rutas 3 y 4, que registran el 
25,06% y el 31,14%  de las exportaciones. Otro índice interesante es el de las exporta­
ciones nacionales hacia el mercado asiático; aunque el movimiento com ercial es muy 
reducido aún (sólo el 0,73% de las exportaciones totales), las tendencias son crecien­
tes, por lo que es importante destacar que el 94,52%  de esas exportaciones pasa por la 
ruta 2, según lo descrito en el cuadro 28.

Como en el caso de las exportaciones, la mayor cantidad de importaciones proviene 
de Sudamérica y representa el 37,94% del total nacional. En este caso, la ruta 3 tiene mayor 
importancia pues el 10,34% del total de importaciones se interna a través de ella, aunque la 
tendencia es decreciente. Por debajo, y con muy poca diferencia, el 9,80% del total de im- 
ponaciones ingresan por la ruta 2, y el 9,10% de las importaciones lo hacen por la ruta 4. En 
estas dos últimas rutas el Ingreso de importaciones tiene tendencias crecientes.

En la actualidad se ha contado un prom edio de 200 países de los que se importan y sólo 100 países a los 
que se exportan.

128



Durante el período 1992-1999, un promedio del 27,26% de las importaciones tota­
les del país proviene de Centro y Norteamérica. De este volumen, el 55,69% ha ingresado 
por la ruta 2, aunque la tendencia es decreciente. El 17,92% de las importaciones totales 
proviene de Europa, porcentaje del cual el 68,89% ingresa por la ruta 2. De los países 
asiáticos (de los cuales Japón es el más importante para el com ercio boliviano, seguido 
de los ‘tigres del asía’) proviene el 3,42% del total de importaciones y el 87,99% de éstas 
ingresan al país por la ruta 2. Finalmente, el 13,47% de las importaciones proviene de los 
países de Africa y Oceanía, y el 87,23% de este volumen ingresa por la ruta 2.

Este panorama del flujo del com ercio internacional del país revela, nuevamente, 
que el área geográfica de Oruro es importante no sólo para impulsar el comercio sino 
para orientar su dirección hacia los mercados de mayor interés internacional.

- Perspectivas de comercio entre América, Asia y el Pacífico "̂

La década del 90 ha visto fortalecerse y consolidarse el proceso de globalización de la 
economía mundial. La creación de la Organización Mundial de Comercio (OMC) ha ro­
bustecido la estructura del comercio internacional y la configuración de nuevas formas 
de integración regional y subregional. Estas crean oportunidades para aumentar el in­
tercambio comercial; sin embargo, el principal reto para los países en desarrollo sigue sien­
do lograr que sus productos accedan a los mercados de mayor consumo y, sobre todo, 
aumentar el valor agregado a sus materias primas con el perfeccionamiento de los procesos 
de transformación. El breve análisis que efectuamos en este punto está relacionado con la 
importancia de Bolivia, y específicamente de Oruro para facilitar el comercio de gran parte 
de la región centroamericana con la perspectiva de la evolución de los nuevos mercados.

Asia, el Pacífico y América Latina (ALADI) desempeñan actualmente un papel muy 
importante en la economía mundial pues se las considera com o las zonas más dinámicas 
del mundo tanto por su participación en la producción mundial com o en la corriente 
internacional de bienes y servicios^*.

El p resente acápite está  basado en el trabajo “Perspectivas del C om ercio entre América Latina, Asia y 
el Pacífico”, preparado p or Mikio Kuwayama y Jo s é  Carlos M attos, funcionarios de la unidad de co­
m ercio  Internacional, División de C om ercio Internacional, Transporte y Financiam iento de la CEPAL 
(2000).
La ALADI, Asia y el Pacífico han contribuido, respectivam ente, con el 5,9% y 25,9% del producto mundial 
en 1995; el crecim iento de sus importaciones fue del 22,8%  y el 26,2% , en el mismo orden, muy superior
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América Latina es una región rica en recursos naturales y representa un mercado 
emergente para el mundo en todas las categorías de productos. Aunque el intercambio 
comercial de América Latina con la mayoría de las regiones del mundo ha crecido, con 
Asia se da aún esa proporción baja. A pesar de ello, las oportunidades para ampliar las 
relaciones comerciales entre Asia y América Latina están latentes. Las importaciones de la 
ALADI procedentes de Asia han crecido notablemente.

Por la forma en que se han abordado las relaciones comerciales entre Asia y Améri­
ca Latina, estos últimos años se constata que ambas regiones han logrado convertirse en 
socios dinámicos que tienen mucho por ofrecer a sus economías en una cooperación 
conjunta. Las importaciones de Asia y el Pacífico procedentes de América Latina consis­
ten básicamente en recursos naturales: Chile, por ejemplo, suministró 35% del total de 
aleaciones de cobre sin forjar; Chile y Peníi suministran el 77% de la harina de pescado, y 
más del 54% de las importaciones de aceite de soya efectuadas por Asia proceden de 
Brasil y Argentina.

Desde esa perspectiva se establecen los desafíos para el com ercio entre América 
Latina y Asia y el Pacífico. Bolivia, a partir del tránsito por Oruro, que facilita y orienta el 
comercio, puede constituirse en un argumento para aumentar la competitividad de gran 
parte del continente ya que ofrece costos de transferencia más bajos.

b. Aranceles aduaneras

- Panorama general
En materia de com ercio exterior los aranceles aduaneros están regulados por el derecho 
internacional, a través de los tratados multi y/o bilaterales entre los países. Los acuerdos 
multilaterales más importantes son el Acuerdo General Sobre Aranceles Aduaneros y 
Comercio (GATT) del año 1948 y el tratado que crea la Organización Mundial de Comer­
cio (OMC); ambos están ligados ya que la OMC retoma el acervo del GATT en materia de 
ordenamiento, control y fomento al comercio mundial. En realidad, para m ejor control 
de las políticas de com ercio exterior, se concibió la idea de crear un solo organismo inter­
nacional, la OMC.

al mundial total de 19,8% entre 1990 a 1995; las exportaciones de estas regiones, a su vez, crecieron en 
el mismo período con 23,6% y 10,7% cuando el mundo entero lo hizo con el 12,6%. (Kuwayama y 
Mattos, CEPAL. 2000).
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Entre los principios y objetivos fundamentales del GATT, en lo que concierne 
específicamente a los aranceles aduaneros, se destaca facilitar el com ercio y hacer que la 
protección de las industrias nacionales se efectúe esencialmente mediante el arancel adua­
nero y no con medidas comerciales de otra clase. El objeto de la norma es, entre otras 
cosas, lograr que se conozca claramente el grado de protección económica.

Los acuerdos entre países hicieron posible la conformación de áreas de integra­
ción com o el Grupo Andino, ALADI, MERCOSUR, etc., en los que Bolivia participa directa 
o indirectamente para lograr mejores niveles de crecimiento económ ico a través de la 
cooperación conjunta^. Así, la liberación del com ercio entre los países de la ALADI ha 
sido parte de las reformas económicas en Latinoamérica y se ha llevado adelante por 
intermedio de una serie de programas de estabilización para reducir la inflación, mejorar 
el equilibrio fiscal, aumentar el nivel de ahorro e inversión, establecer regímenes cambiados 
más estables y crear un ambiente más propicio a la inversión y al comercio. Gracias a ello 
se ha logrado establecer un clima más sano y favorable que facilita a los agentes económ i­
cos nacionales y extranjeros el acceso al mercado.

La pujanza del com ercio entre los países latinoamericanos en los años 90 ha sido a 
la vez causa y efecto en la extensión de acuerdos de integración bilateral o multilateral y 
de libre comercio. Los acuerdos tradicionales de integración entre los países de la ALADI 
se han ajustado a las nuevas realidades y así, en lugar de servir com o instrumento para la 
expansión limitada de mercados protegidos, se han transformado en armas estratégicas 
para la expansión de las exportaciones y en un trampolín potencial para facilitar el acceso 
de las nuevas manufacturas de la región a los mercados de los países desarrollados.

Pero las nuevas realidades de integración no sólo han expandido el com ercio 
sino que ha sido necesario introducir drásticas m odificaciones en las estructuras aran­
celarias de los países, tender a suprimir las barreras no arancelarias a las importacio­
nes, eliminar sesgos antiexportadores, estimular la producción de bienes o servicios 
de com ercio, compatibilizar sistemas de prom oción de las exportaciones con normas 
establecidas por la OMC, etc.

En el cam po de las tasas arancelarias, los países de la ALADI tien en  actualm ente 
p erfiles arancelarios sim ilares, ya que en la m ayoría de ellos, esos perfiles varían entre

En 1996, Bolivia suscribió con el MERCOSUR un acuerdo de complememación económica para estable­
cer un área de libre comercio.
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5% y 25% y el máximo no excede del 35%, excepto en algunos países, com o vemos 
en el Cuadro 29:

Cuadro 29
Estructura arancelaria de los países de la ALADI 

(Mediados de 1996. En porcentaje)

P a ís A ra n c e l

m ín im o

A r a n c e l

m á x im o

A ra n c e l

p r o m e d io

D e s v ia c ió n

e s tá n d a r

A R G E T iN A 0 3 3 1 3 ,6 2 6 ,5 5

B O L IV IA 2 10 ,9 ,6 9 1 .1 7

B R A S IL 0 7 0 ,9 ,3 3 7 ,1 7

C H IL E 0 11 1 0 ,9 5 0 ,6 7

C O L O M B IA 0 4 0 1 1 ,4 3 5 ,21

E C U A D O R 0 3 5 1 1 ,2 3 5 ,1 6

M É X IC O 0 2 6 0 1 5 ,4 3 1 2 ,6 5

P A R A G U A Y 0 3 0 8 ,6 3 6 ,1 8

P E R Ú 15 25 1 6 ,3 3 3 ,1 6

U R U G U A Y 0 3 0 9 ,8 4 6 ,8 4

V E N E Z U E L A 0 3 5 1 1 ,6 3 4 ,8 3

Fuente: Perspectivas del comercio entre América Latina, Asia y el Pacífico. Kuwayama-Mutos 
División de Com ercio Internacional. CEPAL

Así, com o se aprecia en el cuadro anterior, la estructura arancelaria de Bolivia, 
por ejem plo, tiene un arancel mínimo de 2%, un arancel máximo de 10% y un arancel 
prom edio de 9,69%. Estos niveles arancelarios están entre los más bajos del continen­
te, lo cual evidencia una política de com ercio exterior bastante libre con respecto a los 
demás países.

Entonces, com o podemos apreciar, hay una franca tendencia a reducir las barreras 
arancelarias y paraarancelarias que faciliten e incrementen el comercio. El compromiso 
de los países de los acuerdos integracionistas de constituir una zona de libre com ercio es 
una muestra de la clara inclinación por la globalización en la que las barreras arancelarias, 
si no son eliminadas en su totalidad, serán cada vez menores y el com ercio tendrá lugar 
casi exclusivamente en función de las ventajas comparativas y competitivas. Bolivia, con 
su posición estratégica, que ofrece costos de transferencia más bajos, podría jugar un
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papel importantísimo en ese proceso y Oruro puede lograr ser el centro de las activida­
des comerciales para los países integrantes de la Zona de Libre Comercio.

- Aranceles y contrabando: Ley de Aduanas

Sin la intención de efectuar un prolijo análisis sobre la política arancelaria, el contraban­
do, la Ley de Aduanas y la relación con el empleo, presentaremos de manera resumida las 
consecuencias de la regulación y su control coercitivo sobre el problema social de la falta 
de em pleo considerando la racionalidad de los agentes económ icos y los desequilibrios 
que acarrean sus acciones. La racionalidad económ ica de los sectores sociales más po­
bres está orientada a superar su baja calidad de vida y los induce a ocuparse en activida­
des diversas y creativas. Aunque es natural, por el principio del mínimo esfuerzo, propender 
a la evasión de controles y obligaciones fiscales, la pobreza coadyuva a la generación de 
actividades informales creando ambientes adecuados para que prosperen actividades 
delictivas com o el narcotráfico y la corrupción. Como hemos demostrado, en tanto exis­
tan aranceles, la asignación de recursos está por debajo del óptimo. La existencia de 
pérdidas de eficiencia y bienestar lo confirma.

En países en vías de desarrollo com o el nuestro, la razón de mayor peso para la 
aplicación de aranceles es la generación de fuentes importantes de ingreso fiscal y su 
relativa facilidad administrativa, pues los aranceles pueden verificarse y controlarse con 
mayor facilidad en los pocos puestos oficiales de ingreso y salida de mercaderías. Cuando 
el sistema de administración está relajado y sus mecanismos de control son corruptos (lo 
que no necesita ser demostrado), éste se debilita a causa de la evasión fiscal y los frágiles 
controles administrativos, dando lugar al contrabando’^ .

La Ley de Aduanas no forma pane de la política arancelaria propiamente dicha; 
más bien constituye la norma y los procedimientos técnicos, jurídicos y administrativos

Recientes estudios señalan que el contrabando creció  a la tasa prom edio anual del 16,2% entre 1990 y 
1997, pasando de 338 .5  a 1122.9 millones de dólares los valores del contrabando, la evasión ai fisco en su 
obligación tributaria de IVA, IT, GAC y ILIE, alcanzaría a un prom edio de 280 millones de dólares am eri­
canos al año a una tasa de crecim iento de 2 1 ,6%, en el período estudiado. La evasión tributaria, respecto 
a las recaudaciones impositivas, alcanzarían a 48,7%  y una relación de evasión/PlB, de 6,1%, ambos para 
1997. O tro dato im portante se halla relacionado con la terciarización de la econom ía, en la que se com ­
prende la informalidad; el mismo estudio estima para 1997, 728.902 informales, es decir, 18,5% de la 
población form alm ente empleada. (Valencia, J.L. y A lcides,J. “Contrabando e Informalidad en la Eco­
nomía Boliviana" 1998.
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para hacerla cumplir rigurosamente de acuerdo a los intereses específicos del Estado en 
materia de com ercio internacional, Su aplicación, en el caso boliviano, dio lugar a pertur­
baciones sociales a raíz de sus efectos negativos principalmente en el empleo y en la 
vocación comercial de Oruro.

El contrabando, excepto el que es alentado por recursos del narcotráfico u otras 
actividades ilícitas, no perturba a la ley de la ventaja comparativa. Por el contrario, 
desde el punto de vista puramente económ ico la consolida y la fortalece, pues al ofre­
cer productos importados a precios más bajos que el mercado legal, disminuye las 
pérdidas de eficiencia y maximiza el bienestar, aunque a costo de distorsionar la distri­
bución del ingreso’h

El contrabando, desde el punto de vista económ ico, es una com petencia entre el 
Estado y los agentes sociales dedicados a esta actividad por los ingresos que genera el 
comercio, y ello a consecuencia de los aranceles o “barreras artificiales” que el mismo 
Estado ha creado. Recordemos que la teoría de los costos de oportunidad señala que la 
óptima asignación de los recursos se realiza comparando “tareas” o formas de producir 
más ventajosamente. Es decir, entre todas las alternativas posibles, se elige aquella cuyos 
factores de producción tienen mayor efectividad y se descarta las alternativas inmediata­
mente inferiores a las que se renuncia para reemplazarlas por las “tareas” más producti­
vas. Consiguientemente, la decisión de ocuparse en una labor más productiva siempre 
conducirá a competir, en nuestro caso con el Estado, por los ingresos provenientes de los 
aranceles, considerando además que entre las alternativas está el desem pleo o el 
subempleo cuya productividad es nula o muy baja^h

Gran parte del contrabando en Bolivia es operado por pequeños grupos que controlan casi la totalidad 
de esta actividad. Las tareas de operación y distribución de mercaderías en ferias y puestos ambulantes, 
realizadas por la mayoría de com erciantes, no están vinculadas directam ente al contrabando; más bien 
están insertas en la econom ía informal. Entonces, esos pequeños grupos obtienen gran parte de los 
beneficios que otorga el contrabando.
El contrabando casi siem pre ha sido abordado únicam ente a partir de su definición jurídica, es decir 
com o delito. No se lo ha tratado tom ando en cuenta sus efectos positivos que consisten en reducir las 
pérdidas de eficiencia y m ejorar el bienestar social. Y es que al o frecer bienes a precios más bajos en el 
mercado aumenta el excedente del consum idor y, con ello, el bienestar de la colectividad. A su vez, los 
precios bajos disminuyen el excedente del productor, lo que lo obliga a ser más eficiente y competitivo 
si desea perm anecer en el mercado. Además, los sistemas eficientes de com unicación desarrollados por 
los contrabandistas les han permitido buscar productos que ofrecen mayores ventajas comparativas
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Entonces, si el flujo de com ercio por Oruro se explica por su estratégica posi­
ción geográfica y si consideramos que es el sustento principal de una creciente pobla­
ción, la aplicación de la Ley de Aduanas restringe el com ercio a la ley de la ventaja 
comparativa que en general es limitada por las tarifas de los aranceles. Ello hace 
desaparecer los beneficios que se obtienen social y económ icam ente a través del con­
trabando. ¿Cuál debe ser la política arancelaria o económ ica que permita mayor em ­
pleo y fom ente el com ercio en la región?

No estamos en condiciones de responder directamente a esta interrogante. Sin 
embargo, si se toma conciencia de la importancia de la posición geográfica de Oruro para 
el com ercio del país y las zonas económicas circundantes, en el contexto de la tendencia 
internacional a la reducción de los aranceles; y si paralelamente se toma en cuenta aspec­
tos com o la urgencia de contar con vías de comunicación y la necesidad de mejorar las 
ventajas competitivas de esta región y del país, habremos encontrado una base económica 
importante para que Oruro genere mayor número de empleos estables y formales. De esta 
manera se podría compensar las pérdidas generadas por la Ley, cuya aplicación no ha 
ofrecido nuevos y formales puestos de trabajo, ni proyectado su desarrollo en el largo plazo.

- Evaluación de la aplicación de la Ley de Aduanas.

A casi año y medio de la aprobación y aplicación de la nueva Ley General de Aduanas, 
cuyo objetivo principal es la organización institucional para eliminar las deficiencias (co­
rrupción y burocracia) en la administración de internación de mercaderías y de las recau­
daciones fiscales que originan (contrabando), la Aduana Nacional se encuentra aún en 
etapa de transición y ajustes.

Aunque es prematuro evaluar el logro de los objetivos de la Ley, los informes oficia­
les muestran avances significativos en las recaudaciones del Gravamen Arancelario

para el país exportador y significan m enores ventajas com parativas para el país importador. Esto ayu­
da a orientar las inversiones en el país importador en función de aprovechar esas ventajas o desventajas 
com parativas. Asimismo, los versátiles m ecanism os de transferencia utilizados por el contrabando en 
el transporte y otros procedim ientos administrativos obligan a las em presas a m ejorar sus formas de 
producción y distribución. Aún estableciendo un arancel cero  y sin tener que com petir por algún 
ingreso fiscal, los m ecanism os de transferencia que utiliza el contrabando son un acicate para que las 
empresas busquen eficiencia, pues generalmente reaccionan más lentamente a cambios de innova­
ción y tecnología.
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Consolidado (GAC), con un índice del 10,1% en el primer sem estre de 2000 respecto al 
mismo período de 1999. Ello, según el informe del la Aduana Nacional, significaría una 
tasa de eficiencia del 25%^^ Sin embargo, nada se dice de los efectos sobre el em pleo que 
generaba el movimiento de mercaderías.

En las transacciones internacionales intervienen muchos factores y es difícil atri­
buir sus resultados a alguno de ellos, por ello, en el corto plazo es muy difícil determinar 
la influencia de la Ley en las variables macroeconómicas más importantes com o el flujo 
de mercaderías, recaudaciones y, particularmente, el empleo. Más aún cuando los facto­
res externos, com o la crisis general que atraviesa la economía mundial y latinoamericana 
ocasiona distorsiones en los flujos comerciales de varios países^L Pese a ello, dada la 
imponancia del tema para Oruro, intentaremos una explicación aproximada al respecto.

La evolución del valor de las importaciones ha sufrido una caída sustancial del 24,29% 
en 1999 respecto al período anterior. Si bien esto coincide con el año de aplicación de la 
Ley, cuyo efecto se esperaba en ese sentido, no se puede atribuir este impacto exclusiva­
mente a esta medida, que a pesar de su contundencia y efectividad, no podría explicar 
razonablemente tal magnitud de disminución de las importaciones. El principal factor es 
la crisis económica (depresión) que se vive en varios países de Latinoamérica, cuyos efec­
tos se notan ya en el año 2000, cuando las importaciones del país disminuyen en 22,68% 
respecto a 1999. *

*  La tasa de eficiencia involucra a los logros en la contratación de personal profesional idóneo, operativos 
de incautación de mercaderías, m ejoras en los procesos de despacho de mercaderías, etc. (Aduana 
Nacional. Primer Año...y estamos avanzando. Informe de Eficiencia}’ Transparencia. 2000).

- ' El ritm o del desem peño económ ico mundial, particularmente el de América Latina, depende en gran 
medida de la evolución del nivel de actividad económ ica en EEUU. El crecim iento anual del PIB de EEUU 
en el año 2000 fue de 5.1%; y la estim ación para el 2001 es de sólo 3.3%. Analistas económ icos interna­
cionales (Suplem ento económ ico el Pulso de la Econom ía. Noviembre 2000) señalan que el 2001, la 
econom ía mundial disminuirá el ritmo de crecim iento a 3.5% — respecto al 4% registrado en 2000— a 
causa de la elevación de los precios del petróleo y la tensión en los mercados financieros, cuyos efectos 
pueden ser particularmente negativos para los países de m enor desarrollo. En térm inos generales, se 
prevé que el m enor crecim iento de la econom ía mundial puede tener repercusiones adversas en las 
balanzas com erciales y los flujos de capital en los países de América Latina. Obviamente que ello reper­
cute negativamente en la econom ía nacional, causando la reducción de los volúm enes de inversión y de 
la demanda agregada en su conjunto y, por consiguiente, una disminución en los niveles de importación 
y recaudaciones aduaneras.
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Cuadro 30
Evolución de las importaciones y las recaudaciones aduaneras 

(En Millones de Dólares)

A Ñ O 1 9 9 7 1 9 9 8 1 9 9 9 2 0 0 0 (p )

Im p o r ta c io n e s  (G IF ) 1 .9 0 9 2 .4 5 0 1 .8 5 5 1 .4 3 4

C re c im ie n to  (% ) 1 5 ,2 0 2 8 ,3 4 (2 4 ,2 9 ) (2 2 ,6 9 )

R e c a u d a c io n e s  a d u a n e ra s 111 131 1 1 2 8 2

C re c im ie n to  (% ) 2 5 ,7 3 1 7 ,6 8 (1 4 ,6 4 ) (2 6 ,3 6 )

Fuente: Elaboración propia con inform ación del INE.
(p ) preliminar.

De acuerdo a aquellas variaciones, las recaudaciones del Gravamen Aduanero Con­
solidado disminuyen en proporciones también significativas (aunque no tan dramática­
mente com o en las importaciones). Hay que tomar en cuenta también que la Ley, pese a 
los grandes esfuerzos gubernamentales, aún no ha logrado los impactos esperados en la 
administración eficiente y en la eliminación del contrabando.

La tasa decreciente en la recaudación de gravámenes aduaneros, particularmente 
del año 2000, tiene que ver con la reducción de los aranceles de importación dispuesta 
en el paquete de medidas orientadas a lograr la reactivación de la economía nacionaP**. 
Concretamente, esta disposición libera del pago del Gravamen Arancelario a todos los 
bienes de capital que se importen al país. Asimismo, medidas com o el control estricto del 
contrabando y la política de erradicación de plantaciones de coca (que fueron menciona­
dos de manera oficial en la reunión del grupo consultivo de París en octubre de 2000) 
contrajeron la demanda agregada.

Para el gobierno no es un objetivo explícito generar o mantener empleo mediante la 
aplicación de la Ley, a pesar de que se trata de un elemento para crear condiciones de 
estabilidad, bienestar social y desarrollo. Inmediatamente después de la aplicación de la Ley, 
se observó un incremento en los precios de los bienes importados; sin embargo, éste fue un 
efecto coyuntura! debido a las especulaciones que generó la medida y paulatinamente, al­
gunos productos retornaron a sus precios normales. La medida, según se indica, causó 
poco efecto en los precios finales y en el empleo de la actividad relacionada con el comercio.

-* D ecreto  Suprem o N° 25704 de 14 de marzo de 2000.
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Si bien no podemos aún llegar a una conclusión sobre el grado de efectividad de la 
Ley de Aduanas y, aunque se debe reconocer sus efectos positivos en la reducción de las 
trabas burocráticas y del contrabando, queda pendiente valorar las pérdidas de eficiencia 
y bienestar por la disminución del empleo que habría generado la aplicación de la Ley. Es 
decir, si las recaudaciones superan a las pérdidas, en términos de costos de oportunidad, 
la Ley se podría considerar una buena medida económica; caso contrario sería una medi­
da parcial y, por tanto, requeriría normas complementarias para asegurar empleo y ma­
yor actividad económica.

No obstante, reiteramos, que en tanto existan los aranceles que dan lugar a la dife­
renciación de los precios, las posibilidades de corrupción, contrabando y otras acciones 
que distorsionan las políticas arancelarias son latentes. Por ello, es importante considerar 
niveles arancelarios bajos o propender a su eliminación gradual dentro de niveles que 
permitan la protección económica nacional.

c. Integración

Solivia pertenece oficialmente a la Asociación Latinoamericana de Integración (ALADI) a 
la Com unidad Andina y, en calidad de observador, al M ercado Com ún del Sur 
(MERCOSUR)^''. El interés de que Solivia participe en el MERCOSUR radica en que los 
países que lo com ponen puedan aprovechar su “posición geográfica” en el continente. 
Como vimos, nuestro país ocupa una posición central entre los países vinculados al 
Atlántico y los vinculados al Pacífico. Por el lado del Atlántico se vincula con Argentina, 
Brasil, Paraguay y Uruguay, a los que está unido comercialmente a través de ALADI; y, por 
el lado del Pacífico, con el Perú, Ecuador y Colombia, a través de la Comunidad Andina 
(Uculmana 1997). De esta forma podemos advertir que Solivia se constituye en un factor 
impoitante para la integración de gran parte de los países de América del Sur.

La ALADI tiende a la conformación de un gran mercado común com puesto por 
todos los países que la constituyen, considerando procesos de aproximación gradual en 
función a las características particulares de desarrollo económ ico de cada unos de ellos. 
En esta orientación, la CAN previamente debe constituirse en una Zona de Libre Comer­
cio. Por su parte, el MERCOSUR, intenta consolidarse directamente com o mercado co­
mún, tal com o fue concebido.

-’ Según el art. 20 del tratado de Asunción un país no puede ser miem bro de dos procesos de integración 
al mismo tiempo.
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En estas circunstancias no tendría sentido declarar de manera separada a Oruro 
com o zona de libre com ercio pues sería más bien parte de un gran mercado común del 
que el país formaría parte. Por tanto, la demanda social que exige el establecimiento de 
una zona de libre com ercio debe volcarse a la demanda de aceleración de los procesos de 
integración de la CAN y de la participación del país en el MERCOSUR.

Entre tanto, y en este proceso, la política integracionista boliviana permite la crea­
ción de zonas francas comerciales e industriales en las que las mercancías se introducen 
sin ningún pago de aranceles^”. En estas zonas, las mercaderías pueden adquirir mayor 
valor agregado bajo la normatividad que perm ite su establecimiento, lo que da, obvia­
mente, oportunidades de aprovechar las ventajas comparativas de su ubicación geográfi­
ca, clima, mano de obra, etc.

La Zona Franca de Oruro (Zofro), que funciona desde 1991, aprovecha esta moda­
lidad de integración y actualmente hay otra que está en proceso de formación (ambas 
corresponden a iniciativas privadas). Es obvio que estas zonas de comercio requieren 
fortalecerse para desarrollar ventajas competitivas, de manera que se aprovechen ópti­
mamente las ventajas comparativas que motivan su funcionamiento.

Las zonas francas parecen no ser más la solución para el problema del empleo 
debido a las franquicias de las que pueden gozar y a la disminución de los aranceles^'. Las 
zonas francas tienen necesariamente que reorientar sus políticas de comercio. De acuer­
do a nuestro criterio, es importante realizar una alianza estratégica tres sectores claves en 
el marco de la competitividad. Por un lado, con el sector comercial, interna y externa­
mente, para realizar negocios con las zonas emergentes de otros continentes abaratando 
precios en función de menores costos de transporte para así satisfacer al mayor mercado 
posible de la región. Por otro lado, con el sector privado productivo, principalmente de 
las zonas económicas emergentes, para garantizar el transporte de productos locales

La Ley de Aduana.s señala los conceptos de las Zonas Francas, sus propósitos y reglam enta sus opera­
ciones.
La Zona Franca de Iquique en Chile atraviesa sus m om entos más críticos desde su creación en 1975. 
Debido a la alta competitividad de las empresas asentadas en Santiago ofrecen incluso productos más 
baratos que en Iquique. Dos factores importantes influyen en este fenóm eno: primero, la disminución 
de aranceles está eliminando los beneficios que otorgan las franquicias especiales de la zona franca y, 
segundo, la aplicación de la Ley de Aduanas en Solivia junto con la erradicación de la hoja de coca, han 
disminuido el com ercio entre Iquique y el país.
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(agroindustriales, manufacturas, minerales) y aprovechar el transporte de retorno para 
las importaciones, Y finalmente, con el sector público para garantizar la construcción y 
mantenimiento de las vías de transporte. La posición estratégica de Oruro hace al depar­
tamento un lugar adecuado para fortalecer las zonas francas en esta nueva concepción 
del com ercio internacional.

d. Zonas económicas

Para concluir el análisis de los factores com erciales externos, nos referimos al aporte 
del com ercio que pasa por el territorio de Oruro en el desarrollo de su econom ía, pues 
es lógico suponer que las ventajas comparativas de la estratégica posición geográfica 
beneficien con prioridad a la región, al país y también al resto de países que se relacio­
nan com ercialm ente. En este acápite nos referimos a las zonas económ icas potenciales 
de consum o y producción (tradicionales y em ergentes) que pueden consolidar y forta­
lecer el com ercio para que se constituya en un pilar sostenible del desarrollo regional, 
nacional y continental. Ello permitiría un mayor flujo de las transacciones internacio­
nales y, por otro lado, sería posible incorporar más valor agregado a las mercaderías si 
pasaran, antes de circular, por el proceso de manufactura. Según la teoría de la localiza­
ción, esto beneficiaría directamente al desarrollo de cada una de las regiones en la 
medida de su participación,

Los cuadros siguientes (31 y 32) señalan que el com ercio que transita por Oruro 
poco contribuye a su desarrollo. Así, casi todas las exportaciones que transitan por sus 
rutas (45,89% promedio del período) lo hacen sólo de paso, por lo que aportan muy 
poco a la economía regional, con excepción de las exportaciones propias que alcanzan al 
22,63%. Esto demuestra que las zonas económicas de producción no están atendidas 
adecuada, favorable y competitivamente con los servicios de transporte que puede brin­
dar la región. Es obvio que el flujo del transporte no necesariamente será un aporte a la 
economía si ésta no propicia las condiciones adecuadas para ello. Estas condiciones es­
tán referidas a las actividades y servicios conexos al comercio: finanzas, recursos huma­
nos especializados, com unicaciones, gestión de com ercio  internacional, hotelería, 
transportes y servicios relacionados, etc. Estos elem entos incrementan la competitividad 
económica y social de cualquier sistema comercial.
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Cuadro 31
Exportaciones departamentales por ruta de salida 

(P rom edio  1992 -  1999. En  porcentajes)

D e s t in o R u ta  1 R u ta  2 R u ta  3 R u ta  4 O tra s T o ta l

S A N T A  C R U Z 6 ,2 5 6 ,4 8 9 ,4 4 3 ,9 4 0 ,61 2 6 ,7 1

O R U R O 0 ,0 8 1 2 ,5 2 0 ,0 9 0 ,1 5 9 ,7 9 2 2 ,6 3

L A  P A Z 1 ,0 8 7 ,1 9 0 ,1 9 0 ,2 8 1 0 ,4 4 1 9 ,1 9

P O T O S Í 0 ,5 8 13,51 0 ,1 2 0 ,21 0 ,5 5 1 4 ,9 7

T A R IJ A 0 ,4 1 0 ,0 2 0 ,0 0 7 ,3 8 0 ,0 3 7 ,8 4

C O C H A B A M B A 0 ,9 9 3 ,9 7 0 ,1 0 0 ,1 2 0 ,5 5 5 ,7 2

B E N I 0 ,0 0 1,91 0 ,4 9 0 ,1 4 0 ,0 0 2 ,5 5

P A N D O 0 ,0 0 0 ,1 4 0 ,0 2 0 ,0 5 0 ,0 0 0 ,21

C H U Q U IS A C A 0 ,0 0 0 ,1 5 0 ,0 1 0 ,0 2 0 ,1 8

T O T A L 9 ,3 9 4 5 ,8 9 1 0 ,4 5 1 2 ,2 7 2 2 ,0 0 1 0 0 ,0 0

Fuente: FJaboración propia con inform ación dei INE.

El com plejo sistema del comercio requiere de factores competitivos para aprove­
char óptimamente todas las ventajas comparativas existentes. Por ejemplo, el clima de 
Oruro puede ser la base para iniciar el acopio de materias primas agrícolas y luego manu­
facturarlas, dándoles mayor valor agregado en tanto se aprovecha la disponibilidad de 
mano de obra barata y los bajos costos de transporte (producto de la estratégica localiza­
ción geográfica). Sin embargo, para ello es necesario que los servicios que requiere el 
com plejo sistema del com ercio internacional logren elevados niveles de competitividad, 
tarea difícil pero ineludible en el contexto de las nuevas, dinámicas y globalizadas relacio­
nes internacionales.

La relación entre el flujo de las importaciones (considerando las zonas de consu­
mo) y los beneficios que obtiene Oruro es dramática y paradójica a la vez. Transitan por 
Oruro el 52,07% de las importaciones del país, pero sólo el 9,94% está destinado a este 
departamento y de ese volumen únicamente el 8,59% ingresa por sus rutas. Lo paradóji­
co está en que Oruro tiene acceso al 62,57% del mercado nacional con costos de trans­
porte bajos, pero en su gran mayoría, las importaciones sólo transitan sin aportar nada a 
su economía. El problema se plantea en la siguiente interrogante: ¿cómo aprovechar la 
ventajosa posición geográfica de Oruro que genera importantes flujos de mercaderías y
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que podría permitir desarrollar la región? Nuevamente, a nuestro criterio, ello pasa 
por construir un sistema comercial competitivo para distribuir las im portaciones hacia 
los centros de consum o y producción, desarrollando ventajas competitivas en los ser­
vicios financieros, gestión comercial, transportes, com unicaciones, etc., en torno al 
mecanismo de las zonas francas com erciales e industriales establecidas en la Ley de 
Aduanas.

Cuadro 32
Importaciones por ruta de ingreso y destino departamentai 

(Promedio 1992-1999. En porcentaje)

D e s t in o R u ta  1 R u ta  2 R u ta  3 R u ta  4 O tra s T o ta l

L A  PA Z 3 .6 6 2 0 ,7 3 0 ,3 9 0 ,7 1 9 ,6 4 3 5 ,1 3

S A N T A  C R U Z 0 ,2 3 1 1 ,1 5 8 ,8 4 2 ,4 8 6 ,2 3 2 8 ,9 3

C O C H A B A M B A 0 ,6 4 9 ,4 5 0 ,6 6 0 ,7 0 3 ,8 8 15 ,31

O R U R O 1,06 8 ,5 9 0 ,0 7 0 ,1 2 0 ,1 0 9 ,9 4

T A R IJ A 0 ,0 0 0 ,3 7 0 ,0 2 5 ,2 0 0 ,1 0 5 ,6 9

P O T O S Í 0 ,0 3 0 ,4 9 1 ,0 8 0 ,8 9 0 ,0 4 2 ,5 3

C H U Q U IS A C A 0,01 0 ,7 3 0 ,0 7 0 ,0 4 0 ,0 3 0 ,8 9

P A N D O 0 ,5 7 0 ,0 2 0 ,0 0 0 ,5 9

B E N I 0 ,0 0 0 ,01 0 ,1 0 0 ,0 0 0 ,0 3 0 ,1 4

N O  E S P E C IF IC A D O 0 ,8 4 0 ,8 4

T O T A L 5 ,6 3 5 2 ,0 7 1 1 ,2 6 1 0 ,1 4 2 0 ,8 9 1 0 0 ,0 0

Fuente: Elaboración propia con inform ación del INE.

La gestión comercial tiene la posibilidad de potenciar las ventajas comparativas 
ofreciendo servicios de acceso, conser\'ación y, en algunos casos, de transformación in­
dustrial, a las zonas económicas emergentes.

3.2. Ventajas competitivas

En esta parte del modelo, antes que un análisis de profundidad científica proponemos 
una reflexión esquemática, apoyada en evidencias concretas y particulares del ámbito 
internacional en relación con las ventajas comparativas de la economía regional. Esta 
propuesta tiene las siguientes justificaciones: primero, el tema de las ventajas competitivas
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es demasiado complejo, tanto que las com entes teóricas que lo estudian están en pleno 
proceso de formación y discusión (modelos de la Cepal, Ocde, Porter, Messner, etc.), y 
no pretendemos entrar en ese debate. Segundo, las corrientes teóricas, a partir de la 
evidencia empírica, han clasificado a la competitividad de Solivia entre las más bajas del 
mundo y aún no se ha podido demostrar lo contrario. Ahora bien, si aceptamos esa clasi­
ficación no es por ser repetitivos sino por apoyar o refutar las características particulares 
de la competitividad del entorno regional. Tercero, la limitación de tiempo que rige este 
proyecto de investigación nos impide realizar una indagación profunda y específica para 
la región sobre este aspecto.

El trabajo se apoya en criterios de opinión, información oficial y observaciones 
concretas que dan pautas generales y específicas sobre las ventajas competitivas que tie­
ne la región desde la óptica sistém ica que asum im os. Finalm ente, el tema de la 
competitividad, según nuestro punto de vista, es una condición importantísima para 
m antener y ampliar las ventajas comparativas dotadas por la naturaleza. Recuérdese que 
según la teoría de la dotación de los factores de Hecscher-Ohlin, las ventajas naturales 
pueden ser consideradas ventajas competitivas. Por tanto, el tema de la competitividad 
m erece, para el interés de la región y el país, un estudio especial más amplio y profundo, 
con el objeto  de tomar acciones sistemáticas.

3.2.1. Nivel meta
Iniciamos el análisis de la estructura de las ventajas competitivas en este nivel porque 
éste orienta el grado de integración social en sus diferentes formas de organización 
que propenden a la transformación de la misma sociedad. La propuesta en este nivel 
es “superar la fragmentación social y m ejorar la capacidad de aprendizaje para respon­
der con prontitud y eficacia a los requerim ientos de ajuste” (M essner 1996). En esto  es 
im portante la influencia del grado y capacidad de cohesión social, la visión de futuro 
que se construye para orientar los esfuerzos materiales e inmateriales disponibles y el 
patrimonio cultural.

a. Cohesión social
Un alto nivel de cohesión no sólo permite superar la fragmentación y aumentar la capacidad 
de aprendizaje para responder rápidamente a los requerimientos de ajuste temporal, 
sino que proyecta la estructura social más allá del tiempo medio, “inmunizándola" respecto
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a las contingencias coyunturales internas y externas, y haciendo sostenible la línea de 
transformación social. En este ámbito, nuestras indagaciones constatan empíricamente 
un alto grado de fragmentación social debido a diferentes motivos. Las instituciones 
trabajan casi individualmente y prácticamente no hay acercam iento y cooperación entre 
ellas. Hay varias causas que explican esto: el poco interés y la indiferencia (34,80% ), 
mecanismos y recursos humanos poco adecuados (26,10% ) y los escasos acuerdos a 
que se arriban en las pocas oportunidades de consenso que no se traducen en obras 
concretas (4,35%).

b. Visión

En condiciones de fragmentación social es difícil tener una visión social única. La historia 
económica de la región, así com o su historia general, registra muchas crisis que han 
puesto en riesgo, en varias oportunidades, la continuidad de la sociedad orureña. La 
excesiva dependencia de la economía regional respecto a la minería ha hecho peligrar a 
la sociedad, pues las crisis recurrentes motivaron a la población urbana de Oruro a mi­
grar en varias ocasiones lo que puso en duda su futuro com o centro de actividades eco­
nómicas sostenibles. Los ciclos de crecimiento poblacional de la ciudad de Oruro en los 
últimos cuatro siglos están relacionados con los ciclos de crisis y prosperidad de la mine­
ría (Sanjinés, 2000). Lo significativo de este fenómeno particular, en relación con el tema, 
es que la sociedad aún no ha logrado un consenso de cooperación y articulación propia 
que tienda a la solución de problemas, principalmente económicos, en forma conjunta y 
que esté aglutinada en una visión sociaPL

Según la competitividad sistémica, el nivel meta “es fundamental para articular in­
tereses y satisfacer requerimientos tecnológicos, organizativos, sociales, ambientales y 
los que plantea el mercado mundial" (Messner 1996), lo que implica formar sólidas es­
tructuras sociales y económicas. Para ello, el consenso se consigue en diálogos perma­
nentes que funcionen com o herramienta que se constituya en un “factor imprescindible 
para fortalecer las ventajas nacionales de innovación y competitividad”. Esto se confirma 
en el caso de Oruro ya que si bien la sociedad aspira a un consenso respecto a la vocación

Aunque este tipo de relación entre mineria )• población es casi particular de O ruro y Potosí, se puede 
generalizar algunos flujos poblacionales a las potencialidades económ icas de cada región y las perspec­
tivas futuras que asume la sociedad al respecto.
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principal de la región (al margen de ser considerada un centro eminentem ente minero), 
la disipación de esfuerzos es evidente y el nivel de coherencia es bajo. En nuestra indaga­
ción, por ejemplo, las opiniones y criterios de las autoridades públicas y privadas sobre la 
posible vocación de Oruro, varian entre el com ercio, los servicios, la minería, la artesanía, 
el folklore y el turismo. Es evidente que todas ellas tienen gran potencialidad para ser 
explotadas, pero la percepción atomizada, la ausencia de discusión y de identificación de 
prioridades conjuntas, no permitirán que se desarrollen adecuadamente.

Cuadro 33
Percepción sobre la visión y vocación de Oruro 

(E n  porcentaje)

C r ite r io s F re c . (% )

C o m e rc io ,  S e rv ic io s ,  E x p o r ta c ió n 6 3 .1 6

M in e r ía 2 1 ,0 6

A g ro p e c u a r io 1 0 ,5 2

F o lk lo re , T u r is m o  y  A r te s a n ía 5 ,2 6

T O T A L 1 0 0 ,0 0

Fuente: Encuestas Instituciones.

Sin embargo, aún cuando no se ha llegado a un consenso sobre la visión del depar­
tamento, la tendencia hacia el comercio, los servicios y las exportaciones debe ser consi­
derada más seriamente. La minería sigue siendo un pilar importante de desarrollo pero 
será necesario crear condiciones que eviten volver a las formas de explotación del pasa­
do. Tan importante es el nivel meta para la competitividad que, por ejemplo, la cohesión 
social sólo se logrará si se comprende cuáles son los beneficios de fomentar el desarrollo 
del folklore, el turismo y la artesanía ya que se cuenta con los recursos disponibles para 
explotarlos. La actividad comercial y la turística de ninguna manera son independientes, 
por el contrario, son altamente complementarias.

Los trabajos aislados hacen que los planes de desarrollo departamentales, presen­
tados a la ciudadanía por las autoridades de turno, reflejen alto grado de descoordinación 
social. Por ello, el desconocimiento sobre esos planes es elevado, pues sólo son presenta­
dos a grupos reducidos en lugar de ser socializados, lo que hace que sus contenidos, la 
programación y la ejecución, se alejen considerablemente de las propuestas iniciales, 
advirtiéndose sesgos notables.
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c. Valores culturales

Debemos convenir en que los valores culturales juegan un rol importantísimo en la cohe­
sión y en la formulación de una visión social, aunque lo hacen de manera implícita. A 
partir de la explotación de la minería en la Colonia se enriquecieron los valores culturales 
prehispánicos y su desarrollo constante permitió, entre otras cosas, contar en la actuali­
dad con una majestuosa demostración folklórica. Este cúmulo de manifestaciones (junto 
a otras que se dan en nuestra sociedad) son elem entos de cohesión y proyectan una 
visión implícita, pues en torno a ellos se organizan actividades que expresan el espíritu de 
solidaridad, unidad y de trabajo corporativo (aunque los excesos también perjudican a la 
competitividad). Es muy alentador que la percepción general, en este sentido, tenga in­
clinaciones favorables, pues se considera a los valores culturales com o elem entos que 
contribuyen en la eficiencia y la competitividad, por lo que la identidad cultural debe ser 
preservada y enriquecida.

La exigencia de construir una estructura social que afronte los retos del presente y 
el futuro para lograr la competitividad internacional parece una tarea lejana e irrealizable 
en la región. No queda claro cuál debe ser, al final, el rol social y económ ico que debe 
desempeñar la región en el marco de la división del trabajo y la especialización, para 
lograr competitividad mediante una estrategia concreta y consensuada. Esta situación, a 
nuestro modo de ver, influye notablemente en el papel que juega la región en el comer­
cio internacional boliviano que, como hemos demostrado, no se ha explotado de acuer­
do a su estratégica posición geográfica. Por el contrario, los flujos comerciales disminuyen 
peligrosamente y se pierden espacios de competitividad, sin tomar en cuenta la verdade­
ra dimensión de las ventajas con que cuenta la región y lo que ello representa para su 
futuro, el del país y el del centro occidental del continente.

Tras llegar a un consenso sobre el futuro de la región, que se podría apoyar en la 
explotación de su estratégica posición geográfica, el diseño y construcción de vías que 
faciliten el com ercio debiera ser prioridad casi indiscutible. En este sentido se haría nece­
saria una política de Estado y de la propia región orientada a articular todas las posibles 
zonas económicas y los mercados con una buena red de carreteras y ferrovías. Asimismo, 
es importante que los valores culturales se constituyan en patrimonio de la humanidad, 
pues ello tiene efectos positivos para el comercio.
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3.2.2. Nivel macro

Este pilar requiere de “eficientes mercados de factores, bienes y de capital a fin de anali­
zar los potenciales nacionales y desarrollar así la capacidad necesaria para operar con 
éxito en el mercado mundial” (Messner 1996). En términos macroeconómicos esto signi­
fica contar con un entorno económ ico estable, donde el presupuesto y la balanza de 
pagos (entre los indicadores más importantes), estén perm anentemente equilibrados y 
reflejen confiabilidad internacional, Además, los signos de equilibrio económ ico interno 
com o una política fiscal equitativa, política monetaria controlada, la política comercial 
(arancelaria) definida, etc., deben orientarse a aprovechar las ventajas que ofrecen los 
mercados mundiales.

a. Estabilidad macroeconómica

En el nivel macro, el papel del Estado es importante pero no exclusivo, pues, como dice 
el autor del concepto sistémico “la competitividad no es patrimonio exclusivo de los 
mercados ausentes de la interrupción del Estado”, Es decir que, por sí solo, el libre juego 
de la demanda y de la oferta no genera competitividad si no participa también el Estado, 
que debe intervenir activamente para mantener la estabilidad económica. Por otra parte, 
la estabilidad macroeconómica, en los términos anteriorm ente mencionados, no es sufi­
ciente para crear ventajas competitivas, ya que deben ir acompañadas con acciones espe­
cíficas permanentes que tengan como objetivo proteger la economía en su conjunto o en 
áreas específicas. Por ello se puede utilizar, por ejemplo, instrumentos fiscales (barreras 
arancelarias) o parafiscales tendientes a controlar los déficit comerciales y fomentar el 
desarrollo de las industrias competitivas a escala internacional. Esta tarea es función del 
Estado y no únicamente de las fuerzas del mercado^l

A partir de la aplicación del modelo neoliberal en 1985, ha sido política del Estado 
boliviano mantener, por sobre todas las cosas, controlado el equilibrio macroeconómico; 
esto a pesar de que su aplicación excesivamente rigurosa produjo grandes costos socia­
les. Por ello, la poca o casi nula evolución de la competitividad del país nos enseña que 
ésta no depende únicamente del equilibrio macroeconómico. Así, pese a los 15 años de 
política neoliberal, la competitividad boliviana es baja y el sector privado, que debería

Las econom ías de Taiwán y Corea, por ejemplo, han recurrido a ia intervención del Estado para lograr 
los espacios de competitividad internacional que ahora tienen (Amsden 1989).
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asumir el rol de tomar iniciativas para lograr mayor Inserción internacional del país, sigue 
sufriendo la falta de mecanismos adecuados para ello.

Tal vez Santa Cruz es el único departamento que ha asumido la necesidad de lograr 
mejores niveles de competitividad generando mayor dinámica en su economía regional, 
lo que se evidencia en el desplazamiento de la hegemonía económica hacia los llanos. 
Aunque no necesitamos más pruebas sobre la coherencia y coordinación que han logra­
do los actores económ icos y sociales cruceños, es importante ver que la migración 
poblacional de casi todo el país —y por supuesto la de Oruro también— fluye hacia el 
oriente en busca de fuentes de trabajo, lo que demuestra la existencia de una pugna 
entre el occidente y el oriente boliviano por espacios de mayor participación e inserción 
en los mercados internacionales.

Probablemente la situación mediterránea de Bolivia, que sirve com o argumento 
para explicar la baja competitividad del paíŝ "*, influye de manera más clara sobre la nece­
sidad cruceña de alcanzar m ejores mercados. Adicionalmente, los agentes económ icos 
de Santa Cruz tropiezan con el obstáculo de la baja competitividad del transporte de sus 
productos al atravesar otros departamentos o la Amazonia para llegar a los océanos. Pero 
este escollo, com o analizamos más adelante en el nivel meso, puede ser resuelto 
interregionalmente: si Oruro mejora su competitividad ambos departamentos pueden 
aprovechar sus ventajas comparativas.

b. Desarrollo económico

Si bien en términos m acroeconóm icos los mecanismos de ajuste se hallan “rigurosa­
m ente” controlados, esto no es suficiente para m ejorar el grado de competitividad de 
la estructura económ ica interna. En efecto, com o constatam os, la región no cuenta 
con los instrum entos públicos para generar competitividad. Aunque existen avances 
significativos en las normas y leyes aprobadas (Ley 843, Ley de Aduanas, e tc.), falta 
mucho por garantizar el flujo de inversiones nacionales e internacionales dado el esta­
do de inseguridad jurídica.

Al interior del sistema económico, la debilidad de las estructuras es evidente. Se­
gún nuestra investigación, el grado de coherencia de los planes de desarrollo nacional

Ello se puede constatar por ejem plo, en los discursos de autoridades públicas en foros internacionales 
para reclamar, principalmente, la devolución o acceso incondicional al mar.
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con los objetivos institucionales, por ejemplo, es nulo o muy escaso para el 52,63% de los 
encuestados. Además, los programas de desarrollo tienen poca (36,85% ) o ninguna 
(26,31%) incidencia en los objetivos de las instituciones; y la programación y ejecución 
presupuestaria son sesgadas o bajas para el 89,47% de los encuestados. Según esos resul­
tados difícilmente se puede promover la competitividad.

Por otro lado, el medioambiente es otro aspecto que debe ser atendido urgente­
mente dadas las exigencias internacionales^^

3.2.3. Nivel micro

Compete casi exclusivamente a las empresas la decisión de asumir el reto de insertarse 
en la corriente de las nuevas relaciones internacionales en condiciones de elevada 
competitividad^®. Las empresas, como señala Messner, son las unidades más importantes 
para afrontar la globalización de la competencia, la proliferación de competidores, la 
diferenciación de la demanda, la necesidad de acortamiento de los ciclos de producción, 
la implantación de innovaciones radicales (materiales, nuevas técnicas, ingeniería genética, 
nuevos conceptos organizativos, microelectrónica, etc.). Por lo tanto, el nivel micro, a 
nuestro entender, es el nivel operativo de mayor dinámica (muy sutil y persistente) don­
de el trabajo simultáneo de individualidades y colectividades no sólo es necesario sino 
vital. Dentro de los múltiples factores que están relacionados directamente con este ni­
vel, rescatamos la organización y cooperación.

a. Organización y dinámica

La p resió n  del m ercad o m undial sob re  las em p resas am erita y exige trabajar 
organizadamente en redes de colaboración; para enfrentarla no son suficientes acciones 
aisladas o individuales, y esto no sólo a nivel de las industrias, sino en un espectro 
institucional más amplio en el que participen instituciones educativas, centros de investi­
gación y desarrollo, instituciones de información y extensión tecnológica, universidades, 
organismos financieros, etc.

Los estudios realizados sobre el medioam biente en la región demuestran la baja calidad y un estado 
preocupante (Mendizábal 1993) PlO-Oruro (1995). Mendizábal. M. Oruro: Del Desastre a la Esperanza 
Ambiental. ILDIS 1993.
No olvidemos que las exigencias del mercado mundial son cada vez mayores y rigurosas (normas ISO- 
9000 ó 14000) a la hora de aceptar negociaciones com erciales internacionales.
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Existe una diversidad de indicadores que pueden revelarnos el grado de 
competitividad, pero es obvio que la autoevaluación y las percepciones objetivas de las 
propias instituciones sobre las condiciones de los servicios relacionados con el comercio, 
son suficientes para señalarnos los problemas que deben enfrentarse.

Cuadro 34
Autocalificación del grado de competitividad 

(Puntaje entre 1 y 10. En porcentaje)

C R IT E R IO S %

E fic ie n te s 5 .6 8

M o d e rn o s 5 .2 6

O rg a n iz a d o s 6 ,4 2

In n o v a d o re s 5 ,2 6

T e c n it ic a d o s 5 ,7 9

Fuente: Encuestas a Instituciones.

Aunque no sorprenden los resultados anteriores, preocupa de sobremanera que 
ello afecte a las ventajas comparativas naturales. Sin importar los parámetros de compara­
ción, lo fundamental es que hay conciencia de los bajos niveles de competitividad en 
todos los niveles y de la necesidad de mejorarlos para superar obstáculos de inserción 
internacional.

b. Cooperación

El trabajo sinérgico es muy bajo aun cuando sólo es posible establecer los mecanismos de 
agrupamiento institucional a través del consenso. El trabajo de las empresas con otras 
instituciones como universidades, institutos de investigación, agrupaciones sociales, etc., 
es aún débil.

Son innegables los esfuerzos institucionales por lograr la competitividad: la capaci­
tación del personal, la planificación de las gestiones, la utilización de adecuados sistemas 
de com unicación empleados por m ejorar sus competitividades, etc., son esfuerzos 
encomiables pero que se realizan casi aisladamente. Además, muchas empresas tienen 
que enfrentar factores externos poco controlables que recargan sus esfuerzos, como la 
falta de recursos para la investigación, la corrupción y la falta de infraestructura pública
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básica (principalmente caminos). En cuanto a las necesidades de conocimiento e investi­
gación, la escasa coordinación obstruye los convenios con las universidades para la reali­
zación de tesis, implementación de laboratorios, etc. y, en muchos casos, esos convenios 
son impracticables por falta de mecanismos operativos. La corrupción es un mal endémi­
co y estructural que está generalizado a todo nivel.

3.2.4. Nivel meso

Este nivel tiene que ver con un problema de organización y gestión. Se trata de contar 
con una eficiente estructura institucional y con capacidad de interacción estrecha entre 
actores privados y públicos. A decir de Messner (1996) “la configuración del nivel meso 
plantea fuertes requerimientos a las sociedades, siendo una tarea difícil de ejecutar para 
los países en desarrollo o en transformación”. Los patrones de organización social y de 
comunicación se convierten en factores competitivos.

a. Organización social

La política estatal o nivel macro depende de los recursos que ofrece el conocimiento de 
las empresas y otros sectores estratégicos; las visiones que esbozan dan una idea general 
del rumbo que debería asumir el desarrollo m acroeconóm ico deseado. De esta forma, la 
elaboración de planes de corto, mediano y largo plazo, la gestión y asignación de recur­
sos altamente consensuados, facilitan las tareas para lograr competitividad.

No es que el trabajar en el nivel meta sea una tarea desconocida; de hecho, en la 
sociedad boliviana existe es práctica (tanto en reuniones de directorio como en diálogos 
de concertación, asambleas, congresos, etc.). La poca viabilidad de sus conclusiones, en 
general, resulta de la intransigencia de intereses sectarios, de las exigencias de resultados 
inmediatos o la poca valoración de la dificultad que significa concretar esas conclusiones.

b. Comunicación

Las complejas redes operativas que se forman para llegar a consensos acerca de las futu­
ras oportunidades de desarrollo de la región, deben estar integradas por las organizacio­
nes empresariales, sindicatos, diferentes asociaciones cívicas, gremiales, de administración 
local, institutos de investigación, universidades, etc., cuya misión sea elaborar visiones o 
escenarios para el desarrollo regional. Asimismo, esta red debe procurar constantemente 
mejorar su gestión a través de un proceso de aprendizaje permanente. Esto implica que
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la comunicación y su flujo continuo posibilite el intercambio de información a través de 
conferencias, seminarios, consejos consultivos, proyectos de investigación conjuntos, etĉ .̂

De todo el análisis efectuado sobre la competitividad podemos concluir, según las 
investigaciones internacionales aludidas, que en la mayoría de los países de menor desa­
rrollo relativo se advierten muchas deficiencias en todos los niveles sistémicos (aunque 
de manera más acentuada en el nivel meta). En Bolivia, estas deficiencias se dan con 
mayores niveles de gravedad en la región de Oruro. La escasa integración nacional y 
regional, la poca capacidad estratégica de la región, el deficiente funcionamiento de los 
mercados, el aparato estatal débil, las empresas privadas con poca experiencia competiti­
va (aunque con grandes deseos y esfuerzos de insertarse en los mercados internaciona­
les), son factores que impiden superar los bajos grados de competitividad. Las mismas 
empresas se ven acosadas por el desarrollo tecnológico y la globalización en un panora­
ma de muchos conflictos de orden político y social.

El camino hacia la competitividad es largo y requiere mucho tiempo y esfuerzos. 
Creemos que se debe iniciar en todos los niveles pero con mayor énfasis en el nivel meso; 
precisamente porque ahí el trabajo es difícil pero podría compensar los esfuerzos contribu­
yendo a formar estructuras que posibiliten la integración, la cohesión social con el objetivo 
de alcanzar competitividad, la especialización orientada hacia el mercado mundial, el apro­
vechamiento de las ventajas basadas en los recursos naturales y la creación de valor agrega­
do. De esta forma, en el nivel m eso—que depende de la capacidad organizativa y estratégica 
de la que disponen los actores sociales— se debe buscar la orientación para la solución de 
problemas, conformando redes de cooperación para optimizar la capacidad de las empre­
sas, asociaciones, gntpos laborales, centros de investigación, etc., generando además efec­
tos sinéigicos y la asignación racional de recursos hoy diseminados.

4. Fase III. Prospectiva

4.1. Breve desarrollo histórico

"Toda colectividad humana se proyecta sobre una porción de espacio terrestre que, bajo 
diferentes circunstancias, sirv'e de soporte a sus actividades” (Fierre 1967). Con esta

El trabajo que viene realizando el PIEB en este sentido es altam ente positivo y efectivo por el grado de 
conocim iento que genera en la sociedad y los medios de com unicación que emplea para facilitar el 
consenso v la coordinación.
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afirmación, el sociólogo francés George Fierre sostiene que la ubicación geográfica es uno 
de los primeros factores en la determinación de un espacio físico para los asentamientos 
humanos; sin embargo, ésta no es una condición imprescindible toda vez que el hombre ha 
luchado por adaptarse a las circunstancias geográficas de acuerdo a sus necesidades sociales, 

Muchos grupos de inmigrantes que se asentaron por primera vez en Sudamérica 
eligieron el altiplano para desarrollar sus civilizaciones. Los factores que probablemente 
Influyeron en esta elección son los siguientes:

• Climáticos. Los cambios extremos de clima (lluvias, tormentas, inundaciones, tem­
peraturas altas, enfermedades, etc.), de las zonas bajas hacían difíciles las condicio­
nes de vida. Considerando que aún no conocían las causas de los fenómenos 
naturales, no podían predecirlos y m enos controlarlos. Así, eligieron el altiplano 
por ser un lugar con menos riesgos para sus propósitos.

• Geopolíticos. Este factor es complementario al anterior y tiene que ver con la 
facilidad para acceder a centros de producción de la costa del Pacífico, los valles y la 
Amazonia, regiones con las cuales, además, iniciaron com ercio intenso, es decir, 
por la facilidad de relacionarse, social y económ icam ente con las poblaciones de 
otras zonas ecológicas.

Además podríamos incluir otros criterios com o los recursos existentes en el altipla­
no con sid erados de m ucha potencialidad, fundam entalm ente para la actividad 
agropecuaria el clima apropiado para conservar alimentos perecederos en forma natural 
y por períodos largos, etc.

Independientemente de las causas que motivaron los movimientos migratorios, lo 
cierto es que, finalmente, los primeros asentamientos humanos en la región andina, tras 
varios siglos de vida nómada, ocuparon definitivamente la región del altiplano. La cultura 
Tiawanacu y las demás civilizaciones Urus en toda la zona norte y central del altiplano son 
prueba fehaciente de ello, pues después de haber “explorado” zonas ecológicas de la 
amazonia, los valles y las costas del Pacífico, se asentaron para vivir de la naturaleza, la 
ganadería, la agricultura y el comercio en el espacio andino. Por ello los emigrantes pro­
cedentes del sur de Asia y del Pacífico se estacionaron en el centro y sur de Chile; poste­
riorm ente, ascendieron al norte y hacia el altiplano central donde “encontraron 
condiciones biológicas propicias para asentarse, crecer y formar una comunidad étnica 
bien definida” (Vacarreza 1987).
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Las regiones altas de los andes centrales son consideradas las zonas más ricas del 
área pues ahí se encuentran grandes planicies naturales bañadas con aguas que descien­
den de las cordilleras durante todo el año, formando amplias llanuras fértiles aptas para la 
cría de llamas, alpacas y vicuñas que desde los albores de la civilización andina son los 
principales recursos de explotación.

En el marco de este desarrollo histórico, la tercera fase del m odelo consiste en 
realizar una prospectiva del com ercio regional de Oruro en el mediano y largo plazo. 
Para ello, se simulan algunas circunstancias, internas y externas, que afectan al com er­
cio y que perm iten configurar diferentes panoramas a futuro de acuerdo a las conclu­
siones de este trabajo.

En concreto, para tal propósito, proponemos tomar en cuenta tres posibles esce­
narios futuros a partir de: a) la evolución histórica del com ercio en los últimos años; b) la 
simulación de un escenario adverso para el comercio; c) la simulación de un escenario 
optimista, generado por la toma de adecuadas medidas de política económ ica y por la 
realización de acciones concretas de instituciones regionales de acuerdo al impacto, ra­
zonablemente más alto que propone el modelo. Por otro lado, se toman en cuenta las 
posibilidades de aprovechar las ventajas del com ercio internacional y regional.

4.2. Prospectiva por evolución

La evolución del com ercio durante los últimos años, pese a las variaciones irregulares 
motivadas por el comportamiento de la oferta y la demanda nacional e internacional, nos 
proporciona una tendencia media razonable que nos permite proyectar su evolución 
futura dentro de un período razonable, bajo ciertos argumentos y supuestos lógicos. A 
partir de las tasas de variación y crecimiento, tanto de las exportaciones com o de las 
importaciones de los últimos años, predecimos cuál será la Importancia Relativa del Flujo 
de Comercio de Oruro (IRFCO), definida com o el promedio de las importaciones y ex­
portaciones, en términos relativos al com ercio nacional, que fluyen por las rutas de co­
mercio orureñas. En esta prospectiva interviene la elasticidad de las variables “ruta” 
respecto a los diferentes factores que registra el comercio^®.

La elasticidad, en este caso, está referida a las variaciones porcentuales en las exportaciones (im portacio­
nes) por la ruta 2 respecto a las im portaciones (exportaciones) con características pertinentes; es decir, 
totales, por tipo de productos, por origen, etc.
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De los cuadros del modelo anteriormente expuesto resumimos los indicadores 
prospectivos de la Importancia Relativa del Flujo del Comercio por Oruro (IRFCO) para 
el mediano plazo:

Cuadro 35
Importancia relativa del flujo del comercio de Oruro. 

Prospectiva por evolución histórica 
(En términos relativos)

V a r ia b le s P m e C re e . E la s tic id a d M ín im a M e d ia M á x im a

E X P O R T A C IO N E S 4 6 ,2 9 0 ,0 9 0 ,1 9 4 4 6 ,2 9 4 6 ,5 0 4 6 ,7 1

IM P O R T A C IO N E S 5 2 ,0 7 -0 ,9 5 -1 ,8 2 4 4 7 ,3 3 4 9 ,7 0 5 2 ,0 7

IM P O R T A N C IA  RELATIVA 4 9 ,1 8 4 6 ,8 1 4 8 ,1 0 4 9 ,3 9

Fuente: E laboración en base a las tablas del m odelo.

Las tasas de variación históricas del cuadro 24 y las respectivas ponderaciones me­
dias de las exportaciones e importaciones, son reproducidas en el cuadro 33. En este 
último se toma en cuenta la elasticidad de cada una de las variables de interés; es decir, la 
elasticidad de las exportaciones por la ruta 2 respecto a las exportaciones totales. Lo 
propio se hace con las importaciones. Según ello vemos que los indicadores de las impor­
taciones son mucho más sensibles que los indicadores de las exportaciones. Las exporta­
ciones por la ruta 2 tienen, en realidad, reacciones muy rígidas ante cualquier cambio de 
las exportaciones totales; en tanto que las importaciones son muy elásticas en términos 
absolutos, por lo que cualquier incremento general afecta sustancialmente a las importa­
ciones por la ruta 2. Entonces, con la proyección de estos indicadores para un período de 
10 años, se obtienen los datos de las tres últimas columnas que son los pesos relativos de 
las exportaciones e importaciones en sus valores mínimos, medios y máximos.

En un breve análisis de los datos del cuadro anterior advertimos que la Importancia 
Relativa del Flujo del Comercio por Oruro tiene una tendencia negativa, pues cae del 
49,18% que actualmente registra, hasta el 48,10% respecto al com ercio nacional. Es decir, 
se da una disminución de 1,08%.

La tendencia gradual a la pérdida de espacio en la región en la transferencia de 
mercaderías del país tiene dos fuentes principales: las rutas para las exportaciones y las 
rutas para las importaciones. Si bien las tasas de variación de ambas variables son pequeñas.

155



juntas actúan convergentemente reduciendo la IRFCO, Por una parte, las exportaciones 
tienen un crecim iento casi nulo, pues las cantidades relativas de las exportaciones 
nacionales por la ruta 2 prácticamente se hallan estabilizadas. Incluso se corre el riesgo 
de que caigan los límites mínimos toda vez que las exportaciones que transitan por el 
departamento de Oruro tienen una elasticidad rígida (muy próxima a cero) respecto a las 
exportaciones totales. Esto quiere decir que si registra un incremento en las exportaciones 
totales del país, sólo el 19,4% de ese volumen transita por Oruro; el resto, o sea el 80,6%, 
transita por otras rutas. Esto obviamente es contradictorio con la propuesta de lograr un 
m ejor provecho de la posición geográfica de Oruro, que ofrecería costos más bajos de 
transferencia.

Por otra parte, las importaciones tienen unas tasas de variación que son, primero, 
negativas y, segundo, más altas que las de las exportaciones, por lo que su impacto sobre 
la IRFCO es doblemente desfavorable. Esta situación se confirma con la elasticidad de las 
importaciones que pasan por el departamento respecto a la de las importaciones totales, 
que es muy amplia pero negativa, esto provocaría que cualquier incremento de las impor­
taciones totales haga disminuir, casi en el doble, el flujo de las importaciones por Oruro.

Pero, en términos generales, la IRFCO sigue siendo mayor que la de cualquier otro 
departamento. Ello significa que Oruro tiene una fuerte incidencia en la generación de 
ventajas comparativas por costos menores de transferencia y que es difícil, aunque no 
imposible, que sea sustituida por otras rutas de transferencia.

4.3. Prospectiva pesimista

Seguidamente calcularemos la IRFCO teniendo en cuenta una situación futura de condi­
ciones adversas. Para hacer los pronósticos pertinentes nos valemos de la elasticidad del 
flujo comercial que pasa por Oruro respecto a las diferentes variables consideradas en el 
modelo (Anexo F).

Del Cuadro 36, que toma en cuenta los índices de elasticidad, se han seleccionado 
las variables de las exportaciones e importaciones que tienen mayor impacto desfavora­
ble; por ejemplo, la minería en el caso de las exportaciones y el efecto de las carreteras 
respecto a las importaciones. A partir del impacto de estas variables, consideradas las más 
desfavorables, se ha calculado el comportamiento de las exportaciones e importaciones 
para un período de 10 años y, con ellas, la IRFCO.
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Cuadro 36
Importancia relativa del flujo del comercio de Oruro. 

Prospectiva pesimista.
(E n  térm inos relativos)

V a r ia b le s P M e b E la s t ic id a d M ín im a M e d ia M á x im a

E X P O R T A C IO N E S 4 6 ,2 9 0 ,0 8 8 2 0 ,1 9 1 4 6 ,2 9 0 4 6 ,5 0 4 6 ,7 0 0

IM P O R T A C IO N E S 5 2 ,0 7 -0 ,9 5 2 3 -1 ,8 2 9 4 7 ,3 1 9 4 9 ,6 9 5 2 ,0 7 0

IM P O R T A N C IA  RELATIVA 4 9 ,1 8 4 6 ,8 0 4 8 ,0 9 4 9 ,3 8

Fuente: E laboración en base a las tablas del m odelo.

Los resultados pertinentes se indican en el Cuadro 36, cuyas nuevas tasas de creci­
miento y elasticidad®, levemente diferentes, afectan en un centésimo a la IRFCO. Es de­
cir, la IRFCO promedio disminuye en 1,09%. Las variaciones están en función al supuesto 
de que el mayor efecto desfavorable se registra por la disminución de los minerales del - 
2,8% anual, lo que afecta con mayor incidencia a las exportaciones que pasan por Oruro. 
De la misma forma, el impacto de las importaciones por carretera es de mayor sensibili­
dad sobre las importaciones por Oruro'**’.

El desplazamiento en la importancia de la IRFCO tiene fuentes internas en la es­
tructura económica del país, como la disminución en la producción de minerales y la 
incidencia de las carreteras en el fomento del transporte de mercaderías. Es notable cómo 
estos dos sectores afectan significativamente no sólo al com ercio por Oruro sino a la 
economía del país por su importancia en la contribución al PIB. La elasticidad de ambas 
variables es muy amplia en términos absolutos, especialmente en el caso de la minería.

El hecho de que registren indicadores negativos, tendencias, tasas de crecimiento 
y elasticidad, no significa que éstos actúen negativamente sobre la IRFCO. Acciones que 
reviertan la tendencia histórica negativa afectarían positivam ente sobre nuestra 
preocupación: por ejemplo, para poder revertir la tendencia negativa de la IRFCO, sería

Se ha calculado la elasticidad del com ercio (exportaciones e im portaciones) de la ruta 2 respecto al 
com ercio por diferentes ordenamientos, com o se señala en el anexo. La tasa de crecim iento pesimista 
es la que afecta más desfavorablemente a todo el com ercio por Oruro. A partir de lo cual se calcula los 
respectivos rangos de variación desde el mínimo al máximo, com o en el anterior caso de pronósticos. 
El im pacto negativo puede ser superior al presente ejem plo si consideramos un m odelo más com plejo 
que com prenda varias variables desfavorables simultáneamente.
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conveniente fomentar la actividad de estos sectores incentivando la producción de la 
minería y construyendo más y modernas carreteras u otros medios de transporte masivos.

4.4. Prospectiva optimista

De manera similar, pero siguiendo el razonam iento invertido, seleccionam os varia­
bles cuyos índices de elasticidad tengan el mayor im pacto favorable sobre el com er­
cio por Oruro, es decir, lo más notablem ente posible sobre la IRFCO. Para el caso de 
las exportaciones, esos índices los hallamos en las manufacturas; y en cuanto a las 
exportaciones, están dados por el hecho  de que el altiplano es destino final del co ­
mercio"*'.

Cuadro 37
Importancia relativa del flujo del comercio de Oruro. 

Prospectiva optimista.
(E n  térm inos relativos)

V a r ia b le s P M e b E lastic idad M ín im a M e d ia M á x im a

E X P O R T A C IO N E S 4 6 .2 9 0 ,0 9 1 7 0 ,1 9 8 1 4 6 ,2 9 4 8 ,5 0 5 0 ,71

IM P O R T A C IO N E S 5 2 ,0 7 -0 ,9 4 1 7 -1 ,8 0 9 4 7 ,3 7 4 9 ,7 2 5 2 ,0 7

IM P O R TA N C IA  RELATIVA 4 9 .1 8 4 6 ,8 3 4 9 ,1 1 5 1 ,3 9

Fuente: E laboración en base a las tablas de l m odelo.

La media del mínimo y el máximo proyectada en la prospectiva optimista es de 
49,11%, lo que significa una pérdida de IRFCO de sólo 0,07%. Esto muestra claramente que 
los efectos de las acciones para recuperar la IRFCO son más rígidos que para perderla.

No nos sorprende que las variables que afectan positivamente al flujo comercial 
que pasa por Oruro sean las manufacturas para el caso de las exportaciones por cuanto 
en la fase II constatamos que el sector manufacturero tenía una incidencia favorable so­
bre el com ercio por la región. Por consiguiente sería razonable que se orienten medidas 
de política económica hacia las manufacturas para incrementar las exportaciones de las

M atemáticamente, sería lógico invertir las mismas cifras para las prospectivas pesimistas y optimistas, sin 
embargo, com o queda demostrado desde el punto de vista económ ico, es más rígido recuperar valores 
negativos por lo que proponem os facilitar la reversión de la IRFCO mediante los factores que están 
afectando positivamente.
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materias primas con mayor valor agregado. Por otro lado, las importaciones orientadas 
hacia el altiplano afectan favorablemente al tránsito de mercaderías por Oruro y a su 
IRFCO, por tanto, considerando que el departamento tiene acceso a la mayor cantidad de 
población urbana del país a costos bajos, las políticas nacionales y regionales deben estar 
orientadas al fortalecimiento de las corrientes comerciales que transitan por Oruro. Aun 
más, existe una tendencia decreciente en las barreras arancelarias de los países de la 
ALADI y el MERCOSUR, que incrementará necesariamente la demanda de productos 
importados y sería oportuno que Oruro prepare todo su sistema comercial (analizado en 
el capítulo sobre las ventajas competitivas) para propender hacia la especialización en el 
com ercio internacional.

En términos generales concluimos que en cualquiera de las tres prospectivas anali­
zadas, la tendencia es a perder espacios en la IRFCO, aunque en proporciones reducidas. 
Esto, asimismo, constata que la ventaja comparativa de Oruro, derivada de su posición 
geográfica, es muy fuerte para no ser considerada por las corrientes del comercio inter­
nacional. Los factores implícitos en las prospectivas, considerados en el modelo, tienen 
efectos directos sobre el comercio en su globalidad y particularmente en la consolida­
ción de Oruro com o el lugar más adecuado para el comercio. Por ello, estructuramos 
esquemáticamente el cuadro de acciones específicas y generales a ser consideradas en 
función de su relación favorable o desfavorable con la competitividad en esta materia.

La estructura y dirección del com ercio internacional de un país es un reflejo de su 
estructura económ ica interna; por ello, en las columnas de la izquierda del cuadro de los 
índices de elasticidad, advertimos mucha rigidez en el com ercio que pasa por Oruro 
respecto a muchas variables consideradas (exceptuando al rubro de las manufacturas, la 
minería y las carreteras por el lado de las exportaciones). Entendemos que estos son los 
sectores que deben ser considerados con preferencia para recuperar la IRFCO y consoli­
dar a Oruro com o lugar adecuado para el com ercio del país y de toda la zona central del 
continente, en un marco de acciones que fomenten la mayor cantidad de ventajas com ­
petitivas posible. Un esquema de acciones para el fortalecimiento y la mejora en las ven­
tajas comparativas y competitivas del com ercio regional que pasa por Oruro se incluye 
com o propuesta inicial hacia esta tarea importante.
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Conclusiones 
y recomendaciones

1. Conclusiones

Las actividades económicas desarrolladas por los primeros habitantes asentados en el 
altiplano (territorio del cual hoy forma parte el departamento de Oruro) fueron la agri­
cultura, la agropecuaria y el comercio (eventualmente la metalurgia para articulos orna­
mentales y ceremoniales). El com ercio se desarrolló a partir de los productos típicos de 
las regiones y de las relaciones sociales y geofísicas estrechas entre las poblaciones del 
altiplano y las de la costa del área central del océano Pacífico.

Durante la Colonia, ese proceso de desarrollo originario fue abruptamente inte­
rrumpido para orientar los esfuerzos a la explotación de minerales, relegando a la agri­
cultura y a la ganadería. Los ciclos de producción de la minería ponen en evidencia la 
fragilidad del sistema económ ico interno, cuya acumulación económica se basó casi ex­
clusivamente en los minerales como materia prima destinada a mercados externos. Du­
rante la época republicana la característica de la econom ía no es muy diferente: depende 
de los mercados externos, es monoproductora, proveedora de materias primas, etc.

El crecimiento del PIB regional de los últimos años es muy inestable; las fluctuacio­
nes pronunciadas que se registran anualmente hacen que su tasa de incremento sea re­
ducida e insuficiente. La estructura de la producción refleja concentración en la minería, 
la manufactura, las finanzas y el comercio, con tendencia a una mayor terciarización. El 
comercio, de mayor dinámica, ocupa gran parte de la fuerza laboral (34,6%) frente a la 
tradicional minería que ha dejado de ser el principal empleador de mano de obra (actual­
mente este sector ocupa sólo al 1% de la PEA regional).
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Gran parte de la población se halla entre la pobreza general y extrema, puesto que 
el 70,3% de las familias tienen necesidades básicas insatisfechas. Simultáneamente, exis­
ten procesos migratorios permanentes que determinan mayor concentración urbana, 
despoblamiento del área rural y baja tasa de crecimiento de la población total. La distri­
bución de la riqueza es altamente inequitativa, el 61% de la población obtiene ingresos 
bajos de Bs. 529 (fus. 96) mientras el 31% de los empleados un poco m ejor Bs. 791 
(fus. 144). El ingreso medio mensual del total de la población trabajadora es de Bs. 758 
(fus. 138), uno de los más bajos del país, seguido sólo por Potosí y Chuquisaca.

El desarrollo del com ercio tiene raíces ancestrales. Desde el preincario hasta la 
época contemporánea, la región de Oruro ha demostrado facilidad para promover el 
comercio, pues sus rutas de tránsito para la circulación de personas y de mercancías han 
sido utilizadas en toda época y circunstancia. Este espacio geográfico aventajado en los 
últimos años ha pei mitido intensificar el com ercio no sólo nacional sino también inter­
nacional, constituyéndose en un potencial centro de integración para importantes mer­
cados de Sudamérica y de ultramar.

La capacidad de promover el com ercio del país con el resto del mundo puede 
ser extendida a otras regiones y zonas económ icas del área central del continente Sud­
americano, especialm ente a la región del Mato Grosso en el Brasil y al norte de la 
Argentina. Oruro está rodeado, tanto en su entorno nacional así com o exterior, de un 
gran potencial productivo que requiere ser conducido de forma eficiente hacia los 
mercados de consum o situados en otros continentes. Todo este volumen de m ercan­
cías, o al m enos parte de él, puede fluir por las rutas del territorio, generando gran 
actividad económ ica principalmente en la prestación de servicios. El hom bre no sola­
m ente vive en un espacio, sino que le da forma; en él emplaza sus ciudades, sus cami­
nos e implanta culturas y civilizaciones.

Según la teoría clásica del com ercio internacional, consideramos que la posición 
geográfica de Oruro es la ventaja comparativa que determina parte del volumen y direc­
ción del com ercio internacional boliviano. Esta teoría está basada en el factor trabajo 
aunque considera que diferentes elem entos que intervienen en la producción sean con­
siderados com o factores de producción, incluyendo a la naturaleza (la ubicación geográ­
fica y el clima en nuestro caso). Esta posición es apoyada por las teorías de los costos de 
oportunidad y de la dotación de factores. La teoría de la localización aymda a determinar 
aspectos específicos de la ventaja comparativa dada por la ubicación geográfica.
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El costo del transporte está relacionado directamente con las distancias de la trans­
ferencia de las mercaderías, lo que determina las posibilidades del comercio: los costos 
excesivamente altos pueden eliminar toda posibilidad de com ercio y los costos bajos 
fomentan ampliamente el comercio. Por tanto, las rutas más cortas tendrán costos más 
bajos y mayor posibilidad para el comercio,

Las ventajas competitivas actúan en todos los sentidos construyendo o destruyen­
do a las ventajas comparativas naturales. Su influencia es cada vez más determinante para 
la inserción de un país en el comercio. Los aranceles son instrumentos que regulan 
artificialmente el com ercio y sus efectos, al igual que los costos de transporte, tienen la 
facultad de determinar el volumen y dirección comercial. Los procesos de integración 
son formas de cooperación entre países regulando entre ellos los aranceles, ya que en los 
últimos años se tiende a formar zonas de libre comercio.

El flujo del comercio internacional que tiene lugar por el departamento de Oruro está 
influido por varios factores internos y externos. Los primeros actúan directamente y al inte­
rior de la región y los segundos a través de la política nacional e internacional sobre el 
comercio. Los principales factores internos son la ubicación geográfica y el clima de Oruro.

Las distancias más cortas de la mayoría de los departamentos del país y de las 
zonas económ icas de influencia directa así com o de las zonas económ icas internacio­
nales del centro occidental del Brasil y el norte argentino, encuentran en los puertos 
del Pacífico, Arica e Iquique, las vías de acceso más cortas y, por tanto, más económicas 
para el com ercio entre esas zonas y los mercados importantes de todos los continen­
tes. El paso por Oruro es casi inevitable si se desea minimizar costos; por ello, la posi­
ción geográfica del departamento de Oruro se constituye en la ventaja comparativa 
que define, en parte, la dirección y los volúmenes del com ercio del país y de otras 
zonas económ icas con el resto del mundo.

Aprovechando esta ventaja, gran parte del com ercio nacional —46,29% de las ex­
portaciones y el 52,07% de las importaciones— fluye por el occidente hacia los puertos 
de Arica, Iquique y Antofagasta en el norte de Chile. Durante el período 1992 - 1999 por 
Oruro transita el 30,75% de las exportaciones y 49,69% de las importaciones. Los princi­
pales puestos de frontera bolivianos son Tambo Quemado e Iquique. Aunque es muy 
poco probable que esta privilegiada posición geográfica pueda ser sustituida por otras 
vías de acceso a mercados internacionales en el corto y mediano plazo, la falta de 
competitividad está restándole espacio a Oruro com o paso importante para el comercio.
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Para reducir aún más los costos del transporte por Oruro y mejorar la competitividad 
del com ercio boliviano por esta región, es necesario rediseñar la ruta hacia Tambo Que­
mado tomando en cuenta la vía que pasa por Ancaravi. El ahorro en distancia y tiempo 
podría ser de un mínimo de 38 kilómetros y de un máximo de 76 kilómetros, según el 
diseño. El ahorro anual en los costos del transporte alcanzaría a $us. 11.491.200 si se 
disminuyen 38 kilómetros, argumento suficiente para justificar la construcción del tramo 
directo Oruro - Tambo Quemado.

La red ferroviaria de occidente ya no responde a las actuales necesidades de desa­
rrollo integral del país. Debe redíseñarse la ruta directa de Oruro hacia Arica y fomentar 
así el transporte masivo en casi todos los departamentos del país.

El departamento de Oruro tiene la mejor ubicación geográfica del país para inte­
grar al mayor número de regiones y acceder a un amplio mercado nacional, realizando 
un esfuerzo menor en recorrido. Esto da ventajas a las industrias que se instalen en el 
departamento, pues pueden acceder a costos bajos de transporte desde los centros de 
abastecimiento de materias primas y hacia los mercados. Asimismo, ello permitirle gene­
rar economías de escala y otros beneficios incluyendo la facilidad para insertarse en los 
mercados externos.

El clima del altiplano es también otra ventaja comparativa para el com ercio de pro­
ductos principalmente agrícolas. La posición geográfica de Oruro y su clima son dos 
ventajas que no están siendo aprovechadas racionalmente, pues éstas pudieron evitar 
parte de las pérdidas de los productores de soya, que llegaron aproximadamente a 
$us. 11.000.000 en el período agrícola 1998/99. La falta de control en el precio internacio­
nal y los ciclos propios de la agricultura, cuyos productos son perecederos, ocasionan 
esas pérdidas. Para controlar el precio, es necesario controlar el stock de los productos; 
esto será posible si se los conserva en silos refrigerados a costos muy bajos. El clima y la 
ubicación geográfica del departamento ofrecen esas condiciones.

La pujanza económica del departamento de Santa Cruz está influyendo en el desa­
rrollo económ ico del occidente y puede potenciar las ventajas de Oruro. Ello porque 
para el com ercio cruceño las rutas de acceso a los mercados constituyen un obstáculo 
para sus necesidades de inserción en los mercados internacionales. Hay una clara corre­
lación negativa entre el com ercio por la ruta de Santa Cruz y de Oruro, demostrando 
com petencia de ruta por el oriente en desmedro del occidente.
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La exportación de productos agropecuarios e industriales, originados en el altipla­
no y los llanos, tiene mucha importancia en el com ercio a través del departamento. Aun­
que los productos mineros siguen siendo significativos, la disminución de su producción 
influye notable y negativamente en la transferencia por esta ruta. En realidad, el creci­
miento de los productos de los llanos —concretam ente la soya— ha compensado en algo 
la pérdida de transferencia de minerales por la ruta de Oruro.

En cuanto a los medios de transporte, es más importante el transporte terrestre 
por carretera que el ferrocarril. Existe un com portam iento competitivo entre ambos; 
ilógico si consideramos la diferencia de costos y distancias que cubren. El hecho de que 
las redes ferroviarias occidental y oriental no estén interconectadas aún, sumado a la 
caducidad del actual tendido en el occidente, influye en este comportamiento antagóni­
co y frena mucho el desarrollo integral del comercio.

La ubicación geográfica de Oruro permite orientar la dirección del comercio inter­
nacional del país al dirigir gran parte de sus productos a los mercados más significativos 
del mundo en los cinco continentes. Aunque con Asia se mantiene un comercio reduci­
do, las perspectivas de mayor crecimiento son innegables y Oruro puede jugar un papel 
relevante en esas transferencias.

La política arancelaria del país, así com o la de los países de la ALADI y el 
MERCOSUR, tienen el propósito de disminuir las tarifas arancelarias a lo mínimo (el 
ideal es el arancel cero). Además tienden a conform ar una zona de libre com ercio, de 
la que Solivia formaría parte, lo que hace inviable la propuesta de crear dicha zona de 
libre com ercio exclusiva en Oruro.

Las zonas francas comerciales e industriales son importantes en el comercio pero 
—com o en el caso de Iquique, que se halla en crisis comercial— deben reorientar sus 
políticas para fomentar esta actividad basada en las franquicias especiales de los arance­
les. La eliminación paulatina de los aranceles ya no será la fuente principal de los benefi­
cios regionales.

La Ley de Aduanas disminuye los volúmenes del com ercio al nivel que permite sólo 
la política arancelaria, eliminando el contrabando. El contrabando ha sido considerado 
sólo com o un delito y no a partir de sus efectos positivos de eliminación de pérdida de 
eficiencia y bienestar social. Por ello, la Ley de Aduanas fue aplicada sin considerar la 
com pensación social pertinente, por lo que ha disminuido los volúmenes comerciales y 
el em pleo que generaba el contrabando.
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Gran parte del flujo comercial que se registra en Oruro no beneficia a la economía 
regional. El departamento se ha convertido en lugar de paso para 33,37% de las exporta­
ciones y el 45,62% de las imponaciones. La falta de oportunidades competitivas de la 
región evita que sus ventajas comparativas sean aprovechadas adecuadamente. Existe 
una paradoja comercial en Oruro: mientras que por su estratégica posición tiene la facili­
dad de acceder al 62,57% de la población urbana con costos de transporte más bajos, las 
importaciones que se distribuyen desde esta ciudad alcanzan sólo al 9,94% del total de las 
importaciones nacionales.

El com ercio y el turismo son dos actividades complementarias. Se dispone de mu­
chos atractivos naturales, culturales, arquitectónicos, realizaciones técnicas, etc., que se 
constituyen en ventajas para coadyuvar el comercio.

Las reducidas ventajas competitivas, según la concepción sistémica, están influyen­
do negativamente en las oportunidades de aprovechar óptimamente las ventajas compa­
rativas. La falta de cohesión y visión de la región en el nivel meta y la falta de organización 
y comunicación social en el nivel meso, son los problemas más preocupantes. Ello resta 
competitividad a Oruro y disminuye la posibilidad de obtener beneficios regionales a 
partir de sus ventajas naturales. Existen m ejores actitudes de parte del sector privado 
para lograr la competitividad en el nivel micro. Los esfuerzos de capacitación, inves­
tigación, modernización, tecnificación, etc., —aunque aún disminuidos— encuentran 
obstáculos externos com o escasos recursos para la investigación, falta de caminos ade­
cuados, excesiva corrupción, falta de condiciones en el sector público para fomentar la 
competitividad, etc. Las planes de desarrollo son sesgados respecto a los objetivos de las 
instituciones y sus ejecuciones presupuestarias bajas no contribuyen a la competitividad. 
Las nuevas leyes (aduanas, impuestos, etc.) coadyuvan en la competitividad pero existen 
en ellas algunos aspectos restrictivos. Por otro lado, la inseguridad jurídica y el medio 
ambiente deteriorado son grandes limitantes en el nivel macro.

2. Recomendaciones

A la luz de los hallazgos principales, es importante iniciar un trabajo sistemático y perma­
nente para lograr ventajas competitivas de manera tal que las ventajas comparativas se 
consoliden y se fortalezcan con el fin de intensificar el com ercio internacional y obtener 
mayores beneficios.
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Es importante, prioritario y urgente iniciar un trabajo intenso, gradual, positivo e 
irreversible en los niveles meso y meta del concepto sistémico. Para ello, primeramente, 
los sistemas de organización y comunicación social tendrán que estructurarse adecuada­
mente logrando mayor cohesión y sinergia social: simultáneamente se debe asumir una 
visión de desarrollo futuro de consenso para el departamento, en la que se incorpore y 
respete los valores culturales. La visión y la vocación de la región estará determinada por 
las prometedoras actividades comerciales, el turismo y la minería. Los antecedentes his­
tóricos y la relativa especialización minera son importantes para generar los recursos 
económ icos de corto plazo; sin embargo, se debería intentar la incorporación de mayor 
valor agregado a estas materias primas pues ello es un factor de desarrollo sostenible. Los 
lineamientos específicos que surjan de la visión de consenso deberán tender a generar 
un sector complementario como es la industrialización, convirtiendo a Oruro en el prin­
cipal sector industrial del país y del área central de Sudamérica.

En los niveles macro y micro, que requieren la misma atención especial que los 
anteriores niveles, se debe aprovechar el entorno político y económ ico nacional e inter­
nacional, la posibilidad de mayor voluntad de las autoridades públicas locales y los esfuer­
zos logrados, las potencialidades disponibles y la versatilidad del sector privado en su 
búsqueda de mayores grados de competitividad.

Para propender hacia la especialización en el comercio, otorgando servicios y faci­
lidades a las transferencias internacionales de bienes, el departamento de Oruro tiene 
que orientar sus recursos humanos e institucionales en la Gestión de Comercio Interna­
cional; es decir, en la obtención de conocimientos, creación de habilidades para los nego­
cios internacionales, servicios financieros, servicios a los medios de transporte, relaciones 
comerciales, promoción, almacenamiento, capacitación de recursos, etc.

En este sentido, identificamos una serie de acciones que deben ser implementadas 
para viabilizar y potenciar la vocación comercial del departamento. La primera de ellas es 
la construcción de los siguientes tramos carreteros:

a) Oruro - Toledo - Pisiga
b) Ancaravi - Tambo Quemado

Asimismo, diseñar y construir una nueva vía férrea directa desde Oruro hacia Arica. 
Complementariamente, exigir la conclusión del tramo entre Alquile y Santa Cruz.
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Estas acciones constituirán al departamento en un nudo distribuidor y articulador 
del país en materia de com ercio interno e internacional. Se propone además:

• Que las universidades y otros centros de formación profesional capaciten recursos 
humanos y den prioridad a la creación de habilidades para el com ercio internacio­
nal, a partir de las experiencias de las zonas francas y de la población inmersa en el 
comercio.

• Los presupuestos de las instituciones públicas, com o la alcaldía y prefectura, debe­
rán ser formulados y utilizados para motivar los factores de producción del comer­
cio, el transporte, la industria para la exportación, el turismo, etc.

• Proponer una ley de fomento para las inversiones en los sectores como el comer­
cio y el turismo, que tiende a fomentar y captar recursos para las actividades de 
servicios com o restaurantes, hotelería, estaciones de servicios para el transporte, 
agencias de nacionalización, despacho y recepción de mercancías, repuestos, se­
guridad, etc.

• Promover y facilitar el empleo de la tecnología en comunicaciones (internet, co­
rreo electrónico, cibernética, etc.), en la formación de recursos humanos, facilitación 
en los negocios comerciales, masificar e intensificar la comunicación y la informa­
ción, etc.

• Modernizar el desarrollo urbano estableciendo nuevas áreas de equipamiento para 
el establecimiento de industrias, desarrollo del comercio, espacios culturales y tu­
rísticos, terminal de carga y descarga (traslado de la central de ferrocarriles), etc.

El Plan de Desarrollo Regional debe proponer un plan y políticas nacionales para 
fomentar el com ercio del país que estén basados en las ventajas comparativas de la posi­
ción geográfica del departamento de Oruro. La política de desarrollo nacional, en este 
tema, debe incluir las negociaciones para fomentar la transferencia de los productos de 
las zonas económicas internacionales del Brasil y la Argentina, que tienen la posibilidad 
de utilizar ventajosamente la estratégica posición del país y, particularmente, de Oruro.

En materia de infraestructura es necesaria mayor inversión para la construcción de 
vías de comunicación terrestre y férrea. Es importante completar los corredores de ex­
portación bioceánicos, y entre ellos dar prioridad a la carretera troncal Atlántico - Pacífi­
co, tanto en su conclusión com o en su mantenimiento. En función de esta vía, se debe
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llevar adelante acciones de construcción y mantenimiento adecuados en las carreteras 
secundarias que van de y hacia los mercados y zonas económicas más significativas. Las 
vías de comunicación hacia las principales ciudades de La Paz, Cochabamba, Potosí (ciu­
dad y Villazón), Chuquisaca y Tarija son importantes.

Para intensificar el comercio, otorgándole mayores ventajas comparativas deriva­
das de los bajos costos en el transporte, es necesario integrar las redes ferroviarias orien­
tal y occidental; primeramente concluyendo el tramo que falta entre Cochabamba y Santa 
Cruz, y luego habilitar el tramo entre Cochabamba y Oruro. Es fundamental realizar un 
estudio y luego construir la ruta férrea directa desde Oruro hacia Arica para lograr mayor 
movimiento comercial considerando que los costos de transporte del ferrocarril son más 
bajos que los del transporte carretero (éste debería ser complementario al transporte 
ferroviario). Este mismo trabajo debe realizarse para contar con una ruta entre Santa 
Cruz, Chuquisaca Potosí y Oruro; otra hacia la Amazonia boliviana; y otra ruta desde 
Tarija a Potosí y Oruro. La vía férrea Belgrano del norte argentino, Tucumán, Salta yjujuy, 
en proceso de rehabilitación, debe ser integrada a la vía férrea Villazón - Oruro. La pro­
puesta de complementación de estas rutas está en función de las nuevas zonas económ i­
cas emergentes y respeta las zonas tradicionales para facilitar el com ercio integral del país 
y el centro del continente.

Con el objeto de promover la industrialización del país, en función de la ubicación 
geográfica de Oruro que permite acceso al más amplio mercado interno con costos de 
transporte más bajos, es necesario promocionar las ventajas que otorga la Ley 967, que 
libera de impuestos de importación a maquinarias y equipos a las industrias que se esta­
blezcan en este departamento. Simultáneamente, es preciso lograr, com o política regio­
nal, la ampliación de los tipos de beneficio que esta ley otorga según los plazos y niveles 
de inversión. Si bien esta ley fue generada para favorecer a las zonas más deprimidas del 
país, com o Oruro y Potosí, en este caso la motivación debe ser por razones geopolíticas y 
de fomento a la industrialización del país.

Para fomentar y hacer sostenible la actividad comercial de las zonas francas com er­
ciales e industriales establecidas en la Ley de Aduanas, en el contexto de la tendencia a la 
disminución de los aranceles en el mediano plazo, la virtual formación de una Zona de 
Libre Comercio en la ALADI, el MERCOSUR o la CAN, y el crecimiento de las relaciones 
comerciales entre Asia y Latinoamérica, es necesario generar una alianza estratégica en­
tre tres sectores claves que promueven el com ercio internacional: el sector comercial
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propiamente dicho, el sector agropecuario, principalmente del oriente boliviano, y el 
sector gubernamental.

En esta alianza estratégica el sector de los comerciantes orientaría sus conocimien­
tos e iniciativas conjuntas a fortalecer los negocios entre los mercados de mejores venta­
jas comparativas de ultramar y el continente, a aprovechar los costos de transporte masivo 
que signifiquen menores costos unitarios, así com o sistemas de comunicación moder­
nos, financiamiento y otros servicios externos. Todo ello aprovechando la estratégica 
posición geográfica de Oruro. Una estrategia basada en los beneficios derivados de la 
política arancelaría que favorecen a las zonas francas tiene poco futuro considerando la 
reducción sistemática de tarifas de aranceles y la creación de zonas de libre comercio.

Es necesaria la alianza con el sector productivo agropecuario (del oriente bolivia­
no, de la zona económica central del Brasil y del norte argentino), para facilitar la transfe­
rencia de los productos agropecuarios y agroindistriales hacia los mercados de consumo 
otorgándoles precios de transporte más bajos, lo que posibilita el retorno de las flotas 
mercantes: barcos, camiones, ferrocarriles, etc. Asimismo, es posible controlar los pre­
cios de los productos a través del estocamiento y almacenamiento de los productos pere­
cederos para minimizar las pérdidas por “el efecto telaraña”.

Por otro  lado, la alianza con  el gobierno se hace necesaria para lograr el 
financiamiento, construcción y mantenimiento de los caminos nacionales (asfaltado ha­
cia los principales centros urbanos) e internacionales (corredores de exportación 
bioceánicos y entre países) y la dotación de infraestructura básica para la actividad indus­
trial; así com o para facilitar la tarea de alcanzar un mayor grado de competitividad inter­
nacional y aplicar políticas de protección eventual.

En tanto existan aranceles, la Zona Franca de Oruro, por razones geoeconómicas, 
debe tener el privilegio de una franquicia especial en los impuestos para los productos de 
importación en todas las compras menores de, por ejemplo, fus. 1000. Esto puede favo­
recer al com ercio menor, fomentar el empleo, los conocimientos comerciales de gran 
parte de la población y el flujo de personas de todo el territorio hacia el departamento de 
Oruro. Esta modalidad debe darse exclusivamente en el territorio del departamento de 
Oruro dada su estratégica posición geográfica.
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