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Resumen Ejecutivo

A nivel regional existen importantes deficiencias en la infraestructura física de los países del cono sur reflejadas en altos costos de transporte y logística que no permiten el aprovechamiento máximo de las ventajas comparativas y economías de escala, lo que a su vez implica una barrera para la atracción de Inversión Extranjera Directa y dificultades para la inserción de los productos en cadenas de valor regionales y globales. El objetivo general es contribuir a mejorar la integración económica de las regiones sur y suroriental del Ecuador, en las provincias fronterizas de Loja y Zamora Chinchipe. El objetivo específico es contribuir a mejorar la calidad, cobertura y conectividad vial fronteriza a través de la rehabilitación de la vía Bellavista-Zumba-La Balsa, que resultarán en reducción de los costos de operación vehicular, reducción de los tiempos de viaje e incremento de accesibilidad de la población rural a los centros de actividad económica. El Eje Vial No. 4 permite la conexión de las regiones del piedemonte amazónico de Perú y Ecuador, y la llegada de ciudades peruanas a puertos por una ruta de menor duración.
Con el objeto de mejorar la movilidad y la integración comercial entre Ecuador y Perú se establecieron en el Acuerdo de Paz los compromisos binacionales para la infraestructura fronteriza a través de los 5 ejes binacionales y CEBAF. El Programa ha sido reconocido dentro de la iniciativa de integración regional IIRSA/COSIPLAN como parte del Eje de Integración y Desarrollo Andino por su contribución a la dinamización del desarrollo económico intrarregional mediante la mejora de la conectividad vial que permita un acceso eficiente a los puertos del Pacífico de Perú y Ecuador, facilitando a su vez el comercio intrarregional de la Comunidad Andina. Para ambos países la operación integral (Eje Vial y paso de frontera) contribuye a reforzar y hacer eficientes los ejes de comunicación costa-sierra-selva gracias al avance en materia de infraestructura vial y conectividad. Los resultados esperados del proyecto se refieren a la reducción de los tiempos de viaje promedio, la reducción de los costos de operación vehicular en los tramos intervenidos (US$ constantes/vehículo-km) y el aumento del tránsito medio anual (vehículos/día); contribuirán a incentivar el desarrollo de las actividades económicas de Ecuador y Perú mejorando el nivel de vida de las poblaciones en frontera, así como el comercio internacional de los principales productos regionales que circulan por el corredor.

























	








I. Introducción.

1.1 Históricamente Ecuador y Perú han llevado a cabo importantes acciones estratégicas que les han permitido incrementar sus relaciones económicas y comerciales. Dichas relaciones son relevantes no solo desde el punto de vista bilateral pero también regional debido a las importantes conexiones intrarregionales que ambas economías tienen con los países del Cono Sur. Dentro de las áreas estratégicas de desarrollo de ambos países, destaca la planificación y fortalecimiento de la infraestructura nacional y transfronteriza, la cual es relevante para potenciar los flujos de personas y de mercancía tanto a nivel binacional como regional.

1.2 [bookmark: _Hlk536368655]La estrategia de integración regional entre Ecuador y Perú se orienta a mejorar el nivel de vida de las poblaciones fronterizas a través del incremento de la conectividad y la cooperación binacional. Este ámbito de acción se establece en el Acuerdo de Paz de Brasilia suscrito entre Ecuador y Perú, el 26 de octubre de 1998, en el cual se define el Acuerdo Amplio Ecuatoriano-Peruano de Integración Fronteriza, Desarrollo y Vecindad estructurado en base al Plan Binacional de Desarrollo de la Región Fronteriza (PBDRF) entre ambos países. El PBDRF incluye programas en varios ámbitos entre los que destacan el Programa Binacional de Proyectos de Infraestructura Social y Productiva, donde se incluyen cinco proyectos de interconexión vial denominados ejes viales, que suman 2.176 km y cuyo objetivo es revertir la situación de interconexión vial limitada para facilitar la integración e intercambio comercial. Con relación a los ejes viales en territorio ecuatoriano se han construido todos los ejes, a excepción de 53 km que restan por concluir del Eje vial 4 correspondientes al tramo Bellavista- Zumba- La Balsa, mismo que llega al puente de integración en territorio peruano. Este eje es de suma importancia para la integración de ambos países ya que conecta con las ciudades de Namballe - Jaén - Bagua - Santa María de Nieva – Saramiriza en territorio peruano y que permite el acceso del Ecuador al Rio Amazonas.

1.3 Además de los aspectos relacionados a la infraestructura productiva, se contemplan compromisos binacionales para la realización de la infraestructura y controles fronterizos conocidos como Centro Binacional de Atención en Frontera (CEBAFs). Al respecto, el Artículo 15 del Acuerdo de Brasilia establece que durante el primer año de vigencia de dicho Acuerdo, las Partes mejorarán y ampliarán las instalaciones administrativas y concentrarán y simplificarán los controles en cada uno de los pasos de frontera. Concretamente, el control del tránsito de vehículos de carga, taxis, pasajeros, turísticos y privados, así como también el control al tránsito de pasajeros se efectuará una sola vez y exclusivamente en el CEBAF o en los puestos de control fronterizo, en donde las personas que realicen tránsito binacional requieren llenar la Tarjeta Andina de Migración (TAM).

1.4 En el presente documento se analiza el Proyecto de Integración Fronteriza-Eje Vial No. 4 carretera Bellavista-Zumba-La Balsa Provincia Zamora Chinchipe (RG-L1132), exponiendo los argumentos que explican cómo dicho proyecto contribuye a la integración regional, validando por tanto su alineación con el desafío regional de Integración Económica planteado en la Estrategia Institucional del Banco (EIB) 2010-2020 (GN-2788-5). El documento está organizado de la siguiente manera: En la sección II, se describe la coyuntura regional y el estado de la integración física en el marco de los procesos de integración suramericana. En la sección número III se presentan los argumentos cualitativos y cuantitativos que demuestran que la operación contribuye a mejorar la integración física regional. Finalmente, en la sección número IV se valida la alineación de la operación con el Desafío de Integración Económica de acuerdo con la EIB y con la Estrategia Sectorial del Banco de Apoyo a la Integración Competitiva, Regional y Global (GN-2564-4).

II. Infraestructura e Integración Económica 

Contexto Regional 

II. 
2.1 Ecuador y Perú han tenido una participación activa en los procesos de integración suramericana, existiendo una clara decisión de los gobiernos de promover la integración económica a través de las iniciativas regionales desarrolladas. La congruencia a nivel bilateral y la complementariedad de las tareas de impacto en la integración que ambos países llevan a cabo, se enmarcan en el proceso de integración de la Comunidad Andina (CAN) que data de 1969 y cuyo objetivo es es alcanzar un desarrollo integral, equilibrado y autónomo, mediante la integración andina, con proyección hacia una integración sudamericana y latinoamericana[footnoteRef:1].  [1:  El 26 de mayo de 1969, se suscribió el Acuerdo de Cartagena, Tratado Constitutivo que fija los objetivos de la integración andina, define su sistema institucional y establece mecanismos y políticas que deben ser desarrolladas por los órganos comunitarios. De esa manera, se puso en marcha el proceso andino de integración de la Comunidad Andina (CAN). Fuente: www.comunidadandina.org ] 


2.2 Con respecto a las relaciones económicas de la CAN, las exportaciones de bienes han registrado un crecimiento en la última década (Figura No. 1). La tasa de crecimiento promedio anual de las exportaciones intracomunitarias alcanzó el 0,9%, al pasar de 7,004 millones de dólares en el año 2008 a 7,572 millones de dólares en el año 2017. A nivel extracomunitario, las exportaciones se han incrementado en 1,6%, pasando de 86,650 millones de dólares en el 2008 a 99,570 millones de dólares en el año 2017. A pesar de los avances en materia de comercio, se observa que, en los últimos años, el comercio intracomunitario como porcentaje del comercio con el resto del mundo no supera el 8% para los último 10 años[footnoteRef:2].  [2:  El indicador de comercio comunitario o intrarregional: Importancia relativa del comercio regional vs comercio con el resto del mundo, es bajo si se compara con la Unión Europea cuyo comercio comunitario ha sido de más de 60% en la última década.] 


[image: ]Figura No. 1. Comunidad Andina: Evolución de las Exportaciones (Millones de dólares)
Fuente: Sistema de comercio exterior de la Comunidad Andina.

2.3 [bookmark: _Ref486241724]Los principales productos exportados por Ecuador a la Comunidad Andina durante el 2017 fueron: Aceites crudos de petróleo o de mineral bituminoso (968 millones de dólares), los demás tableros de madera (91 millones de dólares), aceite de palma en bruto (90 millones de dólares), preparaciones y conservas de atunes (55 millones de dólares), y cocinas de fundición de combustible de hierro o acero (42 millones de dólares). Como se puede observar en la Figura No. 2, el Perú (61%) acapara el mayor porcentaje de las exportaciones de Ecuador a la CAN. (Figura No. 3), lo cual demuestra la intensidad de las relaciones económicas entre las dos nacionales.






Figura No. 2. Exportaciones de Ecuador a la CAN, 2017 (porcentaje)
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Fuente: Informe de Comercio Exterior, Gobierno del Ecuador. Ministerio de Producción, Comercio Exterior, Inversiones y Pesca.
2.4 A nivel global, en el año 2017 el principal destino de las exportaciones de Ecuador fue Estados Unidos, representando el 31,5% de sus exportaciones totales, seguido por la Unión Europea con el 16,5% y los Países Miembros de la CAN con una participación del 10,9% del total. Como se puede observar en la Figura No. 3, estos tres mercados absorbieron el 58.4% de las exportaciones en 2017. En ese mismo año, las importaciones de Ecuador se originaron, en primer lugar, en Estados Unidos con el 19,8% de participación del total de las importaciones registradas, seguido por China con el 18,6% y en tercer lugar los Países Miembros de la CAN con 13,1% del total.

[image: ]Figura No. 3. Importancia de los mercados de destino Ecuador, 2017 (porcentaje)`

Fuente: Informe de Comercio Exterior, Gobierno del Ecuador. Ministerio de Producción, Comercio Exterior, Inversiones y Pesca.
2.5 En relación con los principales modos de transporte utilizados para el comercio comunitario, en el año 2017, la carga total exportada entre los países que integran la Comunidad Andina fue de USD 7,571 millones, representando un incremento de 6,2% respecto al registro del año anterior. Según modo de transporte, las exportaciones intracomunitarias de bienes movilizadas por modo marítimo en el año 2017 se incrementaron en 12,9% comparado con el año anterior; asimismo, las exportaciones por modo carretero aumentaron en 5,9% más que el año anterior; en tanto, las exportaciones intracomunitarias por aguas interiores y por modo aéreo descendieron en 19,7% y 7,2%, respectivamente, entre los principales modos de transporte. 

2.6 En términos de volumen, la participación porcentual de las exportaciones intracomunitarias por modo de transporte durante el año 2017 se distribuyó de la siguiente manera (Figura No. 4): el modo de transporte marítimo movilizó el 59,4% de las exportaciones intracomunitarias, seguido por el modo carretero con el 32,9%, aguas interiores con el 6,7%, y el modo aéreo movilizó el 1,0%. La participación de los distintos modos de transporte en las importaciones entre países de la CAN deja claro que, el marítimo es el principal modo de transporte con el 72,7%; el transporte carretero ocupa el segundo lugar de participación con el 27,1% del total de la carga importada, seguido de la carga importada por modo de transporte aéreo y por aguas interiores con el 0,1% cada uno.

2.7 Dada la intensidad de las relaciones económicas entre las dos naciones marcada por el alto comercio bilateral antes descrito, además de las relaciones con la Comunidad Andina y el MERCOSUR, la integración fronteriza y la consolidación de las redes de conectividad con alcance regional, son fundamentales para potenciar las sinergias no solamente entre las dos naciones, pero también para el resto de los países del Cono Sur. En tal sentido, inversiones en infraestructura física y la mejora de los procesos fronterizos facilitarán el alcance de objetivos regionales relacionados a mejoras en las conexiones logísticas y la facilitación del movimiento de personas y de mercancía entre los países. 

Figura No. 4. Distribución del comercio intracomunitario de Ecuador por Modo de Transporte (porcentaje)

[image: ]
Fuente: Sistema de comercio exterior de la Comunidad Andina.

Comercio Externo

Perú

2.8 Los principales indicadores de comercio exterior del Perú (Tabla 4) registraron variaciones positivas en el último año, alcanzando una cifra histórica de US$ 90 mil millones (exportaciones más importaciones) equivalentes. El total exportado en 2018 fue equivalente al 21.2% del PIB, mientras que las importaciones fueron el 19.1% del PIB. 



Tabla 5. Principales cifras de comercio exterior de Perú (2018)

	Exportaciones (US$ millones FOB)
	47,864

	Exportaciones como porcentaje del PIB
	21,2%

	Crecimiento exportaciones no tradicionales
	12.6%

	Importaciones (US$ millones CIF)
	43,130

	Importaciones como porcentaje del PIB
	19,1%

	Balanza comercial (US$ millones)
	7,049


Fuente: Ministerio de Comercio Exterior y Turismo. 

2.9 El valor de las exportaciones en 2018 fue de US$ 47,864 millones, valor que representa un incremento de 7.8% frente al total exportado en 2017. Esta variación se explica, principalmente por el incremento en las exportaciones de bienes no tradicionales, los cuales crecieron 12.6%. Según el Ministerio de Comercio Exterior y Turismo de Perú, el desempeño de las exportaciones refleja un incremento en los volúmenes comercializados más que un efecto en la variación de los precios. En 2018, las importaciones alcanzaron un nivel de US$ 43,130 millones, equivalentes a un aumento del 8.4% frente al año anterior. Dicho incremento se explica, principalmente, por el aumento de las compras de bienes intermedios y el alza en los precios del petróleo.

2.10 Entre los principales destinos de exportación del Perú se destaca China con un 26% de participación, seguido de Estados Unidos que representa el 15% del total de las exportaciones. Las exportaciones al mercado americano en 2018 crecieron 13.5%. El total de las exportaciones peruanas a Ecuador en 2018 fueron de US$ 1 billón, equivalente al 2.1% del total y al 32% de su comercio interior en América Latina. Ecuador es el principal socio comercial de Perú en la región. 

2.11 Por el lado de las importaciones, los mercados de China y Estados Unidos encabezan la lista de socios comerciales, con el 23% y el 20% de la participación en el total comprado, respectivamente. Los demás países que le venden al Perú alcanzan una participación agregada de sólo el 5%. Chile es el único país de Suramérica que figura entre los principales socios comerciales de Perú en materia de importación. El Perú compró de Ecuador en 2018 un total de US$ 356 millones, equivalentes al 1.8% de las importaciones totales y al 5% del total comprado en América Latina. La Tabla 6 resume los porcentajes de exportación e importación de Perú. 

Tabla 6. Principales socios comerciales de Perú
	Exportaciones
	China
	26%
	USD$ 11.7 billones

	
	Estados Unidos
	15%
	USD$ 6,77 billones

	
	Suiza
	5.5%
	USD$ 2.47 billones

	
	Corea del Sur
	4.9%
	USD$ 2.19 billones

	
	España
	4.5%
	USD$ 2.00 billones

	Importaciones
	China
	23%
	USD$ 8.75 billones

	
	Estados Unidos
	20%
	USD$ 7.73 billones

	
	Brasil
	6.3%
	USD$ 2.37 billones

	
	México
	4.7%
	USD$ 1.78 billones

	
	Chile
	3.6%
	USD$ 1.39 billones


Fuente: United Nations Statistical Division (COMTRADE).
Ecuador

2.12 El volumen de exportaciones de Ecuador creció a tasas históricas en 2019, comportamiento que se explica por la variación de las ventas al exterior de productos no petroleros, las cuales registraron un cambio de 4.9%. A pesar de este comportamiento, la balanza comercial del Ecuador se mantiene en déficit, que alcanzó un valor de US$ 515 millones (ver Tabla 7).

Tabla 7. Principales cifras de comercio exterior de Ecuador (2018)

	Exportaciones (US$ millones FOB)
	22,121

	Exportaciones como porcentaje del PIB
	17.8%

	Crecimiento exportaciones no petroleras
	4.9%

	Importaciones (US$ millones CIF)
	21,606

	Importaciones como porcentaje del PIB
	18.4%

	Balanza comercial (US$ millones)
	- 515


Fuente: Ministerio de Producción, Comercio Exterior, Inversiones y Pesca. 

2.13 Las exportaciones totales en 2018 fueron de US$ 22,121 millones, monto que se explica, como se mencionó antes, por el incremento de las exportaciones no petroleras, que aumentaron en US$ 600 millones respecto al valor registrado en 2017. Las exportaciones de productos secundarios como los derivados del petróleo, el café elaborado, los elaborados del cacao y la harina de pescado, entre otros, representaron un incremento de 7%. Las importaciones alcanzaron en 2018 un valor de US$ 21,606 millones, que se invirtieron en la compra de materias primas y bienes de capital para uso, principalmente, de la industria nacional. 
La Tabla 8 muestra los principales socios comerciales de Ecuador.

Tabla 8. Principales socios comerciales de Ecuador
	Exportaciones
	Estados Unidos
	31%
	USD$ 6.06 billones

	
	Vietnam
	7.6%
	USD$ 1.46 billones

	
	Chile
	6.9%
	USD$ 1.33 billones

	
	Panamá
	4.8%
	USD$ 0.93 billones

	
	Rusia
	4.7%
	USD$ 0.91 billones

	Importaciones
	China
	19%
	USD$ 8.75 billones

	
	Estados Unidos
	19%
	USD$ 7.73 billones

	
	Colombia
	7.8%
	USD$ 2.37 billones

	
	Brasil
	4.5%
	USD$ 1.78 billones

	
	Panamá
	4.4%
	USD$ 1.39 billones


Fuente: United Nations Statistical Division (COMTRADE).

2.14 Los principales socios comerciales de Ecuador en exportaciones son Estados Unidos que representa en 31% del total, seguido de Vietnam con el 7.6% y Chile con el 6.9%. Al igual que en el caso de Perú, hay bajos volúmenes de exportaciones hacia los demás países de América Latina y concentración de ventas en el mercado americano. Las exportaciones ecuatorianas a Perú ascendieron en 2018 a US$ 356 millones, lo que representa tan solo el 1.6% del total por este concepto. No obstante, en lo que respecta al total vendido por Ecuador a los países de América Latina, las exportaciones a Perú representaron el 12%. Los principales socios comerciales de Ecuador en exportaciones son China con el 19% de la participación, seguido de Estados Unidos con el 19% y Colombia con el 7.8%. 

Comercio Binacional

2.15 En los últimos años, tanto Ecuador como Perú han adelantado esfuerzos políticos para robustecer sus relaciones comerciales. De hecho, en 2018 ambas Naciones firmaron un convenio de entendimiento para trabajar en temas sociales, culturales, de conectividad, energéticos y mineros, entre otros. Un elemento importante a la hora de discutir el potencial de intercambio entre los dos países está asociado a la participación de Ecuador en la Alianza del Pacífico. Dicho país tiene este asunto entre sus prioridades para impulsar el desarrollo comercial. 

2.16 De acuerdo con cifras oficiales, los intercambios comerciales entre los dos países sumaron en 2018 US$ 1.2 billones. Si al momento de hacer el análisis de los flujos comerciales se toma Ecuador como país de origen, se observa que las exportaciones hacia el Perú están determinadas por el petróleo. Al observar el comportamiento de la balanza comercial sin este producto, para 2018 el resultado fue deficitario. Ese año, las exportaciones sin petróleo alcanzaron un valor de US$ 216 millones, mientras que las importaciones fueron de US$ 494 millones. Ahora bien, al revisar el total del comercio exterior para ambos países como porcentaje del total de su economía es claro que los intercambios comerciales no son representativos para ninguna de las dos economías y que están en declive (ver Tabla 9).

Turismo binacional
2.17 En los últimos años, a través de acuerdos entre ambos países los gobiernos han buscado incentivar el turismo binacional mediante el otorgamiento de facilidades en el trámite del proceso de inmigración. Dichas medidas, las cuales se tomaron desde 2016, tenían como meta incrementar el flujo de turistas en un 10%. Contrario a lo que ocurre en materia comercial, los turistas peruanos ocupan el cuarto lugar en cuando a flujo de migrantes no permanentes que ingresaron al Ecuador, alcanzando un promedio anual de más de 170,000 personas. Por otro lado, los turistas ecuatorianos que ingresan al Perú anualmente alcanzan a ser más de 220,000 personas.  

Tasas de crecimiento binacionales

2.18 La Tabla 9 presenta el valor de las exportaciones e importaciones del comercio binacional entre Ecuador y Perú y la tasa de variación del total transado. De acuerdo con dicha información, es claro que en los últimos años el intercambio entre ambos países ha venido disminuyendo. Este comportamiento se explica por, entre otras razones, porque Ecuador, al no pertenecer a la Alianza del Pacífico no goza de beneficios e incentivos que hagan más competitiva la comercialización con Perú. 

Tabla 9. Tasas de crecimiento del comercio binacional (referencia: Perú)
	
	Exportaciones
	Importaciones
	X+M
	Variación

	2010
	1,36
	1,08
	2,44
	

	2011
	1,77
	0,913
	2,683
	10%

	2012
	2,02
	1,11
	3,13
	17%

	2013
	1,95
	0,983
	2,933
	-6%

	2014
	1,68
	0,901
	2,581
	-12%

	2015
	0,989
	0,713
	1,702
	-34%

	2016
	1,02
	0,648
	1,668
	-2%

	2017
	0,356
	0,789
	1,145
	-31%


Fuente: MIT Observatory of economic complexity.

Evidencias empíricas 

2.19 Las inversiones en infraestructura permiten la reducción de los costos de transportes con consecuentes aumentos en la competitividad global de las economías; al mismo tiempo, los flujos comerciales de una economía son altamente sensibles a los costos de transporte (Krugman y Livas, 1996), con lo cual menores costos de transporte significan efectos positivos en el comercio interno y externo de un país. De acuerdo a Venables (1996), mejorar las infraestructuras de transporte es importante para la reducción de las desigualdades entre los países de una región, ya que la localización de las firmas en zonas con bajos costos logísticos y alto desempleo, permite una reducción del desempleo y mejoras del nivel de vida de la población (Puga, 1999). Lo anterior aporta a la convergencia económica regional, lo cual significa la reducción de la brecha del PIB per cápita entre los países miembros de un mismo bloque económico[footnoteRef:3].  [3:  El fundamento teórico del concepto de Convergencia Regional se encuentra en Robert A. Mundell, A Theory of Optimum Currency Areas, The American Economic Review, Vol. 51, No. 4 (Sep., 1961), pp. 657-665] 


2.20 Está ampliamente comprobado que las fronteras nacionales afectan los flujos de comercio, capital y trabajo, representando obstáculos a los intercambios entre los países. Recientes estudios económicos sugieren que el llamado “efecto frontera” es observado especialmente entre países vecinos, donde la existencia de barreras fronterizas tanto físicas como no físicas, propician un problema de “sesgo por el consumo interno” descrito en Obstfeld and Rogoff (2001). Empíricamente, Van Wincoop (2000) estima que la frontera entre Canadá-Estados Unidos, reduce el comercio entre los dos países en 30%, a pesar de que, las barreras físicas entre estos dos países son mínimas. Por lo anterior, las intervenciones enfocadas a mejorar la integración fronteriza y la eficiencia logística (en pasos fronterizos, puertos, etc.) son relevantes para reducir dicho “efecto frontera” y aumentar los volúmenes de intercambio entre países vecinos. Estudios también demuestran que el costo al comercio asociado a las ineficiencias en los pasos fronterizos, afecta el valor agregado de los productos de manufactura. Como ejemplo, Hummels (2001), estima que cada día menos en un paso fronterizo es igual a 0,8% de ad valorem adicional para bienes de manufactura. 

2.21 Desde el punto de vista del desarrollo económico local, recientes estudios económicos relacionados a los impactos de las mejoras fronterizas en las localidades de influencia en la frontera, las cuales típicamente son periféricas y poco desarrolladas; estudios sugieren que, dependiendo de las circunstancias específicas, las regiones fronterizas podrían beneficiarse, perder o no verse afectadas por la integración. Al respecto, estudios empíricos sugieren que las regiones fronterizas podrían tener una ventaja en atraer recursos e inversiones debido a su ubicación específica en el centro del área de integración, ya que la proximidad espacial de las regiones fronterizas al mercado exterior mejora sus condiciones de localización. Adicionalmente, Los estudios de Hanson (1996, 1998b) y Hanson, Krugman (1993) sugieren que la liberalización del comercio podría afectar fuertemente la economía de las regiones fronterizas. Esos estudios muestran que las reducciones arancelarias y las mejoras fronterizas y la consiguiente intensificación del comercio entre los Estados Unidos y México atrajeron a numerosas empresas de la Ciudad de México hacia regiones cercanas a la frontera con Estados Unidos. 

2.22 Es de destacar que estos impactos en las economías locales y nacionales, así como también efectos de segundo orden o wider economic impacts que muchas veces son especialmente relevantes para la integración regional, pocas veces son contemplados en las evaluaciones costo beneficios tradicionales. También es de resaltar los impactos de segundo orden relacionados a la mayor cooperación y coordinación internacional como una importante externalidad positiva que aporta a la integración regional[footnoteRef:4]. Una evidencia relevante para el desarrollo territorial de la zona fronteriza, simulaciones realizadas por el BID constatan que es factible que las mejoras en la red vial también tengan un impacto positivo sobre la probabilidad de exportar de los municipios, que se incrementaría en hasta un 5,9%. [4:  Ver Nota metodológica en apoyo del programa de operaciones de integración del BID, Evaluación Socioeconómica de Proyectos de Infraestructura Multinacionales con Efectos sobre la Integración Regional, Banco Interamericano de Desarrollo, 31 de enero de 2017.] 




III. Aspectos generales de la operación en términos de integración regional

3.1 [bookmark: _Hlk3559177]El objetivo general del proyecto es contribuir a mejorar la integración económica de las regiones sur y suroriental del Ecuador, en las provincias fronterizas de Loja y Zamora Chinchipe. El objetivo específico es contribuir a mejorar la calidad, cobertura y conectividad vial fronteriza a través de la rehabilitación de la vía Bellavista-Zumba-La Balsa. Para Ecuador y Perú la operación integral (Eje Vial y paso de frontera) contribuye a reforzar y hacer eficientes los ejes de comunicación costa-sierra-selva gracias al avance en materia de infraestructura vial y conectividad, aspecto prioritario para la conectividad interna y regional para ambos países. 

3.2 [bookmark: _Hlk536435573]Los Ejes de Interconexión Vial Binacional, representan el mecanismo promotor y articulador del desarrollo e integración de la zona fronteriza impulsando la mejora de la movilidad y la integración comercial entre Ecuador y Perú. Desde el punto de vista estratégico, los ejes de interconexión binacionales son esenciales para facilitar el tránsito de personas, vehículos y mercancías que sirva de soporte al desarrollo de la zona fronteriza entre ambos países, especialmente permitiendo fortalecer la comunicación interna e integración territorial debido a que priorizan el acceso a capitales distritales, con énfasis en aquellas conexiones en situación de aislamiento. Adicionalmente, los ejes binacionales establecidos entre Ecuador y Perú forman parte de la Iniciativa para la Integración de la Infraestructura Suramericana (IIRSA) debido a la relevancia para la integración con el resto de los países del cono sur a través de los Ejes Andino y Amazonas. 

3.3 El proyecto de incide positivamente en la integración económica regional. Al respecto, la finalización del Eje Vial IV conectara con el Puerto Bolivar en Machala- Ecuador[footnoteRef:5], con el Puerto Fluvial de Saramiriza (Peru) en el Rio Marañon y de allí pasar al Puerto de Santa Rosa por el rio Amazonas y salir al océano atlántico, en el Pacífico peruano destaca la conexión con el puerto Paita en la región Piura[footnoteRef:6]. El Eje es de alta importancia estratégica debido a que por el mismo se podría desplazar el comercio de Ecuador hacia Brasil y el Océano Atlántico; para el caso de Perú, debido a las perspectivas de la integración con el Brasil, la conexión del paso de frontera por el Eje Vial IV y el IIRSA Norte (Eje Andino y el eje de Amazonas), significa posibilidades de incursionar e introducirse en otros mercados que faciliten la comercialización de los productos potenciales que presenta la zona de influencia. [5:  Ubicado en el Océano Pacífico y es puerto de Contenedores, carga general siendo los principales productos Banano, Plátanos, Piñas, Pescado, Carga general de importación. ]  [6:  Puerto ubicado en el océano pacífico y es puerto de Contenedores, carga general, graneles sólidos y líquidos, fertilizantes.] 


3.4 El sistema portuario marítimo, el Eje vial IV conecta con Puerto Bolívar el cual goza de una estratégica localización gracias y una eficiente conectividad, destacando que las conexiones terrestres con las zonas de producción promedian los 35 km, y las distancias a Guayaquil, Cuenca y Loja los 198 Km, por vías y con la frontera de Perú los 65 km en el eje de Machala a Guayaquil y Tumbes-Piura. Si bien la relevancia del movimiento de carga de Puerto Bolívar es baja en relación con todo el sistema portuario ecuatoriano incluso sin incluir las terminales petroleras, ya que moviliza únicamente el 5% del volumen (toneladas métricas) de las exportaciones en 2015, existen planes de potenciarlo como uno de los principales puertos fruteros y minero de la región[footnoteRef:7].  [7:  Datos del Sistema Portuario Ecuatoriano. ] 


3.5 Con relación al Puerto de Piura ubicado al norte del Perú, representa el segundo puerto de importancia a nivel nacional, después del Callao, en cuanto a movimiento de contenedores y el quinto en movimiento total de carga. El puerto Piura es el principal puerto del norte peruano, movilizando contenedores de importación y exportación (principalmente productos hidrobiológicos y agrícolas) y carga general. Dentro de los principales productos de exportación se encuentran la Pota, Mango, Banano, Café y Harina de Pescado a destinos como Norte América, Europa y Asia. Con datos de la autoridad portuaria se puede constatar que el movimiento de cargas en TEU ha tenido un crecimiento promedio anual de 8% en los últimos 7 años con proyecciones de crecimiento positivas. La economía del puerto tiene un peso relativo de 4.5% respecto al total nacional destacando que la provincia de Piura es reconocida por la producción de arroz, maíz amarillo y café, entre otros productos.

Figura. No. 3. Ejes de Interconexión Vial Binacional
[image: ]
Fuente: Ministerio de Transporte y Obras

Figura No. 4. Eje vial IV, desde Vilcabamba (Loja) hasta la frontera con Perú en La Balsa (Zamora Chinchipe)
[image: ]

3.6 El proyecto contribuye en la integración regional debido a que permite una mayor conectividad y accesibilidad regional impactando positivamente en las principales actividades económicas de la zona de influencia como lo es la agricultura, ganadería, silvicultura y pesca. La vía actual es el eje principal de interconexión entre las parroquias del Cantón Chinchipe así como como con las poblaciones fronterizas del norte del Departamento de Cajamarca- Perú. El tramo del proyecto une a los poblados de Bellavista-Zumba-La Balsa, en el que se desarrollan actividades agrícolas, ganaderas y ecoturístico, propias de la Región Interandina Sur del país, estas zonas se encuentran relativamente aisladas de las capitales provinciales y son zonas con bajas densidades poblacionales, inferiores a 50 hab/km2, con aproximadamente 40 hab/km2 y 9 hab/km2 para las provincias de Zumba y Zamora Chinchipe. Dado este contexto, la mejora en la accesibilidad a las capitales provinciales (Loja) y cabecera cantonal permitirá un incrementando las oportunidades de empleo y crecimiento de las provincias aledañas. 

3.7 En relación con las actividades productivas que se verán beneficiadas por el proyecto, del lado ecuatoriano destaca la actividad industrial para el mercado interno y para exportación. En la zona de influencia directa se identifica comercio transfronterizo de productos agrícolas-ganaderos y actividades productivas como el turismo y el comercio con el vecino país del Perú. En la zona de influencia indirecta, comercio binacional, traslado de materia prima son complementadas con actividades propias de poblaciones fronterizas, lo cual se verá beneficiado por el proyecto. Para la Provincia de Jaén (Perú), las mejoras relacionadas al proyecto son relevantes para el desarrollo de importantes cadenas de valor regionales y de significante peso económico para el país. Tal es el caso de la cadena de valor de cacao y el café, por ejemplo; el principal mercado de exportación de café de la provincia de Jaén es Japón, Alemania y Estados Unidos. Dentro de la cadena, la región de San Ignacio se produce el café, y Jaén funge como de redistribución en la comercialización de bienes y tránsito de personas con destino a otras regiones entre las que se encuentra Piura, Lambayeque y Alto Amazonas.

3.8 Otra actividad de carácter regional a ser potenciada por la intervención es el turismo binacional entre Perú-Ecuador. Al respecto, las estadísticas demuestran que el desarrollo del flujo de turismo intracomunitario, en conjunto, ha sido influenciado en mayor medida por el turismo receptor de Perú respecto a visitantes ecuatorianos, ya que esta cantidad ha ido aumentando constantemente desde el año 2016. Concretamente, el turismo intracomunitario para turistas peruanos hacia el Ecuador tiene una tasa de crecimiento promedio anual en los últimos 10 años de -2.16, mientras que la tasa de crecimiento de turistas ecuatorianos hacia Perú es de 10.03%. 

3.9 Esta actividad es relevante para la integración de ambas naciones debido a que la actividad turística es un importante motivo de viaje para cruzar los pasos de frontera, por lo cual el desarrollo del turismo podría significar más desarrollo económico para el área de estudio y del flujo de ciudadanos por tanto por el paso de frontera La Balsa como por todo el Eje Vial. En territorio ecuatoriano, el turismo ecológico que tienen lugar en Vilcabamba y las reservas naturales será potenciado por la mejora en la vía, sobre todo la accesibilidad al Parque Nacional Podocarpus.  En Perú, la provincia de Namballe cuenta un gran potencial turístico vinculado con los Recursos Naturales y Arqueológicos, como: El Santuario Nacional Tabaconas – Namballe, área natural protegida, banco de la biodiversidad de los andes del norte peruano. Su extensión es de 29,500 ha, ubicada en los distritos de Tabaconas y Namballe.

3.10 El programa continuará materializando los resultados obtenidos hasta la fecha en materia de coordinación transfronteriza, observada en la coordinación en el resto de los pasos de frontera entre EC-PE, sobre todo en temas de fortalecimiento de las capacidades institucionales y de coordinación regional binacional. A la fecha importantes avances se han realizado en materia institucional a través del Gabinete Binacional Ecuador-Perú de cuya gestión se desprende un Plan de Acción concreto, el cual permitirá canalizar esfuerzos en la gestión e impulso de proyectos binacionales y nacionales orientados a combatir la pobreza y mejorar las condiciones de vida de la población. Estos avances institucionales son importantes para continuar impulsando y articulando esfuerzos con el propósito de integrar económicamente la región fronteriza, acelerar su desarrollo y superar la situación de atraso con relación al resto de los territorios. 

3.11 Con respecto al puesto fronterizo, el CEBAF que se instalara en el Eje Vial N° 4, estará ubicado en territorio peruano, bajo la modalidad operativa de cabecera única, lo cual implica que, en su diseño, se deberá de tener en cuenta que en el CEBAF se desarrollara las actividades de control conjuntamente por autoridades peruanas y ecuatorianas. En el Puesto de Control Fronterizo de La Balsa, se ha registrado un importante número de vehículos livianos que movilizan personas y vinculan a estas poblaciones con otros centros urbanos importantes dentro de cada país. La futura ejecución del proyecto de servicios de control de personas, equipajes, mercancías y vehículos del Centro Binacional de Atención en Frontera (CEBAF) en el Eje Vial N° 4 Loja – Saramiriza en cual se localizará en La Balsa, Distrito de Namballe, incrementará la cobertura de los servicios, esto es debido a que aparte de los servicios actuales del Puesto de Control Fronterizo de La Balsa: control de personas, vehículos y equipajes, también se desarrollará el control de vehículos de carga pesada y mercancía tras la autorización para que en ese Paso de Frontera haya el tránsito aduanero internacional de mercancías siendo que actualmente no existe no existen servicios para control de transporte de mercancías.  

3.12 La implementación del Proyecto permitirá a los usuarios externos que se dirigen de Ecuador al Perú o viceversa pasando por los actuales Puestos de Controles Fronterizos de La Balsa del lado ecuatoriano y del lado peruano, contar con adecuados servicios de controles fronterizos, lo cual conllevará a generar mayores beneficios en el área de intervención del proyecto. Los beneficios que generará el proyecto son de carácter cualitativos, debido a que originaran un incremento en el bienestar de los usuarios externos que pasen por el Centro Binacional de Atención de Frontera del Eje Vial Nº 4, por la mejora en la prestación de los servicios de controles de personas, equipajes y vehículos, los cuales se elevarán en términos de calidad, y por la implementación de las condiciones para que se brinde el servicio de control de mercancías. En el estudio de pre-inversión se identifican beneficiarios durante el horizonte de evaluación por el orden de 1,171,481 individuos con un ratio de costo por beneficiarios de 25.60 Soles por beneficiario. 

3.13 Dentro de los múltiples beneficios identificados para el paso de frontera, destacar reducción del tránsito informal de productos, reducción del tráfico ilegal de mercancías y vehículos, incremento de la recaudación de impuestos en frontera, reactivación de la economía local gracias a la mayor afluencia de turistas y vehículos livianos y pesados. De acuerdo con los resultados de la encuesta aplicada en el paso de frontera de La Balsa, los principales lugares de donde provienen las personas de nacionalidad peruana que cruzan ese Puesto de Control, indicaron que residían en las provincias de Jaén y San Ignacio en el departamento de Cajamarca. Los resultados muestran que más del 72.7% de quienes ingresan y salen por este Puesto de control pertenecen a Cajamarca; Así mismo los resultados de la encuesta aplicada para los usuarios externos de nacionalidad ecuatoriana, muestran que la mayoría residen en la provincia Zamora Chinchipe (72.5%), provincia que limita directamente con Cajamarca. Lo anterior refuerza la importancia estratégica de la operación integral, ya que impactará directamente las actividades y niveles de vida de las poblaciones fronterizas, reforzando la integración binacional. 

3.14 Adicionalmente, con potencial entrada de Ecuador a la Alianza Pacífico, la inversión en infraestructura es esencial para aprovechar las oportunidades comerciales con los países de la cuenca del pacífico (Chile, Colombia, México y el Perú).   

VI. Validación de criterios en el marco de la Estrategia de Integración

IV. 
4.1 Programa de Proyecto de Integración Fronteriza-Eje Vial No. 4 carretera Bellavista-Zumba-La Balsa en la Provincia Zamora Chinchipe está alineado con el desafío de desarrollo de integración económica incluido en la Estrategia Institucional del Banco 2010-2020 (GN-2788-5); por medio de mejoras en la infraestructura vial transnacional del Eje de Integración y Desarrollo Andino y MERCOSUR, conectando no solo los países de influencia del proyecto, pero también de los países de la región,  impactando positivamente en sus actividades económicas sobre todo por la potenciación del comercio regional.

4.2 [bookmark: _Hlk3559831]Los resultados esperados del proyecto se refieren a la reducción de los tiempos de viaje promedio, la reducción de los costos de operación vehicular en los tramos intervenidos (US$ constantes/vehículo-km) y el aumento del tránsito medio anual (vehículos/día); contribuirán a incentivar el desarrollo de las actividades económicas de Ecuador y Perú mejorando el nivel de vida de las poblaciones en frontera, así como el comercio internacional de los principales productos regionales que circulan por el corredor. El proyecto está alineado al Marco de Resultados Corporativos (CRF) 2016-2019 (GN-2727-6) vinculado con el Desafío Regional de Integración Económica, a través del indicador auxiliar de proyectos transnacionales y transfronterizos, ya que permitirá el aumento la conectividad física transfronteriza (indicador de la matriz de resultados de aumento de tráfico transfronterizo).

4.3 Finalmente, de acuerdo a la Estrategia Sectorial de Apoyo a la Integración Competitiva Regional y Global (GN-2565-4), la presente operación cumple con el criterio de Focalización Multinacional, ya que apoya una acción nacional unilateral, orientada a un objetivo relacionado con mejorar la conectividad del país a través de la habilitación del Eje Vial IVM fundamental para el desarrollo económico territorial, así como una mayor inserción regional del país y el fortalecimiento de la integración binacional con Perú. La operación también es consistente con el criterio de Adicionalidad Regional puesto que la intervención propuesta, aunque sean de carácter nacional, articulan esfuerzos nacionales en una visión regional estratégica al formar parte de un plan supranacional y una iniciativa de integración regional como lo es la Comunidad Andina.
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