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RESUMEN
En la actualidad existen insuficientes estudios sobre la relacion que deberia existir
entre un puerto y la ciudad que lo alberga, y sobre el impacto tanto econémico como
social que este puerto crea sobre la poblacién. El propésito de ésta investigacion es
realizar un analisis de los futuros impactos econémicos y sociales que generaria el

Terminal Maritimo a los distritos de Puerto Eten, Ciudad Eten y Lagunas.

Se utilizé el tipo de investigacion descriptiva y el disefio de la investigacion no
experimental cuantitativa, se aplicaron 377 encuestas entre los distritos de Ciudad
Eten, Puerto Eten y Lagunas los cuales de acuerdo a su ubicacién geogréfica se
encuentran mas cercanos a la futura ubicacion del Terminal Maritimo, estos datos han
sido procesados en diferentes softwares como el SPSS, MS Excel, Sistemas de

Informacién Geografica (SIG).

La informacion obtenida muestra el estado actual en el que se encuentra la poblacion
tanto en aspecto econdmico como social, se determin6 cual es el PBI Per Capita a
nivel de la regiéon, y a nivel distrital la PEA, el nivel académico de la poblacion, el
material predominante en las viviendas, a su vez se comprobd si cuenta con los
servicios basicos de agua, desague y luz, cuyas variables son fundamentales para la

calidad de vida de la poblacion.

El distrito de Puerto Eten en la actualidad cuenta con recursos naturales escasos, ya
gue no presenta demasiadas tierras agricolas. Pero dicho distrito cuenta con un gran

Potencial Turistico.



El distrito de Ciudad Eten hoy en dia cuenta con escasos recursos naturales, debido a
gue cuenta con una gran cantidad de suelos desérticos y salitrosos, que por ende no

son para la agricultura. Cuenta con un potencial energético renovable no convencional.

Por ultimo, el distrito de Lagunas cuenta con un potencial agricola muy alto, zonas

aptas para pasto y zonas con potencial energético no convencional.

Palabras clave: Terminal maritimo, Impacto, Impacto econémico, Impacto social.
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ABSTRACT
At present there are insufficient studies on the relationship that should exist between a
port and the city that houses it, and both economic and social impact that this port
created on the population. The purpose of this research is to analyze future economic
and social impacts that generate the Maritime Terminal districts of Puerto Eten, Eten

City and Lagunas.

The type of descriptive research and design of quantitative non-experimental research
was used, 377 surveys were conducted between the districts of Ciudad Eten, Port Eten
and Lagunas which according to its geographical location are closer to the future
location of the Terminal maritime, these data have been processed in different software

such as SPSS, MS Excel, Geographic Information Systems (GIS).

The information obtained shows the current state in which the population is both
economic and social aspect, it was determined what the PIB per capita at regional level,
and district level the PEA, the academic level of the population, the material
predominant in homes, in turn checked if it has the basic services of water, sewer and

electricity, whose variables are critical to the quality of life of the population.

Puerto Eten district currently has few natural resources, since not too much farmland.

But this district has great tourism potential.

Eten City district today has few natural resources, when most of its desert and salty

soils unsuitable for agriculture. It has a non-conventional renewable energy potential.
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Finally, Lagunas district has a high agricultural potential, suitable for grazing and areas

with non-conventional energy potential areas.

Keywords: Maritime Terminal, impact, economic impact, social impact.
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INTRODUCCION
En la antiglledad el area de frontera que delimitaba el puerto y la ciudad que lo
albergaba en general eran objeto de abandono para posteriormente pasar a ser una
renovacion urbana. Es asi que las llamadas zonas portuarias al encontrarse
abandonadas son reutilizadas de manera urbana. Por ende la manera en que las
personas ven las zonas cerca al mar ha cambiado desde la década de 1960 generando
asi un incremento en el interés ciudadano, asi como también un incremento comercial

y politico por estos lugares en el interior del &mbito urbano.

Hoy en dia, la presion para el desarrollo de usos alternativos en las zonas que son
obsoletas o infrautilizadas en sus funciones originales, esté creciendo, sobre todo en
las partes del puerto aln rodeadas por la ciudad. De hecho, la gran atencién prestada
a los proyectos de reurbanizacion de la linea de costa de todo el mundo ha provocado
una "légica" con rasgos aparentemente imparables en la decadencia del puerto o la

emigracion, con resultados automaticos en las oportunidades de recuperacion urbana

Los estudios relacionados al Impacto Econdmico social, es de gran aplicacion en la
sociedad actual y que cumple un papel muy importante en la definicion de la sociedad.
Esto se ha convertido en la actualidad en uno de los principales instrumentos
preventivos para la gestion de politicas publicas con el fin de mejorar el bienestar

social.

Estos estudios de Impacto Econdmico Social constituyen un mecanismo cuyo objetivo
supone el diagnostico de los efectos secundarios no esperados de la implantacion

principalmente de un proyecto o plan.
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El Puerto de Eten se establecié en 1867 en base a un muelle de Lanchonaje
propiciando un importante desarrollo del comercio exterior y registrando un movimiento
de carga importante en 1966. Al siguiente afio se transfiere al Estado descuidando su
mantenimiento progresivamente hasta su total decadencia. En 1970 la firma alemana
Salzgitter elaboré un estudio demostrando la factibilidad de la instalacion de un
terminal maritimo para naves oceanicas en Eten. Posteriormente, en 1992, LyN
Ingenieros Consultores S.A., determiné la existencia de un potencial minero y agro-
industrial en Chiclayo cuyo desarrollo podria generar importantes volimenes

exportables a través del Terminal Maritimo de Eten.

Desde hace algunos afios se ha venido fomentando la ejecucién del proyecto, de aqui
viene la incertidumbre de las personas en que se construya el Terminal Maritimo,
Gracias a la creacion de la Autoridad portuaria regional de Lambayeque (APRL), ese
afio se nombro su directorio y comenzé su andadura de acuerdo con las atribuciones
establecidas en el ordenamiento juridico. En virtud de estas atribuciones, el directorio
considero necesario y conveniente disponer de un servicio de consultoria que
elaborara, segun los lineamientos técnicos econémicos y ambientales, un plan maestro
para una futura instalacion portuaria en la region Lambayeque estudiando las
alternativas de ubicacién y proponiendo la localizacién mas apropiada de acuerdo a

los lineamientos ya citados

En el caso especifico del Terminal Maritimo de Puerto Eten, la diversidad de recursos
existentes, asi como las perspectivas de desarrollo de los proyectos en la zona,

justifican plenamente su implementacién, dado que, de los recursos evaluados a la
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fecha por especialistas, se destaca la potencialidad productiva que adquiririan sectores
como el agropecuario y minero. Esto implica que la futura instalacion del Terminal
Maritimo Puerto Eten, traerd consigo una serie de repercusiones positivas como
negativas que ayudan y no ayudan a promover el desarrollo local - regional. Asi mismo
la despreocupacion por parte de las autoridades distritales y a esto suma los pocos
estudios de impacto en los aspectos social y econdmico complementa la inexistencia

de un plan para recibir el impacto del futuro Terminal Maritimo.

Con el fin de analizar el impacto generado por el proyecto terminal maritimo de puerto

Eten en los distritos de Puerto Eten, Ciudad Eten y Lagunas nace este estudio.

La presente tesis es una investigacion que tiene por objetivo, analizar el impacto
econdémico social del Proyecto Terminal Maritimo Puerto Eten en la region
Lambayeque, recalcando que solo se ha tomado los distritos ubicados
geograficamente mas cerca al proyecto que son tres: Distrito de Puerto Eten, Distrito

de Ciudad Eten, Distrito de Lagunas.
Los datos se obtuvieron de:

Los pobladores de los distritos antes mencionados, quienes a través de una encuesta

se lograron recabar datos sobre informacion econémica y social.

CAPITULO I: Problema de la Investigacion
En este primer capitulo los investigadores tratamos de explicar la problematica en tres

aspectos, internacional, nacional y local, en el cual cada aspecto se logra explicar la
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relacion puerto ciudad, asi como también se explica en escenario en el que se

encuentran los puertos.

CAPITULO II: Marco Teorico
En el segundo capitulo se redacta los antecedentes, que son investigaciones ya
realizadas con anterioridad, las cuales se aprovecharan para servirnos como una

ayuda para el desarrollo del proyecto de tesis.

CAPITULO Ill: Marco Metodoldgico

En el tercer capitulo los investigadores detallan el tipo de investigacion, la cual es de
naturaleza descriptiva, con un disefio no experimental, asi como la determinacién del
total de la muestra que participara en el desarrollo de la investigacion. La hipétesis de
la tesis se concentrara en que si el proyecto Terminal Maritimo de Puerto Eten se
ejecuta tendrd un impacto econémico social positivo en los distritos adyacentes al
terminal, con la ayuda de la operacionalizacion, es decir que variables se determinara

para el desarrollo de la investigacion.

CAPITULO IV: Analisis e Interpretacion de los Datos
Este capitulo se centralizara en el andlisis y posterior interpretacién de los datos que
han sido recogidos en el capitulo tres, de esta manera se hara uso de herramientas o

software las cuales nos ayudaran a tener un resultado optimo.
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CAPITULO V: Propuesta de Investigacion
En este quinto capitulo los investigadores detallaremos el principal objetivo para la
elaboracion de esta investigacion, es en el item donde se realiza el estudio de impacto

econdmico social y la idea para adaptarse a este impacto.

CAPITULO VI: Conclusiones y Recomendaciones
Los investigadores al obtener un resultado éptimo pasan a este ultimo capitulo a
redactar las conclusiones y recomendaciones obtenidas a lo largo del desarrollo de la

investigacion.
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|.  PROBLEMA DE INVESTIGACION

1.1.Situacién Problemética:

Internacionalmente:

(Bonomelli & Galaverna, 2013) Informan que en el Puerto de Rosario —
Argentina, en los ultimos 30 afios la relacion existente entre Puerto — Ciudad se

ha ido desarrollado conjuntamente.

La tipologia del origen de ambos nucleos, la ciudad y el puerto, ha marcado y
marca la relacion Puerto — Ciudad. Gracias a un procedimiento de
planeamiento, se podra proporcionar una autonomia portuaria, la cual dotara de
mayor capacidad a la entidad portuaria para modificar los aspectos que no
influyan esencialmente en su entorno ciudadano, solo los accesos y las zonas

de borde deberian ser consensuadas.

Ferrada afirma que comparar a un puerto con una ciudad y viceversa a una
ciudad con un puerto, es deber del desarrollo tanto histérico como cultural de la

region, de tal permanencia en comun y de su dependencia.

Por ello en el progreso de ambas partes tanto puerto como ciudad, no muchas
veces da como resultado un cuerpo unitario, ya que las velocidades de
crecimiento y de demanda de un puerto, y hoy mas que en otros momentos
histéricos, no tienen directa relacién con las demandas y ofertas de una ciudad

gue lo acompafa. Es necesario la integracion entre el puerto y la ciudad a través
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de la coordinacion de politicas que favorezcan a ambas partes en un plano de

equidad de crecimiento en la region.

Un aspecto favorable para fomentar la relacién puerto y ciudad es realizar
acuerdos entre instituciones para un convenio equitativo, asi poder desarrollar
planeamientos  consensuados 'y  establecer compromisos  sobre
responsabilidades compartidas. La figura del “Puerto Ciudadano” con gestion
de la Autoridad Portuaria, puede garantizar una zona de proteccion para el

puerto sin falla del pleno uso ciudadano.

Como afirma Santos Sabras un instrumento adecuado para poder situar en
notoriedad ante la ciudadania la importancia del Puerto en un ambito local son
los estudios de impacto socioecondmico. Poder hacer entender esta gran
importancia a la ciudadania no es tarea facil, el puerto es un servicio que se
extiende a su Hinterland, pero que el impacto econémico se concentra en la

ciudad.

En la ciudad del Rosario prevalece la actividad productiva agricola ganadera
més gran de Argentina que a su vez es una de las mas importantes del mundo,
al contar con 15Km de ribera las cuales son acompafiadas con el solemne rio
Parand, son las causantes de su desarrollo. Es un puerto antiguo y en alguna

época llegd a colocarse entre los primeros del mundo.

La ubicacion geogréafica con la que cuenta a ser el centro privilegiado del
corredor del bioceanico de la Hidrovia Paraguay — Parana, brinda un alto

porcentaje de poder captar los traficos de comercio exterior del area de
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influencia del pais, asi como los traficos de cargas emergentes del MERCOSUR
y del area adyacente al Océano Pacifico y las pone en un lugar de jerarquia en

materia de logistica integral de transferencia de cargas del pais.

Al contar Argentina con este importante sistema portuario, el cual esta
caracterizado en gran mayoria, por la presencia de uno de los principales

complejos aceiteros y de procesamiento de soja del mundo.

Rosario es responsable del 50% del total del Producto Bruto Interno provincial
y del 5% del Producto Bruto Interno nacional. Genera el 53% del empleo de la
provincia y se encuentran radicadas en ella 62% de los establecimientos
industriales santafesinos. Existen unas 3.670 plantas y talleres industriales, que
dan empleo a mas de 63.000 personas y generan unos US$ 1.000 millones de

valor agregado.

=
ORIGEN EVOLUCION DESARROLLO
'Ile‘ft. Ciudad Puerte Ciudad
——— ————— —

Figural: Relacién Puerto - Ciudad
Fuente: Manuel Santos Sabras (2010)
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Segun (Hoz, 2006) el gran crecimiento de la economia portuaria en Colombia
es muy indiscutible y al parecer todo indica que en los proximos afios venideros
sera aun mayor: Colombia cuenta a nivel de sus dos litorales con cerca de 150
puertos los cuales estan divididos en 9 zonas portuarias, de las cuales la mas

activa es la que se encuentra ubicada sobre la Costa Caribe.

Segun estudios recientes se estiman que cerca de un 80% del comercio mundial
y 85% del colombiano se estara realizando a través de via maritima, debido a

gue este medio es el mas econdmico en cuanto a largas distancias.

Afadiendo a lo ya expuesto durante el afio 2006 el Instituto Nacional de
Concesiones (INCO) estaba realizando en Colombia el tramite para 18
concesiones para la construccion y ampliacion de los terminales portuarios, de

los cuales 6 estaran en Cartagena y 2 en el corredor Santa Marta - Ciénaga.

Dicha iniciativa incita a las demas ciudades portuarias del Caribe colombiano
adopten dicha iniciativa la cual fomenta la adecuacién a una nueva realidad de

la globalizacion, y asi poder jugar un papel estratégico en la economia nacional.

En efecto, mientras los habitantes de la Costa Caribe representan el 21% de la
poblacion del pais, sus actividades productivas participan con cerca del 17% del
PIB nacional y sus niveles de pobreza se ubican seis puntos por encima de la

media nacional (57% frente a 51%).

Al contar Colombia con el corredor urbano-portuario del Caribe favorece a una

de sus mas grandes fortalezas la de convertirse en un eje dinamizador del
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desarrollo regional, al reunir a mas del 40% de la poblacion costefia, llega a ser

una de las mas grandes mejorias en técnicas de politica social.

Al contar con una gran congregacion de la poblaciéon ayuda a la prestacion de
servicios publicos, asi mismo la construccion de obras de infraestructura, sin
incidir en los altos costos que conlleva fragmentacion, si la poblacion esta

diseminada no hay focos urbanos importantes.

El corredor Santa Marta — Barranquilla - Cartagena reine mas del 50% del PIB
a nivel de region y de la carga portuaria de Colombia, en el que la exportacion

de carbdn tiene en peso significativo en la zona Santa Marta-Ciénaga.

Segun (Pavon, 2003) el papel que desempefian los puertos espafioles en la
cadena de transporte es muy importante, debido a que son parte significativa
del transporte maritimo y a su vez por ser un nodo de transferencia modal y por
su empleo de plataformas logisticas, con una serie actividades de valor afiadido

gue exceden las de carga, descarga y almacenamiento.

Asi también, los puertos son motores de desarrollo tanto local como regional, y

de un gran impacto econémico y social al entorno que lo rodea.

Uno de los factores esenciales para el crecimiento y desarrollo econémico es la
especializacion productiva, no solo porque contribuye netamente al PBI de cada
pais sino por los efectos que indirectamente provienen de las actividades

econdmicas.
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Uno de los principales objetivos del transporte es el cambio de ubicacion de un
bien sin modificarlo. Como se ha ido observando, la evolucion del trafico
maritimo a nivel mundial esta muy relacionada intrinsecamente con la actividad
portuaria; pero no solo exclusiva al atraque y desatraque de los buques, sino
gue incluye una serie de servicios (centro combinado de trasporte multifuncional
y polivalente) los cuales tiene un importante efecto sobre la cadena logistica y

la vida cotidiana de las ciudad que la rodea.

Al ser los puertos puntos privilegiados de comercio, participan de una forma
definitiva y activa en la construccion y futuro desarrollo de las ciudades; asi
como tambien son los puertos y sus relaciones comerciales los que influyen en

la conservacion de las ciudade en las que estos se encuentran insertas.

Sin embargo, el puerto ha sido una realidad exterior y muy desigual de la propia

ciudad lo que con lleva a la necesidad de poder unir las relaciones entre ambas.

Es por ello que es necesario conciliar, tomando en cuenta los requerimientos de
navegacion y transporte maritimo para poder obtener buen desarrollo portuario,

con el desarrollo de la ciudad que lo rodea y acorde a su poblacién.

Un aspecto muy importante que se debe tener en cuenta es que las relaciones
entre puerto y la ciudad es el hecho que en el transporte maritimo de
mercancias se ha pasado del concepto “puerto — puerto” a “puerta — puerta”. Lo
gue conlleva a una penetracion de los hinterland portuarios hacia el interior de
la ciudad con la exigencia de un transporte terrestre en condiciones o6ptimasy

eficientes.
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Es asi como las personas encargadas de los puertos van a acostumbrarse de
una manera continua a una cadena de transporte intermodal, en la cual sera
necesario la union de los diferentes espacios cercanos a los puertos, implicando

asi la necesidad de zonas amplias donde establecer estas infraestructuras.

Finalmente se concluye que la ubicacion de los puertos cerca de la ciudad que
lo rodea genera gran malestar para la poblacion, a su vez es un impedimento

para el posterior desarrollo de los puertos

Nacional:

(Galarza, 2011) Informa que en el Peru el sector portuario realiza la asistencia
de los servicios de infraestructura, logistica y transporte; los cuales estan
basados en la satisfaccion de la demanda de la produccion, la exportaciéon y el

comercio.

Asi mismo dichos servicios son parte la cadena logistica del transporte,
contribuyendo asi al desarrollo tanto econémico como social, es por ello y
debido a la complejidad de dichos servicios que se debe contar con recursos

humanos calificados y competentes.

A nivel nacional la red de infraestructura portuaria y los servicios que van de la
mano con ella, cuando funcionan de una manera eficaz y a bajo costo,
contribuyen elocuentemente al aumento de la produccién, la competitividad y

por ende, a la integracion de la produccion en el mercado mundial.
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Gracias a la ubicacion geografica del Per(, es que se cuenta con una importante
ventaja para el desarrollo de sus puertos y asi mismo facilitar el acceso a nuevos
mercados como el Asia Pacifico, los paises del APEC y sus 21 economias; los

EE.UU., la Comunidad Andina de Naciones, entre otros.

La red de infraestructura portuaria nacional estd compuesto por ocho terminales
maritimos, cuatro fluviales y adicionalmente, cinco instalaciones de barcaza a
barco. El Pert también cuenta con puertos privados para carga de combustibles

y de minerales.

|- |
Figura 2: El Pert y la cuenca del Pacifico (vision geopolitica)

Fuente: “El Peru y la Cuenca del Pacifico”: Embajadora Martha Chavarri Dupuy, Subsecretaria para Asuntos de

la Cuenca del Pacifico, Africa y Medio Oriente-Ministerio de Relaciones Exteriores Per(-2006.
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(Galarza, 2011) da a conocer que Los principales puertos maritimos del
pais son: Callao (en Lima), Paita (Piura), Salaverry (La Libertad), Chimbote
(Ancash), San Martin (Ica), Matarani, (Arequipa) e llo (Moquegua).
Recientemente (diciembre 2009), ha sido incorporado en el sistemay en el
Plan Nacional de Desarrollo Portuario el Puerto San Juan de Marcona.

Los terminales fluviales se localizan en la selva, en el departamento de
Loreto, en la ciudad de Iquitos (rio Amazonas) y Yurimaguas (rio Huallaga),
en el departamento de Ucayali, ciudad de Pucallpa y en el departamento de
Madre de Dios, ciudad de Puerto Maldonado.

Las ciudades mencionadas son consideradas como los principales centros
de comercio en la region amazonica y sirven, ademas, de centros de
abastecimiento y recoleccion para las poblaciones cercanas.

Los puertos maritimos y los puertos fluviales estan bajo la administracion
de la Empresa Nacional de Puertos (ENAPU), con excepcion de los puertos
de Matarani y Paita, que estan concesionados.

En el pais hay varios puertos mas pequefios, que son de propiedad de
particulares y que estan operados por el sector privado pero que atienden
a productos y propoésitos especificos: carga de combustibles y
concentrados, principalmente de cobre.

Asi también el Peru esta a cargo del muelle en Arica, el cual por medio de
un acuerdo especial con el Gobierno Chileno, se establecio que dicho

muelle este operado por ENAPU.
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Principales puertos maritimos nacionales son:

a)

b)

Terminal portuario de Paita

Se encuentra localizado en el litoral norte del Pacifico, en el
departamento de Piura, cerca de la frontera con Ecuador. El puerto
de Paita se encarga de la zona norte del Pera, actualmente esta
articulado al eje IIRSA Norte. El puerto de Paita tiene gran predominio
en los departamentos de Tumbes, Piura, Lambayeque, Amazonas,
San Martin, La Libertad, Cajamarca. Asi mismo la zona sur del
Ecuador es beneficiada con dicho puerto.

Los principales productos operados en el terminal son en su mayoria
mercaderia, a nivel de importacion operan con: Granos, fertilizantes
y aceite de soya; las operaciones para exportacion: harina de
pescado, roca fosférica y productos contenerizados (agricolas y
mariscos). Es el segundo puerto con mas movimiento de
contenedores en el Peru, después del Callao. El terminal de Paita en
el afio 2009 fue concesionado al sector privado. El puerto privado de
Bayoyar, el cual es administrado por Petroperd, también se

encuentra ubicado en el departamento de Piura.

Puerto de Salaverry
Dicho puerto esta ubicado en el departamento de La Libertad, en el

distrito de Salaverry, en la ciudad de Trujillo. ElI predominio de este
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puerto estd determinado en su propio departamento y en los
departamentos de Lambayeque, Ancash y Cajamarca.

Salaverry opera en su gran mayoria con carga seca a granel (azucar,
arroz y otros) y un volumen mas pequefio la carga liquida a granel
(melaza y alcohol etilico). También cuenta con la capacidad para
carga contenerizada, aunque como se menciond anteriormente la
mayor parte del comercio de contenedores del pais es operada en el
Callao y, en un grado menor, en el puerto de Paita.

Las importaciones con las que opera el puerto son: granos,
fertilizantes y carbén; y las importaciones son: azucar, rollos de

papel, harina de pescado y mariscos (contenerizados).

Terminal portuario del Callao

Ubicado en la provincial constitucional del Callao y pertenece a la
zona centro, el calado del puerto es limitado (-10m) y esta
conformado con mas de 10 terminales entre ellos muelles o

espigones

Callao opera mas del 70 por ciento de la carga del pais, de las cuales
las dos terceras partes son contenerizada y la otra parte corresponde
a granel solido. La carga que recibe de importaciéon en su mayoria
son productos basicos como: granos, aceite de soya, roca fosférica

y fertilizantes), la carga operada para exportacion son: concentrados
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minerales, harina de pescado, catodos de cobre. Los productos
agricolas y mariscos son contenerizados.

También se presta los servicios de remolcaje, pilotaje y muellaje de
las naves, las actividades que se realizan con la carga son el montaje
y el desmontaje de las mismas, asi también el almacenamiento de la
carga. En la actualidad el puerto se encuentra en un proceso de

innovacion para con ello poder otorgar un mejor servicio.
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Fuente: Gobierno Regional del Callao
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d) Puerto Matarani
Esta ubicado en el departamento de Arequipa, en el distrito y
provincia de Islay. El area de predominio del puerto es la zona
proxima al departamento de Arequipa, asi como los departamentos

de Moquegua, Puno y Cusco.

La ciudad de Arequipa y el puerto estan conectados por medio de
una red ferroviaria que a su vez se interconecta con Juliaca, Puno y
Cusco. El terminal del puerto de Matarani fue privatizado y se

adjudicé la concesion al Terminal Internacional de Sur S.A. (TISUR).

El incremento de la carga del puerto se debe a la carga proveniente
de Bolivia, la cual en su mayoria consiste en la exportacion de soya
y la importacion de trigo y maiz. Conjuntamente de esta carga, se
importa: Granos, fertilizantes, &cido sulfarico y vehiculos. Se
exportan concentrados de minerales a granel (cobre, plomo y plata),
catodos de cobre, harina de pescado, cemento lo cuales van en

contenedores.
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Local:

Segun (Cabrera, 2014) informa que el muelle de Pimentel inicia en los afios
del siglo XX construido con palos de balsas, donde se realizaban
operaciones de canotaje hacia los buques uniendo a Pimentel con todo el

litoral.

El muelle de Pimentel data con un aproximado de mas de 100 afios de
antigledad que para la época permitié el transporte de diversos productos
los cuales eran vendidos en otros lugares del pais y del extranjero, cuando
en el afio 1911, al ser el sefor Salvador Gutiérrez, copropietario de la
sociedad agricola Pomalca, obtuvo la licencia y concesion para poder
edificar un muelle en Pimentel y asi realizar una via férrea. Se hizo un
trabajo de exploracion, en una extension de nueve kilbmetros cuadrados,
pudiendo, por lo tanto, afirmarse que era el primer trabajo de esa magnitud
que se habia llevado a cabo.

El muelle de madera fue una novedad para los residentes en el puerto, y
mayor todavia, para los chiclayanos que se movilizaban a caballo para
conocerlo. Estas labores iniciales del trabajo y la inspeccién del ajetreo
maritimo fueron comprobadas por el capitan de fragata de la Mision Naval
Francesa, sefor Guillet, quien emitio el informe correspondiente. El Muelle
metalico al iniciar su operacion en el afio 1914 paso a ser una ventaja
estratégica para la defensa nacional en época de guerra, asi también resulto
ser de ayuda para las poblaciones las cuales fueron afectadas por los
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fendbmenos naturales. Hoy en dia, el muelle esta refaccionado y destinado
al sector turismo, siendo de uso peatonal, y para pesca con cordel por parte
de sus visitantes, ademas, se observa a los pescadores que a diario realizan

sus labores de descarga y transporte de sus productos hidrobioldgicos.

El muelle es considerado como el mas largo a nivel nacional con sus 695m.
Desde que el maretazo acab6 con el Muelle de Chimbote que en aquel
entonces se consideraba el mas largo del Peru. La curva que distingue a
este muelle a partir de sus 120 m., se debe a una falla en el fondo marino.
Luego se construye la segunda en linea recta hasta 530m., y la tercera parte
terminando el muelle con 695m. mar adentro. Reconocido como Patrimonio
Historico Cultural con R.M. N° 803-2001-INC del 02.08.2001 Considerado

fcono Histérico Cultural Regional.

Figura 5: Muelle de Pimentel
Fuente: Consorcio Portuario Lambayeque
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(Echevarria, 2009) EI muelle de Puerto Eten fue construido por la empresa
del ferrocarril e inaugurado el 28 de marzo de 1874. Su construccion se hizo
con el sistema Mitchell, con columnas atornilladas de fierro colado amarrado
longitudinal y transversalmente con barras de fierro dulce y colado y
capiteles de este material para resistir el enmaderado, sus medidas eran
entre 825 metros de largo por 32 pies de ancho, cinco winches y varias
locomotoras. En cuanto a los servicios que se prestaba de embarque y
desembarque, en aquella época se contaba con 12 lanchas, 4 remolcadores
y el suficiente niumero de obreros requeridos. Los barcos echaban anclas a
media milla del muelle, desde donde el personal encargado proporcionado

por lanchones cargaba y descargaban el material.

El nimero de las cuadrillas de estibadores era 6 las cuales estaba
conformadas cada una por 10 hombres. Asi mismo también eran parte del
personal los cosedores y palaneros para cuando se exportaba azlcar a
granel; asi como los muellanos encargados de trasladar entre el almacény
la gria. También, se toma en cuenta las personas que trabajaban en los
trenes entre Eten y Chiclayo, y entre Eten y Cayalti. Por este muelle, entre
los afos 1921 y 1932 se movilizaron anualmente un promedio de 719,462
pasajeros y solo presto servicios hasta diciembre del afio 1978, fecha en la
qgue se hizo el ultimo embarque. Ademas, en este mismo afo, un fuerte
maretazo destruye 30 m. del muelle y luego en el afio 1995 el muelle

colapsa y fue declarado inoperativo, incluso se prohibid su uso a los
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pescadores a cordel que, a pesar de ello, seguian laborando diariamente

en dicha zona.

Actualmente el muelle, ha sido restaurado gracias al Proyecto denominado
Rehabilitacion y mantenimiento de los tramos criticos del muelle de Puerto
Eten y de acuerdo al expediente técnico, se han rehabilitado mas de 556
metros lineales con las mismas caracteristicas de ancho y largo de la
estructura inicial. Asimismo, se ha realizado el reforzamiento de los 206

pilotes y se han instalado 437 nuevos templadores de acero.

Figura 6: Muelle de Puerto Eten
Fuente: Consorcio Portuario Lambayeque
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(Consorcio Portuario de Lambayeque, 2014) Segun el Plan Nacional de
Desarrollo Portuario en vigor, aprobado el 12 de agosto de 2012 mediante
D.S N° 009-2012-MTC establece en su Seccién IV.6 que las Autoridades
Portuarias Regionales instaladas contaran en un plazo no mayor a 5 afios
para la aprobacion de planes maestros de los Terminales Portuarios de
alcance regional bajo su jurisdiccion. El 11 de septiembre de 2012 se cre6
la Autoridad Portuaria Regional de Lambayeque (APRL), se nombré su
Director y comenzé su andadura de acuerdo con las atribuciones

establecidas en el Ordenamiento Juridico.

En virtud de estas atribuciones, el Director consideré6 necesario y
conveniente disponer de un servicio de consultoria que elaborara, segun
unos lineamientos técnicos, ecoomicos y ambientales, un Plan Maestro
para una futura instalacién portuaria en la Regién Lambayeque estudiando
las alternativas de ubicacion y proponiendo la localizacién mas apropiada

de acuerdo a los lineamientos ya citados.

La iniciativa de un terminal portuario en la Region de Lambayeque no es
una novedad. Desde hace casi 30 afios la sociedad civil lambayecana ha
promovido diversas propuestas para ampliar y modernizar sus antiguas

instalaciones en Pimentel o Puerto Eten.

La caida de la exportacion de cafia de azucar y el abandono de sucesivos
gobiernos a finales de la década de los 60 y principios de los 70 del pasado

siglo XX paralizaron el desarrollo portuario y la modernizacion del antiguo
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ferrocarril. Ya en la decada de los 90 del pasado siglo se retomaron las
iniciativas de modernizacion portuaria y se realizaron una serie de estudios

para sustentar la ejecucion de estas iniciativas.

Buena prueba de ello es que el Plan de Desarrollo Portuario, fruto de la Ley
del Sistema Portuario Nacional actualmente en vigor, establece las zonas
de Pimentel y Puerto Eten como Areas de Desarrollo Portuario” (ADP). De
1996 a 1998 se realizaron tres estudios destinados a analizar la factibilidad
de un nuevo Terminal Portuario en Puerto Eten, evaluandose también el
posible impacto ambiental y el comportamiento del oleaje en la zona

préoxima:

- Estudio de factibilidad para el desarrollo del Terminal Maritimo de
Puerto Eten (1996).

- Estudio de impacto ambiental para el desarrollo del Terminal Maritimo
de Puerto Eten (1997).

- Estudio de olas en el area de Puerto Eten — Chiclayo (1998).

Independiente de problema técnicos como las escasa pendiente litoral para
conseguir los calados necesarios o el transporte de sedimentos y el olaje,
lo mas significativo de los estudios realizados es que se afirma la necesidad
de disponer de la exportacion suficiente de la extraccion minera en el
hinterland potencial para sustentar econdmicamente la futura instalacion

portuaria.
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Estos estudios no han podido concluir en todos estos afios con la ejecucion
del proyecto de un nuevo terminal portuario. La proposicion mas concreta
gue se ha producido y que esta acorde con las conclusiones de los estudios
realizados ha sido la de Lumina Copper en el afio 2013, empresa minera
con un proyecto de explotacion de mineral de cobre en Cajamarca en
espera para iniciar su actividad en funcion de los precios internacionales,

de la oferta de este mineral y del escenario socio — econémico.

Por otra parte se deben considerar los Planes Maestros de los Puertos de
Paita y Salaverry por cuanto son los dos puertos nacionales en
funcionamiento y afectan y se pueden ver afectados por la explotacion y
puesta en servicio de un nuevo terminal portuario en el litoral de

Lambayeque.

El terminal de Paita concesionado a Terminales Euroandios en 2009, con
unas importantes inversiones ya comprometidas y en ejecucion, se ha
construido ya como la entrada y salidad natural del proyecto IIRSA Norte y
tiene en la Regién de Piura su principal infliencia en los productos de

exportacion, dificilmente sustraible.

El terminal de Salaverry, operado todavia por ENAPU, con gran influencia
en el departamento de La Libertad, es por donde se exporta el mineral del
Departamento de Cajamarca. El futuro Terminal Portuario en Lambayeque

podria ofrecer una alternativa competitiva para esta mercacia.

39



El Plan Maestro del TP Salaverry, elaborado por la Autoridad Portuaria
Nacional en 2009, deja establecida una importante inversion si se quieren
ofrecer facilidades portuarias competitivas y resolver los graves problemas

de sedimentos que viene teniendo en los ultimos tiempos.

(Consorcio Portuario de Lambayeque, 2014) en el su Plan Maestro

establece:

Horizonte del Proyecto:

El horizonte del proyecto es de 25 afios empezando en 2014 es decir

el afo 2038.

Ubicacion Geogréfica:

La seleccion de la ubicacion geografica del nuevo terminal se realizé
en dos etapas. Una primera para identificar alternativas para el
emplazamiento de un terminal portuario en el litoral del

Departamento de Lambayeque.

En esa fase se identifican 4 alternativas, se realiza un estudio
comparativo de las mismas y se concluye con la preseleccion de una
de ellas como las més favorable, tal y como se describe en este

acapite.

Los estudios posteriores que se realizaron confirman la alternativa

seleccionada como las mas adecuada y dentro de ese tramo de costa

40



se propone dos zonas para ubicar el terminal, tal y como se describe

en el siguiente acépite.

El literal del Departamento de Lambayeque se caracteriza por una
gran homogeneidad y unas caracteristicas fisicas sensiblemente

similar a lo largo de sus casi 150 kilometros de costa.

En la mitad sur del tramo costero se pueden apreciar algunas
diferencias, como el suave saliente de la costa entre Santa Rosa y
Pimentel, los salientes de la Punta del Zapato y la Farola al sur de
Puerto Eten o el saliente de Punta Chérrepe, ya en el limite del
departamento de Lambayeque y la Libertad. Este motivo, unido a la
mejor conectividad terrestre, permite identificar mas ubicaciones

alternativas en la mitad sur que en la mitad norte.

Dentro del tramo sur la zona inmediatamente al norte de Punta
Chérrepe esta ocupada por zonas de maricultura; un poco mas al
norte se entra en el area de Desarrollo Portuario de Eten
contemplada en el PNDP, por lo que no habiendo ningun factor que
marque diferencias en un tramo corto de costa, se ha optado por

plantear una ubicacién dentro de dicha ADP (Alternativa 3).

La zona contigua al norte del ADP ha sido estudiada como Alternativa
2. Més hacia el norte la forma saliente de la costa constituye una
concentracion de energia que provocara oleajes mas altos

justamente en esa zona, por lo que un puerto deberia ubicarse mas
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al sur (zona de Eten, estudiada en las Alternativas 2 y 3) o mas al
norte, ADP de Pimentel, Alternativa 1, zona contemplada en el

PNDP.

En la mitad norte del tramo las caracteristicas fisicas son tan
parecidas que no se encuentra en ellas justificacion suficiente para
priorizar un emplazamiento respecto a otro. Por otra parte, la zona
terrestre adyacente a la costa consiste en zonas practicamente

desérticas.

De cara a plantear al menos una posible ubicacién en este tramo,
Alternativa 4, se ha empleado el criterio de la conectividad terrestre,
encontrandose en Mdrrope un nucleo poblado que marcaria la
posible ubicacion del terminal. Cabe afadir que una ubicacion mas
septentrional supondria ubicar el TP mas proximo a la oferta

conformada por el TP de Paita.

Asi, los 4 emplazamientos que se estudiaron son los siguientes:

Alternativa 1: Zona de Desarrollo Portuario de Pimentel.

Alternativa 2: Eten. Zona del muelle actual.

Alternativa 3: Eten. Area de Desarrollo Portuario.

Alternativa 4: Morrope.
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Tabla 1: Coordenadas de los vértices de las alternativas de emplazamiento estudiadas

COORDENADAS
UTM GEOGRAFICAS
ALTERNATIVA | VERTICE X Y LATITUD(S) | LONGITUD(O)
1 617.316,17 | 9243.111,07 | 6°50'46,73” | 79°56'17,69”
2 612.245,03 | 9.240.389,61 | 6°52°15,7” 79°569'2,71”
1-PIMENTEL
3 611.271,95 | 9242.065,47 | 6°51°21,2” 79°59'34,53”
4 617.076,72 | 9.245.115,39 | 6°49'41,48” | 79°56'25,64”
1 625.021,09 | 9.233.847,80 | 6°55'47,76” 79°52'5,97”
2-ETEN 2 622.217,47 | 9.231.308,47 | 6°57°'10,65” | 79°53'37,13”
MUELLE
ACTUAL 3 623.498,67 | 9.229.927,22 | 6°57'55,53” | 79°52'55,28”
4 625.367,50 | 9.231.734,95 | 6°56'56,52” | 79°51'54,52”
1 633.156,27 | 9.225.563,73 | 7°0'16,82” 79°47°40,22”
2 630.606,52 | 9.222.935,90 | 7°1'42,59” 79°49'3,1”
3-ETEN-ADP
3 631.946,01 | 9.221.732,89 | 7°2'21,65” 79°48'19,34”
4 634.507,28 | 9.224.277,76 | 7°0'58,58” 79°46’56,09”
1 592.795,48 | 9.268.486,84 | 6°37°2,01” 80°9’37,96”
2 589.627,51 | 9.264.525,34 | 6°39'11,18” | 80°11'20,91”
4-MORROPE
3 588.115,33 | 9.265.775,48 | 6°38'30,55” | 80°12'10,22”
4 591.261,33 | 9.269.544,68 | 6°36'27,65” | 80°10'27,98”

Fuente: Consorcio Portuario De Lambayeque
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Figura 7: Ubicacion de los cuatro emplazamientos

Fuente: Consorcio Portuario De Lambayeque A Partir De Cartas Nauticas De La DHNM

Mediante un analisis multicriterio se ponderaron con diferentes pesos
especificos los factores que resultan determinantes para la seleccion
del emplazamiento de un terminal. Los factores considerados y sus

pesos se resumen en la siguiente lista:
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- Medio ambiente y territorio: 35%
- Hinterland: 0%

- Conectividad: 0%

- Medio fisico: 55%

- Condiciones de construccion: 5%

- Coherencia con el PNDP: 5%

Una vez consensuado los pesos relativos de cada uno de los
factores, se prepar6 una matriz multicriterio, en la que se valoré cada
una de las alternativas atendiendo a dichos factores. El analisis en
profundidad de algunas caracteristicas del medio fisico realizado con
posterioridad confirma las conclusiones a las que se llegdé en el
andlisis de alternativas, resultando como mejor localizacion parala
implementacion del nuevo puerto el Area de Desarrollo

Portuario de Eten.

El Area de Desarrollo Portuario de Eten incluida en el PNDP
comprende una franja costera de mas de 12 kilémetros de longitud,

desde Punta Farola aproximadamente hacia el sur (Playa de Lobos).
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Figura 8: Alternativa 3 Area de Desarrollo Portuario de Puerto Eten
Fuente: Consorcio Portuario Lambayeque Sobre Imagen De Google Earth

Esta zona no cuenta con ningun tipo de abrigo natural. En su zona
norte la costa esta formada por un acantilado de roca sedimentaria
de 20 — 25 metros de altura (proximidades del morro de Eten). Mas
hacia el sur, donde se ubica la planta Petroperu, la playa es de canto
rodado y arenoso, para dar paso a continuacion a playa arenosa

(Figura 9).

En esta zona se ubica el Terminal Portuario Multiboyas Eten

(Petroperu Figura 10) de uso privado.
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Figura 9: Playa de Lobos con Instalaciones de Petroperu al fondo
Fuente: Consorcio Portuario Lambayeque

Fuente: Google Earth
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(Consorcio Portuario de Lambayeque, 2014) realizo la:

Descripcion del lugar donde se Desarrollara el Proyecto de

Infraestructura Portuaria:

En un analisis de detalle de la Alternativa de ubicacion del terminal
portuario en el Area de Desarrollo Portuario de Eten, ademas de la
localizacion inicial ubicada en el extremo sur de dicho ADP (Zona 1),
se valor6 una segunda localizacién mas al norte (Zona 2) (Ver Figura
11). La APRL elevd al Gobierno Regional la conveniencia de
descatalogar la valoracion histérico — cultural de estos terrenos,

logrando finalmente dicha descatalogacion.

Compa ou Ths \\

o EMPLAZAMIENTO
" " s INICIALMENTE PROPUESTO
[ZONA 1) o
M >
i N

3 N :-j

Figura 11: Representacién Esquematica de los emplazamientos inicial (Zona 1) y (Zona 2) analizado en
detalle
Fuente: Consorcio Lambayeque Sobre Carta Nautica De La DHNM
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Tras el analisis que realizé la APRL concluye que la zona 2 es la mas

adecuada para el emplazamiento del futuro terminal portuario.

En lo que se refiere a la propiedad de los terrenos, los dos
emplazamientos estudiados dentro del ADP de Eten quedan frente a
los terrenos propiedad de la Fuerza Aérea del Perl. La figura 12
muestra un croquis en el que puede verse esquematicamente la

ubicacion de estos emplazamientos.

;-.’,?3

¢ ,\_. / AREADELAFUERZA AEREA DEL PERU - FAP
~ X 2627080513 ha

EMPLAZAMIENTO INICIALMENTE PROPUESTO

AREA DEL TERMINAL P
PUERTO ETEN
1141.626809 ha

ZONA TRABAJOS DE
CAMPO ADICIONALES

Figura 12: Representacién Esquematica del emplazamiento propuesto respecto a
los terrenos de la FAP.
Fuente: Consorcio Portuario Lambayeque

(Gobierno Regional Lambayeque, 2016) en su informe Multianual de
Inversiones en Asociaciones Publico Privadas da a conocer que en su Plan

Estratégico Institucional 2015 - 2018 los Objetivos Estratégicos
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Institucionales del Eje 3 Promocion de la Inversion, se muestran en el

siguiente cuadro:

Tabla 2: Objetivos Estratégicos Institucionales del EJE 3 Promocidn de la Inversion

EJE
ESTRATEGICO

OBJETIVOS ESTRATEGICOS INSTITUCIONALES

EJE 3:
Promocion de la
Inversién

12. Mejorar la calidad de los proyectos de inversion publica de
impacto regional.

13.Promover la participacion de la Inversion Privada en
Infraestructura y Servicios Publicos.

14.Promover la contribucion de los recursos de la Cooperacion
Internacional No reembolsable, en zonas urbanas marginales,
rurales y alto andinas de Lambayeque.

15.Brindar servicios de equipo mecéanico y agregados, de
manera oportuna, para la ejecucion de obras regionales y
locales.

16. Desarrollar y ejecutar sostenidamente proyectos de
infraestructura de servicios publicos en los sectores:
econdémico, productivo y social.

17.Promover las actividades de control, vigilancia y promocion
de la actividad pesquera artesanal, con la finalidad de contribuir
a la seguridad alimentaria de la poblacion regional.

18.Promover la acuicultura continental y la maricultura como
nueva actividad econdmica en la region.

19.Promover y formalizar la actividad minero artesanal y la
electrificacion rural con fines sociales y productivos en el
departamento de Lambayeque.

20.Promover la formalizacion y participacion de las MYPES en
eventos concursables con la finalidad de elevar su nivel de
productividad y competitividad.

21.Promover la actividad industrial regional con enfoque de
cluster en el marco de las normas legales.

22.Promover la gestibn ambiental en las actividades
pesqueras, acuicolas e industria manufacturera

23. Impulsar el desarrollo competitivo y sostenible de la oferta
exportable, turistica y artesanal.

24. Desarrollar y fortalecer la cultura exportadora, turistica y
artesanal a nivel de todos los actores regionales.

25.Promover el acceso de la oferta exportable, turistica y
artesanal, a principales mercados internos y externos.

26. Contribuir a la preservacién y conservacion del ambiente,
aprovechamiento de los recursos naturales y gestion de
riesgos de desastres.
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27. Incrementar el nivel de competitividad de los productores
agrarios organizados bajo el enfoque de cadenas agro-
productivas en cultivos (maiz amarillo duro, leguminosas de
grano, trigo, quinua, frutales), en crianzas (cuyes, vacunos de
leche, caprinos, apicultura) con inocuidad y calidad de los
productos, insertando a gran parte de éstos a los mercados
nacionales e internacionales.

28. Mejorar el servicio de estadistica e informacion agraria que
conlleva al uso y mejora de la toma de decisiones de los

agentes econémicos involucrados
Fuente: Plan Estratégico Institucional 2015-2018 Gobierno Regional de Lambayeque. 2016

Como las APP contribuyen al logro de los objetivos Por ende, en este
escenario de planificacion se ha previsto impulsar acciones orientadas a
facilitar el acceso a la inversion privada, generar asociaciones publico
privadas de calidad, generando compromisos para ejecutar eficientemente
los proyectos de caracter econémico, productivo y social, para propiciar el
desarrollo de la infraestructura de servicios publicos, contribuyendo al

crecimiento econémico y la reduccion de la pobreza en la region.

Es asi que el Gobierno Regional de Lambayeque ha identificado y

seleccionado los potenciales proyectos de APP los cuales son:

Tabla 3: Proyectos Recibidos para Priorizacion

SECTOR / UNIDAD

N ORGANICA PROYECTO
Autoridad Portuaria . : .

1 Regional - APR Terminal Portuario Regional - Puerto Eten

5 Proyecto Especial Olmos | Ampliacion del Servicio de Agua para riego en el
Tinajones - PEOT ambito de la Irrigacion Olmos, en el distrito de
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Olmos, Provincia y Departamento de Lambayeque
(Il Fase, Primera Etapa del Proyecto Olmos)

Proyecto Especial Olmos
Tinajones - PEOT

Mejoramiento del Servicio de Agua para riego de
5,500 hectareas del Valle Viejo de Olmos en la
Region Lambayeque

Gerencia Regional de
Transportes y
Comunicaciones - GRTC

Mejoramiento de las carreteras departamentales
LA-103 y LA-104 (L.D. Cajamarca), Provincias de
Lambayeque y Ferreiflafe, Departamento de
Lambayeque)

Gerencia Regional de
Transportes y
Comunicaciones - GRTC

Mejoramiento de las carreteras departamentales
LA-101 y LA-102 (Tramo EMP.PE1NJ - EMP LA
103 (Uyurpampa) , con acceso a PE 1NJ (El
Lindero), Provincias de Lambayeque y Ferrefafe,
Departamento de Lambayeque)

Gerencia Regional de
Agricultura - GRA

Mejoramiento de la Infraestructura de Conduccion
y Trasvase del Canal Huallabamba, Distritos de
Motupe, Incahuasi y Kahfaris, Provincias de
Lambayeque y Ferrefiafe - Regién de Lambayeque

Gerencia Regional de
Transportes y
Comunicaciones - GRTC

Mejoramiento de las carreteras departamentales
LA-116 y LA-118 (Tramo Pomalca - Puente
Tablazos con acceso a Cayalti), Provincia de
Chiclayo, Departamento de Lambayeque)

Gerencia Regional de
Educacion - GRE

Mejoramiento del servicio educativo en las
Instituciones Educativas del Nivel Primaria y
Secundaria N° 10046 San Carlos, Excosome
10828, N° 10626, Cruz de Chalpén, N° 11014, N°
10836, N° 11011 de los Distritos de Monsefq,
Chiclayo y Ferrefiafe, Provincia de Chiclayo y
Ferrefafe, Departamento de Lambayeque

Gerencia Regional de
Agricultura - GRA

“‘Mejoramiento y Regulacion para el Sistema de
Riego del Valle del Rio Zafia, Distritos de Lagunas,
Zafia, Cayalti, Nueva Arica y Oyotun, Provincia de
Chiclayo, Departamento de Lambayeque

Fuente: Elaboracion Propia. GRL-OEPI. 2016
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1ER ESQUEMA PARA EL PLAN DE ACONDICIONAMIENTO TERRITORIAL DEL
TERMINAL PORTUARIO DE LAMBAYEQUE

AONTCTACTACANmD

GOBIENNDG NEGIONAL LAMBAYEGQUE
wE FEOIDNAL L

(IR DACUTMA PAAA £L AN S ACONORIORAMIESTD
TRRATORN SHL TEAMPAAL FORTLANO DR LAMREYROUR
FAMPAS 8 NTIY Y FAMPAS LAS DHLCIAS LAGENAS

- o s s e | |

Figura 13: Esquema para el Plan de Acondicionamiento Territorial del Terminal Portuario de Lambayeque

Fuente: Autoridad Portuaria Regional Lambayeque
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1.2.Formulacion del Problema:
¢, Cual sera el impacto econémico social del Proyecto Terminal Maritimo de

Puerto Eten en la Region Lambayeque?

1.3.Delimitacién de la Investigacién

Para el estudio del impacto econdmico social en la Region Lambayeque, los
distritos en los que se realiz6 el estudio son 3 de los 38 que conforma la
region los cuales estan geograficamente ubicados cerca a la posicion actual
de la que seria el futuro terminal.

Distrito de Puerto Eten

Distrito de Ciudad Eten

Distrito de Lagunas

DISTRITOS
1. CHICLAYO 19. PUCALA
2. CHONGOYAPE 20 TUMAN
3. ETEN 21. FERRENAFE
4. ETEN PUERTO 22. KANARIS
5. JOSE L. ORTIZ 23 INCAHUASI
6. LA VICTORIA 24. MESONES MURO
7. LAGUNAS 25. PITIPO
8. MONSEFU 26. PUEBLO NUEVO
9. NUEVA ARICA 27. LAMBAYEQUE
10. OYOTUN 28. CHOCHOPE
11. PICSI 29. ILLIMO 37. SAN JOSE
12. PIMENTEL 30. JAYANCA 38. TUCUME Y
13. REQUE 31. MOCHUMI
10
14. SANTA ROSA 32. MORROPE
15. ZARA 33. MOTUPE (" ) POBLACION CERCANA ’
" ALTERMINAL MARITIMO
16. CAYALTI 34. OLMOS
17. PATAPO 35. PACORA
18. POMALCA 36.5ALAS

Figura 14: Distritos de la Region Lambayeque
Elaboracién Propia

54



Se cont6 con la cooperacion de los habitantes de los distritos mencionados,
quien en su mayoria radica en la zona de estudio, ademas de los
gobernantes de cada distrito y la colaboracién muy importante del Ing. Jorge

Nagasaki (Gerente Autoridad Portuaria Regional).

1.4.Justificacion e Importancia:

Social

Con el nuevo proyecto puesto en marcha; la inmigracion y los cambios
demograficos son desafios a la cohesion social y costumbres de los
distritos. Por ello el presente estudio buscara desarrollar una evaluacion
post, cuantificando los impactos sociales que beneficiaran a las
municipalidades de dichos distritos, De esta manera presentar estrategias

gue permitan contribuir en la solucion de los problemas sociales.

Econdémico

La estimacion del impacto econémico del terminal maritimo puerto Eten no
solo debe tener en cuenta el aporte al valor agregado que genera su
operacion, sino también, la incidencia indirecta de pobladores e inmigrantes
a establecerse en estas areas al realizar su funcionamiento, Creandose de
esta manera nuevas oportunidades comerciales y empleos, generando una
fuente de beneficios econdmicos que hara que las tasas de rentabilidad

econdémica de los pobladores sean mayores. Por ello es conveniente
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realizar esta investigacion para orientar a los grupos humanos mas
vulnerables de su area y a los grupos humanos inmigrantes proximos a
establecerse en los distritos, a estar preparados para este fendmeno

econdmico.

Ambiental

Al realizarse la construccion y funcionamiento del proyecto terminal
maritimo puede presentar impactos negativos significativos, principalmente
al generar perdida de suelos y contaminacion ambiental por la utilizacion de
elementos quimicos de sus areas de influencia; es por ello de que esta
investigacion sera til para las instituciones publicas, la cual ayudara a la
conservacion de suelos y llevar a niveles aceptables el proceso de erosion
en aquellas areas identificadas como criticas el cual tendra un efecto

importante sobre las condiciones econdémicas del distrito.

Tecnoldgico

Tanto la ciencia como la tecnologia son herramientas muy indispensables
hoy en dia para el desarrollo econdmico, educativo y cultural de cada una
de las sociedades y empresas. El cambio a lo que hoy en dia es llamada
sociedad del conocimiento sera imposible sin un fuerte impulso a la ciencia

y la tecnologia. Entendiéndolas asi, como el modo sistematico de concebir
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y aplicar el conjunto de proceso ensefianza-aprendizaje hacia la poblacion
econdmicamente activa. Teniendo en cuenta los recursos técnicos y
humanos, para obtener una mas efectiva capacitacion y con ello un

aprendizaje mas significativo.

1.5.Limitaciones de la investigacion

En el proceso de la investigacion se presentaron diferentes obstaculos; La
falta de cooperacion de los pobladores en la aplicacion de encuestas,

muchos de ellos no se encontraba en sus respectivas viviendas.

El recorrido de las zonas, por la escasa movilidad primordialmente hacia el
distrito de Lagunas, en donde se tuvo que albergar varias noches para

lograr el objetivo.

1.6.Objetivos:

Objetivo General:
Determinar cual sera el impacto econémico social del Proyecto Terminal

Maritimo de Puerto Eten en la Region Lambayeque.

Objetivos Especificos:
a. Determinar espacialmente los distritos cercanos al proyecto Terminal
Maritimo de Puerto Eten.
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Determinar el PBI Per Capita que generara el Proyecto Terminal Maritimo

de Puerto Eten en Region Lambayeque.

Elaborar una comparacion cualitativa entre la PEA del distrito de Paita y

los lugares de estudio.

Elaborar una comparacion cualitativa entre la poblacion del distrito de

Paita y los lugares de estudio.

Elaborar una comparacion cualitativa en el aspecto educacional entre la

poblacién del distrito de Paita y los lugares de estudio.

Elaborar una comparacion cualitativa tomando como base el material

predominate en las viviendas del distrito de Paita y los lugares de estudio
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ll.  MARCO TEORICO

2.1.Antecedentes de la Investigacion:

Internacional:

Segun (Pavon, 2005) en su tesis “orden territorial y planificacion
portuaria” sustenta que: Hoy en dia los puertos son considerados como
lugares privilegiados para el comercio, asi mismo forman parte
importante y decisiva a la hora de la constitucion y el desarrollo de las
ciudades que los albergan; tanto es asi que el puerto sus operaciones

comerciales influyen de manera directa en la conservacion de la region.

No obstante, el puerto tiene una relaciéon indirecta con la ciudad que lo
alberga, lo cual ha respaldado la necesidad de vincular las relaciones
entre ambos. Asi, es necesario delimitar el necesario desarrollo portuario,
derivado de las exigencias de la navegacion y transporte maritimo, sin

dejar de lado el desarrollo del espacio urbano.

Concluyendo asi que la primordial funcién con la que cuenta un puerto
es la de ser una infraestructura, la cual facilita la unién entre la red de
transporte maritimo y terrestre; no obstante, esta importante funcion
provoca otras funciones de no menor importancia como la de centro de
almacenamiento de mercancias asi como una zona de localizacion de

servicios terciarios.
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Los puertos comerciales tienen como funcion atraer la constitucion y el
desarrollo de otros servicios y actividades en la region de la que forman

parte, ofreciendo positivas oportunidades de crecimiento.

Segun (Herrero & Perez, 2001) en su investigacion “Industria Y Ciudad:
Entre La Aceptacidén Y El Rechazo De Una Relacién Histérica” sustenta
gue: La poblacion es considerada como un insumo para el proceso
productivo de un sistema econdmico, los cuales forman parte de un
tratamiento a los espacios consignados en la ciudad industrial.

La aglomeracion de la poblacién en ciudades que datan de finales del
siglo XVIII, a través del proceso de industrializacion, causando en sus
inicios un primer desplome en cuanto a las viviendas en las que residia
la poblacion, con dificultades tales como para poder acoger la propia

instalacion fabril.

Concluyendo que el impacto en cuanto a la nueva actividad es en
ocasiones inhumano y conlleva consigo una considerable alteraciéon en
cuanto a las condiciones de vida de los pobladores de la ciudad,
ocasionado asi problema tales como hacinamiento, la carencia de los
principales servicios tales como agua desagie entre otros, tratando de
solucionar asi dichos problemas mediante organizaciones inmobiliarias
periféricas de muy baja calidad, las cuales tiene una relacion directa

asociadas a grandes cambios tales como el cambio de uso de tierras
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agricolas para transformarlas en residencias urbanas las cuales son

carentes de quipo y servicios las conocidas como ciudades satélites.

Segun (Ramirez, 2014) En su tesis “productividad y competitividad del
sistema de ciudades” concluye que: Una de las metas fundamentales de
las politicas de competitividad es el incremento de la productividad en las
aglomeraciones urbanas del Sistema de Ciudades en Colombia, para asi
poder mejorar considerablemente los ingresos de la poblacion, el nivel y
la calidad de vida. Una de la principales fuente de crecimiento de la
economia colombiana, es el aumento de la productividad, mediante este
incremento se puede realizar considerables transformaciones tanto
estructurales como de servicio y asi superar exitosamente la llamada

“trampa de ingresos medios”

Nacional:

Segun (Alcadzar & Lovaton, 2004) cuando un gobierno como es el caso
de Peru tiene un claro planeamiento de los objetivos a los que desea
llegar, ademas de tener en cuenta las consecuencias que traera consigo
un operador privado, se procede a realizar el proceso de concesion de

infraestructura como es el caso del Puerto de Matarani.
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Al realizar este tipo de mecanismo, en el caso de un puerto, se deberia
tener como objetivo principal, asegurar el abastecimiento eficiente de los
servicios, asi como la ejecucion de inversiones que sean necesarias y
beneficiosas para el comercio exterior (teniendo en cuenta que este
punto es una de los enlaces de la cadena de transporte).

Como en todos los procesos siempre hay ganadores y perdedores, no es
diferente en el caso de realizar una concesion, pero lo que se tendria que
tener en consideracion es gue los efectos negativos sean los minimos y
gue el efecto positivo sobre la poblacion afectada sea la mayor posible.
En el caso de puerto de Matarani, la concesion, no gener6 beneficios
para todos, siendo es el caso de la fuerza laboral la cual se vio
perjudicada debido a la disminucién de los salarios. Como en sus inicios
el puerto era operado por ENAPU, todos los trabajadores que fueron
contratados por esta entidad fueron nuevamente llamados, al realizarse
la concesion, pero en el transcurso del tiempo buena parte de esta fuerza
laboral fue siendo sustituida.

Para tener mas en claro los cambios y los efectos por los que tuvo que
pasar el Puerto de Matarani, se pudo cuantificar el reparto de utilidades
de la empresa a una cifra estimada de S/. - 0.04, dicho monto no parece
tener el mayor efecto posible, pero lo que se tiene que tomar en cuenta

es el numero de personas afectadas.
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Segun (Sosa, 2014) en su tesis: “Medicion del impacto socio econdmico
de la reconversion del puerto de Yurimaguas” concluye:

“Correlacionando el objetivo de la Tesis con las conclusiones, podemos
afirmar que el impacto de las principales variables socio-econdmicas de
la Regién Loreto a partir del relanzamiento del Puerto de Yurimaguas”;

va a ser definitivo a juzgar por los resultados siguientes:

Tabla 4: Valor bruto de la Produccién del Sector Manufactura

2015 | 2021
PBI 7% 8%

Perspectiva Del Crecimiento Regional 8.4% | 10.2%
PEA 11% | 11%

PEA Directa E Indirecta Relacionada Al Puerto | 2.8% | 3.35%

Fuente: Direccion Regional de la Produccion de Loreto y Encuestas a Empresas Industriales

Ademas, agrega “Gracias a Hinterland y Heartland, existe un tejido
comercial y social muy fuerte alrededor de la operacién del puerto y de
los desembarcaderos informales, puesto que se ven amparadas por el
fluo comercial, en los cuales se han generado medianas y micro
economias domésticas que ayudan a la generacién de ingresos y

subsistencia de la poblacion”

Local:

En el departamento de Lambayeque no se localizaron antecedentes que
permitan considerar como referencia para la evaluacion del impacto

economico social a nivel distrital producido por algun terminal o puerto
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maritimo. Porque actualmente no existe ninguna infraestructura portuaria
en La Region Lambayeque. Sin embargo, la posible ubicacion del futuro
Terminal Maritimo segun el Plan Maestro estaria ubicado en la linea de
costa en direccion Noroeste, aproximadamente a 4 kilbmetros se
encuentra la linea submarina y el terminal multiboyas del terminal de
hidrocarburos explotado por Petroperd, y aproximadamente a 7

kilometros del antiguo muelle.

2.2.Base Teodrico Cientificas:

Sistema de Informacién Geografica:

Segun (Instituto del Mar del Peru, s.f.), el SIG es una herramienta
esencial en el analisis de los fendmenos donde lo espacial es relevante.
El principal objetivo es manejar bases de datos de gran tamafio,
heterogéneas y georreferenciadas. Interactuar el sistema-intérprete de
manera flexible a fin de contribuir en la generacion de la informacién
dindmica vdlida, para la gestion de las diversas actividades y la
correspondiente toma de decisiones. Asi tenemos los componentes de

un SIG:

En la figura 15, representa como ENTRADA, el ingreso de la informacion

ya sea de forma digital o a digitalizar.

En cuanto a como se debe ADMINISTRAR la data, dicha etapa es
concerniente al almacenamiento y a la actualizacion de la base de datos

geograficos proporcionados, lo que se trata de explicar es que los datos
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obtenidos se encuentran georreferenciadas es decir tiene una latitud y
una longitud. En cuanto a la interpretacion de los datos o también llamado
ANALISIS, esta fase es la que permite al método cientifico, la elaboracion
de modelos espaciales, asi como de normas, e ir frecuentemente
monitoreando de una manera monitoreo y poseer de manera variable la
informacion. Para poder obtener la llamada SALIDA de la informacion
antes analizada, de da través de los diversos productos que se requieren,
y esta dependera claro esta de lo que uno necesite para poder llevar a
cabo su investigacion, dicho en otras palabras dependera de los
diferentes usuarios. Por ultimo cabe mencionar se encuentra la fase de
ENTRADA, aqui en donde la informacién recopilada sera ingresada,
conforme vamos avanzando se llegara a la GUltima fase la también llamada
SALIDA, donde en la cual se obtendra la informacién que uno esta
buscando. Asimismo, todo dependerd de los datos que uno esta
utilizando, si desean un buen productos los datos obtenidos en campo

debe ser los mas precisos posible.

Figura 15: Componentes de un SIG
Fuente: IMARPER
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Zonificacion Ecoldgica Economica:

Segun el Ministerio del Ambiente la llamada Zonificaciébn Ecoldgica
Econdmica o (ZEE) es una herramienta técnica de caracterizacién del
territorio, en donde se puede observar esencialmente los aspectos tanto
fisicos como bioldgicos. Si bien es un instrumento importante, se requiere
conocer las dinamicas del territorio y las posibilidades que tenemos como

sociedad.

En ese sentido, el Ordenamiento Territorial considera otros instrumentos
como los Estudios Especializados (EE), que permiten la identificacion y
andlisis de dinamicas sociales, econdmicas, cambios del uso del

territorio, poblacion, entre otros aspectos.

La union de la ZEE y los EE son parte de un Diagndstico Integrado del
Territorio (DIT). Asi esta sucesion de instrumentos técnicos son
planificados con una sola finalidad la de elaborar un producto finalidad de
alta calidad, la cual es denominado como Plan de Ordenamiento

Territorial (POT).

Las fases que tiene calificada las categorias de la llamada ZEE, se basan
en los aspectos técnicos de las caracteristicas fisicas, biologicas y

socioecondmicas. Estos tipos son de tres:
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Uso recomendable, donde los usos propuestos en las zonas
identificadas en las categorias de uso presentan aptitudes para su
desarrollo.

Uso recomendable con restricciones, donde es posible desarrollar
usos en las zonas identificadas en tanto puedan ser superadas las
restricciones, mediante la aplicacion de medidas y acciones
correspondientes que minimicen los impactos en términos
sociales, econémicos y ambientales.

Uso no recomendable, que presenta escasas aptitudes para su
desarrollo, donde la implementacion del uso en la zona
identificada generaria impactos negativos mayores a los

beneficios esperados.

Producto Bruto Interno

(Landa, 2013) determina que el conocido PBI es definido como el precio

total de los bienes y servicios que son generados en un determinado

territorio econdmico durante un determinado periodo de tiempo, que

usualmente y en todos los casos es de un afio. Es decir, es el Valor Bruto

de Produccion menos el valor de los bienes y servicios (consumo

intermedio) que ingresa nuevamente al proceso productivo para ser

trasformado en otros bienes. También se puede definir al PBI como el
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valor afiadido en el proceso de produccion el cual mide la remuneracion

a los factores de produccion que intervienen en el proceso de produccion.

a) Métodos de Calculo del Producto Bruto:

Para poder logara cuantificar el PBI, predominan tres métodos:

el método de Produccioén, el método de Gasto e Ingreso y el

método del circuito econémico la cual se puede definir de la

siguiente manera:

PRODUCCION: ¢Qué es lo que produce? a la cual Ila

respuesta seria Bienes y Servicios.
GASTO: ¢Como se utliza? la respuesta correcta es el
Consumo, la Inversion y las Exportaciones.

INGRESO: ¢Como se reparte? Se responderia que son las
Remuneraciones, los Impuestos netos, asi como
el Consumo de Capital Fijo y el Excedente Neto
de Explotacion.

El Producto Bruto Interno es la medida agregada de los

resultados econdmicos, la cual se toma en consideracion

desde un punto de vista de la produccién, gasto e ingreso. Es

asi que los datos ya obtenidos en cifras del PBI de determinado

paises en un periodo de tiempo nos ayuda a afrontar, entender

y explicar el crecimiento econdmico, la evolucion de los

precios, y el desenvolvimiento del ingreso y sus implicancias

en los niveles de empleo.
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a) Método de la Produccién

PBI =) VAB+DM +Ip
=1
PBI

b) Método del Gasto c) Método del Ingreso
PBI = GCH + GCG + FBKF + VE + X = M PBI = R + CKF + lpm + EE

Figura 16: Métodos de Medicidn del PBI
Fuente: Metodologia del Calculo del Producto Bruto Interno Anual

PBI Per Céapita:

(Triunfo, y otros, 2003) nos dice que el Producto Bruto Interno per capita
es el resultado de dividir el Producto Bruto Interno de un determinado

pais entre el nUmero de habitantes que este tiene.

PBI
N° de Habitantes

PBlper Capita =

Este indicador en muy atil debido a que ayuda a poder identificar las
capacidades o claro esté las posibilidad de produccién proporcionadas al
tamafio de la poblacion de los paises. Sin embargo, al considerar valores
promedio no nos indica si efectivamente cada persona de ese pais
dispone de esa cantidad de bienes y servicios porque la posibilidad de
comprarlos estara determinada por la distribucion del ingreso. EIl PBI per
cépita es, entonces, un indicador tedrico que sefiala la posibilidad de

disponer de cierta cantidad de bienes y servicios que tienen los
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habitantes de una economia, pero no nos indica que efectivamente estén

disponiendo de ellos.

Poblacién en Edad de Trabajar:

(Instituto Nacional de Estadistica e Informatica, 2000) determina las
definiciones de PEA, Empleo, Desempleo y Poblacién Econdmicamente
Inactiva (PEI) tienen su marco conceptual en la Poblacion en Edad de
Trabajar (PET), que son las personas aptas para ejercen funciones

productivas. Se le denomina también Poblacion en Edad Activa.

No existe uniformidad internacional para definir a la Poblacién en Edad
de Trabajar (PET). En América Latina y Caribe, la PET ha sido precisada
en funcién a las caracteristicas del mercado laboral de cada pais. Sin
embargo, en la mayoria de ellos, se determina tomando en consideracion

la edad minima. No existe la edad maxima.

En el Peru, se estableci6 en 14 afios, la edad minima para definir la
Poblacion en Edad de Trabajar, tomando en consideracion lo estipulado
en el Convenio 138 de la Organizacion Internacional del Trabajo (019)
sobre edad minima. La PET se subdivide en Poblacion Econémicamente
Activa (PEA) conocida también como la Fuerza de Trabajo y Poblacion

Econdémicamente Inactiva (PEI).
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ESTRUCTURA DE LA POBLACION SEGUN
CONDICION DE ACTIVIDAD

POBLACION
TOTAL

POBLACION EN POBLACION QUE
EDAD DE NO ESTAEN EDAD
TRABAJAR (PET) DE TRABAJAR
POBLACION
POBLACION AN
ECONOMICAMENTE e |PEE|"}TE
ACTIVA (PEA)
INACTIVO DESEMPLEQ
DESEMPLEO
OCuPADOS ABIERTO PLENO ocuLTo

CESANTES ASPIRANTES

ADECUADAMENTE SUBEMPLEADOS
EMPLEADOS

SUBEMPLEO SUBEMPLEO
VISIBLE INVISIBLE

Figura 17: Estructura de la Poblacion
Fuente: INEI

a) Poblacion Econémicamente Activa (PEA)
La Poblacion Econdmicamente Activa (PEA), es la oferta de
mano de obra en el mercado de trabajo y esta constituida por
el conjunto de personas, que contando con la edad minima
establecida (14 afios en el caso del Peru), ofrecen la mano de
obra disponible para la produccién de bienes y/o servicios
durante un periodo de referencia determinado. Por lo tanto, las
personas son consideradas econdémicamente activas, Si
contribuyen o estan disponibles para la produccién de bienes 'y
servicios. La PEA comprende a las personas, que durante el
periodo de referencia estaban trabajando (ocupados) o

buscando activamente un trabajo (desempleados).
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Multiplicador Keynesiano del Gasto

Para (Triunfo, y otros, 2003) nos sefiala que Keynes afirma que las
personas nos gastan todo lo gana si no que es todo lo contrario una parte
de estos ingresos son ahorrados. Debido a que las personas tienden a
satisfacer sus necesidades a través del consumo de ciertos bienes. Con
lleva a que el consumo sea mucho mas estable que el ingreso de las
personas. Asi es que a medida que el ingreso incrementa el consumo en
las personas aumenta, pero en menor proporcion. Asi obtenemos lo

siguiente:

AC

ay ¢

Keynes llama propension marginal a consumir “c” que viene a ser la
relacion que existe entre los cambios del consumo y el ingreso. La ahora
llamada “c” no es mas que un namero el cual es mayor que ceroy a su
vez menor que uno, porque el consumo vario menos que el ingreso

(O<c<1).

Para Keynes el consumo tiene dos partes. Una de nominada (CO) la cual
es auténoma es decir no depende del nivel de ingresos y que representa
solo el consumo necesario para las personas es decir solo el consumo
necesario para subsistir. La segunda es el consumo que si depende del

nivel de ingresos. Es asi que podemos obtener lo siguiente:

72



C =¢C +(AC)Y—C +cY
=0(y AY =(lyrCcC

COMNSUM

AC

AY

L

g Y
Figura 18: Propension Marginal a Consumir
Fuente: Economia para no Economistas

Como se puede observar en la figura, la gréfica de la ecuacién responde
a la ecuacion de una recta en donde su ordenada de origen es el
consumo auténomo es decir “C0” y la pendiente esta expresada por la
propension marginal a consumir es decir “c”. En la situacion en la que el
ingreso se iguala al gasto en consumo se obtendra un equilibrio el cual

correspondera en tal punto que la recta de consumo corta a la recta de

45°,
' EXCESO
C DE
OFERTA
E DA=Cy+cY
G
EXCESO =4
DEMANDALS 4% -
0 Y, Y |

Figura 19: Equilibrio Macroeconémico
Fuente: Economia para no Economistas
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Propension mediay propension marginal a consumir

(Triunfo, y otros, 2003) afirma que para Keynes el consumo viene a ser
una funcion la cual varia con el ingreso corriente. Por otra parte para los
llamados clasicos el consumo es estable durante todo el periodo de vida
de una persona todo lo contrario a lo que Keynes piensa. En
interpretaciones por decir actuales del enfoque clasico, es el caso de
como la de Milton Friedman, quién plantea que el consumo dependera
de la rigueza permanente y no del ingreso.

Es asi que la llama riqueza permanente esta conformada por todo el
conjunto de propiedades, educacion, cultura y los ingresos que llegaran
tener las personas. Este conjunto suele ser estable durante todo el
periodo de vida de una persona mucho mas estable que sus ingresos. Es
asi que las personas gastan menos sus ingresos en la etapa de madurez

para asi poder ahorrar parar sus afios de vejez.

&
Ingresos
Camsurms

-1 IRGRESDS

COMSUMO

0 20 &0 80 Ados

Figura 20: Consumo e Ingreso Permanente
Fuente: Economia para no Economistas
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Segun Keynes un incremento en el consumo al existir un incremento en

el ingreso es menor que proporciona al incremento de este.
AC < AY
C Y
Asi se puede expresar la relacion de la siguiente manera:
C S AC
c Y
Asi es como la propension media indica que una parte del ingreso es

destina al consumo, por lo tanto, la propension media a consumir es

mucho mayor que la propension marginal.

El multiplicador Keynesiano del gasto

Segun Keynes un incremento en la demanda agregada determina un
incremento en los ingresos. Asi mismo un incremento en el ingreso
nacional es similar a un incremento del producto nacional y, por lo tanto
también se puede apreciar un incremento en el empleo. Si lograra un
aumento del CO, la recta de demanda agregada se desplazaria hacia la
derecha (o hacia arriba) manteniendo igual pendiente, en tanto solo ha
variado la ordenada al origen.

Entonces el nuevo punto de equilibrio, el cual es identificado como E, se
lograra cuando exista un incremento en el nivel de ingreso nacional
(Y1>YO0) y, por tanto, con un mayor incremento en el nivel de empleo,

como se ver en la Figura N°19
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Oy ¥

Figura 21: Equilibrio global cuando cambia un componente auténomo de la demanda agregada
Fuente: Economia para no Economistas

Equilibrio global cuando cambia un componente autbnomo de la

demanda agregada.

Se puede apreciar que el aumento del ingreso (Y1 — Y0) es mayor que el
del consumo autonomo (Cl1 — CO0). La deduccion algebraica del
multiplicador se realiza a partir de considerar la ecuacion de equilibrio:
Y=Cy+cY
Imaginemos un aumento del componente autonomo CO. En términos de
incrementos podriamos expresar la ecuacién de la siguiente manera:
AY = AC, + cAY
Pasando en términos para agrupar aquellos que tienen el factor comun
AY, resulta:
AY — cAY = AC,

Sacando factor comun AY queda:
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AY(l - C) == ACO
Despejando el incremento del ingreso:

1
AY = —A
TED

El multiplicador Keynesiano del gasto autbnomo (designado
generalmente con la letra k) queda reflejado algebraicamente en la
expresion.

1

k=a-o

A medida que aumenta la propension marginal a consumir el
denominador se hace menor y, en tanto que el numerador es constante,
la expresion total del multiplicador se hace mayor. En el ejemplo el
multiplicador keynesiano del gasto es:

1
k=——-Fx=—=333
(1-0.7) 03

Es decir que por cada S/.100 de gasto en inversion el ingreso nacional
aumentara S/.333 es asi que mientras mas sea la propension marginal a

consumir sera mucho mayor el efecto multiplicador sobre el ingreso.

2.3.Definicion de términos bésicos:
Asociacion Portuaria Nacional (APN): Esta encargada del desarrollo
del Sistema Portuario Nacional, el fomento de la inversion privada en los
puertos y la coordinacion de los distintos actores publicos o privados que

participan en las actividades y servicios portuarios, su objetivo es
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establecer y consolidar una sélida comunidad maritimo-portuaria que
enlace a todos los agentes del desarrollo maritimo-portuario, estatales y
privados con un objetivo comun: el fortalecimiento de la competitividad
de los puertos nacionales para hacer frente al fenbmeno de la
globalizacion y a los retos planteados por la necesidad de desarrollar a

plenitud su sector exportador.

Carga a Granel: Son bienes que se transportan sin embalar. Estos
bienes pueden estar en estado liquido o so6lido. Como por ejemplo carbon

Madera, etc.

Desarrollo Territorial: Es la habilidad que tiene la sociedad para poder
desarrollo estrategias con las cuales pueda eliminar la pobreza de su
territorio. Un aspecto clave para poder desarrollar el territorio se

encuentra en el vinculo entre el Estado y la Sociedad.

ENAPU S.A: Empresa Nacional de Puertos S.A. inicid sus funciones con
el nombre ENAPU PERU, el 1° de enero de 1970, segun disposicion del
Decreto Ley N° 17526. Fue creada como organismo publico
descentralizado del Sector Transportes y Comunicaciones, encargada de
administrar, operar y mantener los terminales y muelles fiscales de la

Republica, sean maritimos, fluviales o lacustres.
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Exportaciéon: Es el envio de un determinado bien o servicio fuera del

territorio nacional.

Impacto: Conjunto de consecuencias provocadas por un hecho o

actuacion que afecta a un entorno o ambiente social o natural.

Impacto Econdmico: Efectos econdémicos provocados por la ejecucion

de un proyecto, investigacion, etc.

Impacto Social: Se refiere al cambio efectuado en la sociedad debido al

producto de las investigaciones, proyectos, nuevas leyes, etc.

Importacién: Son el transporte legitimo de bienes y servicios del
extranjero los cuales son adquiridos por un pais para distribuirlos en el

interior de este.

Muelle: Obra construida en un puerto de mar o en la orilla de un rio

navegable.

Puerto: Lugar de la costa o del lado de un rio, preparado para que las

embarcaciones se puedan refugiar y detener para la carga y descarga de

mercancias a para el embarque de pasajeros.
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Plan Maestro: Es una propuesta estratégica de organizacion de un
territorio fisico determinado. Este corresponde a una visién consensuada
de un grupo de actores involucrados (vecinos, Municipalidad) que miran

el desarrollo de dicho territorio a largo plazo

Actividad Portuaria: Construccion, conservacion, desarrollo, uso,
aprovechamiento, explotacion, operacion, administracion de los puertos,
terminales e instalaciones portuarias en general, incluyendo las
actividades necesarias para el acceso a los mismos, en las areas

maritimas, fluviales y lacustres

Puerto Maritimo: Conjunto de espacios terrestres, aguas maritimas e
instalaciones que, situado en la ribera del mar, rednan condiciones
fisicas, naturales o artificiales y de organizacion que permitan la
realizacion de operaciones de trafico portuario y sea utilizado para el

desarrollo de estas actividades por la administracion competente.

Terminal Portuario: Unidades operativas de un puerto habilitadas para
proporcionar intercambio modal y servicios portuarios; incluye la
infraestructura, las areas de deposito transitorio y las vias internas de

transporte.
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.  MARCO METODOLOGICO
3.1 Tipo y Disefio de la Investigacion:

3.1.1 Tipo de Investigacion:

El presente proyecto presenta una investigacion del tipo descriptiva,
este tipo de investigacion describe de una manera sistematica las
peculiaridades de una poblacién determinada.

Es aqui donde se realizara la recopilacion de los datos basandonos en
la base de una hipotesis o teoria, se expondra la informacién obtenida
de manera minuciosa para luego pasar a analizar asi obtener los
resultados que contribuyan al desarrollo de este proyecto.

El objetivo primordial de este tipo de investigacion es la de llegar a
relacionarse directamente con las situaciones, las costumbres y con
cada una de las actitudes de las personas u objetos a investiga, para

poder obtener un resultado 6ptimo acorde a lo esperado.

La meta de este tipo de investigacion no solo estd definida a la
recoleccion de datos, sino también al prondéstico e identificacion de las

relaciones que existen entre dos o mas variables.

Es asi que en una investigacion descriptiva el papel de los
investigadores no solo es la de tabular la informacion, sino que
también estan a carga de la recopilacion de los datos, exponer y

resumir el resultado obtenido para que sea de ayuda para el proyecto.
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3.1.2 Disefio de Investigacion:

Se utilizé la investigacion no experimental cuantitativa, los disefios no
experimentales, pueden ser similares a experimentos por el pos-test.
Sin embargo, existe una denominacion natural para la condicion o
grupo a ser estudiado, al contrario de la denominacién aleatoria, y la
intervencién o condicion (X) es algo que se da de forma natural, no
siendo colocada de forma impositiva 0 manipulada. Los métodos méas
comunes utilizados en los disefios no experimentales, involucran

investigaciones exploratorias y/o cuestionarios.

La investigacion cuantitativa adopta una estrategia sistematica,

objetiva y rigurosa para generar y refinar el conocimiento.

En este tipo de disefio el investigador utiliza un raciocinio deductivo la
cual posteriormente la generaliza. Es asi que el raciocinio deductivo
viene a ser un proceso mediante el cual el investigador el investigador
comienza a estructurar una teoria, y asi probar si esta teoria es
verdadera o falsa. Por otra parte el investigador al generalizar esta
tratado de dar conclusiones las cuales nacen a partir de evidencias

recolectadas de su muestra.
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3.2 Poblacion y Muestra:

3.2.1 Poblacién:

Para pode determinar la muestra se tuvo en cuenta la poblacion mayor de

18 afos hasta la poblacion de 65 a mas.

Tabla 5: Poblacion Censada

ETEN ETEN LAGUNAS
CIUDAD PUERTO
ANO TOTAL TOTAL TOTAL
1993 5925 1582 4408
2007 6498 1557 5390

Fuente: INEI — 2007

A continuacion, se procedi6 a proyectar la poblacién hasta el afio 2016. Se

determind la tasa de crecimiento para cada distrito obteniendo:

Tabla 6: Tasa de Crecimiento

ETEN ETEN LAGUNAS
CIUDAD PUERTO
i 0.662% -0.114% 1.447%

Fuente: Elaboracion Propia

Tabla 7: Poblacion Proyectada

ETEN ETEN LAGUNAS
CIUDAD  PUERTO
ANO TOTAL TOTAL TOTAL
2008 6541 1555 5468
2009 6628 1552 5627
2010 6760 1546 5875
2011 6941 1539 6223
2012 7174 1531 6686
2013 7463 1520 7288
2014 7816 1508 8059
2015 8239 1495 9041
2016 8743 1479 10288

Fuente: Elaboracion Propia
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3.2.2 Muestra:

La suma de la poblacion proyectada al 2016 de los distritos de Puerto Eten
Ciudad Eten y Lagunas se obtiene un total de 20510 pobladores mayores
de 18 afios. Aplicando la férmula de un muestreo aleatorio simple, se tiene
gue con un 95% de significancia y un 5% de error, la muestra es de 377
encuestas.

_ z2PQN
"TeE(N—1)+Z2.P.Q

_ +1.96% (0.5)(0.5). 20510
"= 0.052(20510 — 1) + £1.962 (0.5)(0.5)

1969815
=503
n=377.11

Para determinar el nUmero de encuestas por distrito se utilizé el muestreo

estratificado proporcional determinando asi:

b Fron = 79 X377 _
uerto en = 20510 =
ciudad From = ETH3X377T
aad Bten =" o0510
, _10288x377
agunas = 20510 =
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Asi se establecio que el 7% esta representado por el distrito de Puerto Eten
y un 43% por el distrito de Ciudad Eten, asi como un 50% por el distrito de

Lagunas.

ENCUESTAS

ETEN PUERTO m CIUDAD ETEN W LAGUNAS

Figura 22: Porcentaje de Encuestas
Elaboracion Propia

3.3 Hipbtesis:
El Proyecto Terminal Maritimo de Puerto Eten tendra un impacto
econdmico social positivo en los distritos de Puerto Eten, Ciudad Eten y

Lagunas.

3.3.1 Hipotesis Especificas:

a. El proyecto terminal maritimo tendra un impacto econdmico

positivo en el PBI Per Capita de la Region Lambayeque.
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3.4 Operacionalizacion de variable

El proyecto Terminal Maritimo tendra un impacto econémico

positivo en la PEA de los distritos de Puerto Eten, Ciudad Eten

y Lagunas.

El proyecto terminal Maritimo tendra un impacto social positivo

en la poblacion de los distritos de Puerto Eten, Ciudad Eten y

Lagunas.

El proyecto Terminal Maritimo tendra un impacto social

positivo en el aspecto educacional en los distritos de Puerto

Eten, Ciudad Eten y Lagunas.

El proyecto Terminal Maritimo tendra un impacto social

positivo en el desarrollo urbano de los distritos de Puerto Eten,

Ciudad Eten y Lagunas.

Tabla 8: Variable Independiente

Variable Independiente

Dimensiones

Indicadores

Técnicas e instrumentos de
Recoleccién de Datos

Proyecto Terminal
Maritimo Puerto Eten

Aspecto Productivo

Volumen Agricola Tn.

Infraestructura Vial

Total, de vias
asfaltada

Analisis documental

Fuente: Elaboracion Propia
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Tabla 9: Variable Dependiente

Variable Dependiente

Dimensiones

Indicadores

Técnicas e instrumentos de
Recoleccion de Datos

Impacto Econédmico
Social en la Region
Lambayeque

Aspecto Econdmico

PBI Per capita

Empleo Porcentaje de la PEA
Poblacién Numero de
Migraciones

Aspecto Educacional

Numero de personas
por nivel de instruccion

Vivienda

Material Predominante

Encuesta
Analisis documental
Observacion

Fuente: Elaboracion Propia

3.5 Métodos, técnicas e instrumentos de recoleccién de datos:

3.5.1 Meétodos de Investigacion:

Método Analitico: Nos permiti6 examinar la realidad del impacto

socioecondmico del proyecto terminal maritimo en los distritos

adyacentes a dicho proyecto.

Método Deductivo: Esta metodologia nos permitio de alguna

manera poder pasar de la parte general a lo concreto, en el presente

proyecto de investigacion se selecciond la informacién necesaria de

diversos autores, investigaciones, articulos, asi como también se

hizo uso del internet, para luego optar por la informacién mas

beneficiosa para nuestra investigacion.
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Método Inductivo: Este método se aprovechd para efectos de
observacion de la investigacion, ademas nos permitié formular
conclusiones generales sobre el analisis econdmico social de los

distritos adyacentes al proyecto.

3.5.2 Técnicas de Recoleccion de datos:

Para la elaboracion de la presente investigacion se apelé a las

siguientes técnicas.

Recolecciobn de datos estadisticos: Para la presente
investigacion se partio primordialmente de la recoleccion de datos
de diferentes factores econdmicos y sociales como son:
REMUNERACION, EMPLEO, INMIGRACION Y EDUCACION; De
la regidn Lambayeque, para luego ver el impacto socioeconémico

de las variables mencionadas.

Cabe mencionar que la cuantificacion de los datos cuantitativos
puede darse una manera numeérica para asi generar

descubrimientos conclusivos en la presente investigacion.

Analisis de documentaciones: Se analizara la diferente
informacion reunida y principalmente ayudara a seleccionar la

informacién mas sobresaliente.

88



Encuesta: Esta técnica nos ayudo a la recopilacion de datos y asi
poder ayudarnos en el proceso de analisis y estimaciones de

nuestro proyecto de investigacion cientifica.

Entrevista: Esta técnica nos ayudo a tener un dialogo interesado,
con un acuerdo previo; cuya Unica intencion es promover la
presente investigacion, la cual ayudara para la obtencion de
informacion intercambiando expectativas por ambas partes:

Investigadores y Gobernantes — Gerente.

Observacion global del campo: Se partio del analisis espacial en
los diferentes distritos de la region Lambayeque, para luego apartar
los principales distritos adyacentes con el proyecto terminal

maritimo.

3.5.3 Instrumentos de recoleccion de datos:
Los instrumentos que se utilizaron para la recoleccion de datos son

los siguientes:

Hoja de encuesta: Preguntas formuladas junto al asesor
metodoldgico para los entrevistados (Personas a las cuales se
encuestaron, en los diferentes distritos impactados, de acuerdo a la

férmula de muestreo que se presentd anteriormente)
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Guia de observacion: Como guia de observacion tendremos los
diferentes distritos adyacentes al proyecto en la cual se elaborara

la encuesta.

Guia de analisis de documentos y Recoleccion de datos: Como
guia de los diferentes documentos investigados y datos
recolectados tendremos el andlisis proximo a presentarse en tablas,
el cual ayudara a la presente investigacion a presentar conclusiones

definidas y claras.

3.6 Procedimiento paralarecoleccion de datos:

\
eDeterminar espacialmente los distritos cercanos al
proyecto Terminal Maritimo de Puerto Eten.

J

N\
eDeterminar el PBI Per Cdpita que generard el Proyecto
Terminal Maritimo de Puerto Eten en Regidn
Lambayeque.

J
eElaborar una comparacién cualitativa entre la PEA del
distrito de Paita y los lugares de estudio.

Figura 23: Recoleccion de Datos
Elaboracion propia

Aplicacion de encuesta: Se aplicaron las encuestas en la poblacion de

los tres principales distritos impactados directamente. Las personas
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fueron visitadas en los mismos distritos (ciudad Eten, puerto Eten y

lagunas), encuestando a personas mayores de 18 afios de edad.

Datos estadisticos obtenidos: Para la obtencion de datos estadisticos
se explor6 paginas de internet “INEI”, ademas diferentes “Planes
Concertados” de los diferentes distritos impactados directa e
indirectamente de la regidbn Lambayeque, los cuales sirvieron para
analizar y proyectar las diferentes variables econdémicas y sociales

tomadas en cuenta en la presente investigacion.

Procesamiento de informacion: El tratamiento de los datos se llevd a

cabo teniendo en cuenta los siguientes pasos.

Tabla 10: Datos Obtenidos

DATOS OBTENIDOS

Utilizar de los diversos instrumentos de la tecnologia

Presentacion de la informacién en tablas

Anadlisis de la informacion en tablas estadisticas

ELABORACION PROPIA

Utilizacion de los instrumentos de la tecnologia informéatica: Al
contar ya con la informacion deseada y a su vez estar ya almacena
se pasO a un computador para poder realizar los céalculos tanto

textuales como estadisticos necesarios, se utilizo los programas
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Microsoft Excel 2013 e IBM SPSS Statistics 22 para cumplir tal

propasito.

Presentacion de la informacion en tablas: Se procesé la
informacién en los programas Microsoft Excel 2013, IMB SPSS

Statistics 22 y Microsoft Word 2013

Andlisis de la informacion en tablas y figuras estadisticas: Se
organiz6 y presento la informacion en cuadros y gréaficos
estadisticos que servira para calcular y representar porcentajes y

proyecciones.

3.7 Andlisis estadisticos e Interpretacion de datos:

Para cumplir con los objetivos planteados en la presente investigacion,
se estructuro el formulario (encuesta) y se exploré paginas Web. Para la
recopilacion de datos el formulario se aplicé a las personas mayores de
18 afios en los diferentes distritos impactados directamente tomados en

cuenta en la elaboracion del trabajo.

Agregando que los datos obtenidos fueron procesados utilizando cuadros

estadisticos y graficos por medio del Software Excel 2013 y SPSS 22.

3.8 Criterios Eticos:

El presente proyecto “Impacto econdémico social del proyecto terminal
maritimo puerto Eten en la region Lambayeque” se trabajé con los

pobladores de los distritos impactados directamente, tomados en cuenta
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en la investigacion, para ello se tuvo en cuenta algunos criterios éticos

durante la investigacién y al momento de la recopilacion de datos.

Consentimiento informado: Los encargados de la investigacion
conocen sus derechos y responsabilidades:

a. Honestidad y transparencia

b. Didlogo con los pobladores

Manejo de riesgos: Es sostenida la informacion estadistica a
investigar y participacion de las personas como cronistas en la

actual para la investigacion se tuvo en cuenta:

a. El horario adecuado para las visitas.
b. Acceso garantizado a fuentes estadisticas (INEI)
Confidencialidad: Se cumplié con los principios establecidos

para realizar la investigacion teniendo en cuenta lo siguiente:

a. Se aseguré la participacion de las diferentes personas en los
diferentes distritos influenciados directamente sobre el
funcionamiento del proyecto terminal maritimo, afirmando que la
informacion brindada no se divulgara para promover conflictos
sociales.

b. Al momento de la recoleccion de informacion el investigador es
muy cauteloso, recalcando que interactuaremos con las personas
encuestadas sin desviarnos a temas que no sea netamente de la

investigacion.
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iv. Transparencia de los datos obtenidos: Esto hace que los
encargados de la investigacion vean los resultados obtenidos

sobre la investigacion realizada.

a. Los datos obtenidos por los encargados de la investigacion
seran con el objetivo netamente de analisis.

b. Asi también se vigil6 con responsabilidad que la informacion
obtenida por los pobladores, sera utilizada solo con un fin el cual

amerita la investigacion.

3.9 Criterios de rigor Cientifico:

El criterio de severidad cientifica nos permitié aplicar de una manera exacta
los métodos de investigacion asi como las técnicas de andlisis para la
obtencion y posterior procesamiento de los datos, es asi que para
desarrollar el presente proyecto se consideré los siguientes criterios

cientificos:

i. Criterio de Credibilidad: Este criterio cientifico se aplicé con el
objetivo de demostrar que la investigacion se ha realizado de
forma adecuada y pertinente, con la aplicacibn de encuestas,
entrevistas e informacion secundaria, garantizando que el estudio

es con exactitud.
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Criterio de la Transferibilidad: Al considerar la muestra de la
poblacién se tomO en cuenta si esta es representativa para asi

poder evitar los sesgos.

Criterio de Consistencia o Fiabilidad: La medicion tuvo la
precision suficiente por el minimo de error estadistico que se ha

considerado en la formula aplicada.
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IV.  ANALISIS E INTERPRETACION DE LOS RESULTADOS

4.1 Identificaciéon de Zona de Estudio:
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Figura 24: Zona de Estudio
Fuente: Geomuchik extraido del Basemap topografico.
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Figura 25: Zona de Estudio
Fuente: Geomuchik extraido de basemap imagery with Labels.
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Figura 26: Zona de Estudio Puerto Eten — Ciudad Eten
Fuente: Google Maps
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En las figuras 24 y 25 Se presenta la ubicacion de las zonas de estudio,
donde se puede observar los tres distritos ubicados geograficamente

cerca al proyecto Terminal Maritimo Puerto Eten.

La via departamental “panamericana norte” conecta a los distritos
mencionados anteriormente. Para llegar de la Ciudad de Chiclayo al
distrito de Puerto Eten toma un tiempo estimado entre 20 a 25 minutos
con una distancia aproximada de 19.21 km. (calculado en el Geo
Muchik). Desde el distrito de Puerto Eten al Distrito de Ciudad Eten hay
un tiempo estimado de 10 minutos con una distancia aproximada de

1.17 km.

La misma red vial conecta al Distrito de Lagunas, pero el tiempo
estimado es de 1 hora con 45 minutos, con una distancia aproximada

de 47.27 km.

En las figuras 26 y 27 se muestran los distritos a mas detalle identificado
con la Red vial nacional “panamericana norte” y una red departamental
gue conecta a los distritos influenciados directamente por el proyecto

maritimo.

Ademas de recalcar sus diferentes potencialidades, identificadas en la

Zonificacion Ecologica Economica (ZEE).

e El distrito de Puerto Eten con un potencial Turistico.
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e Un potencial en capital social (capital humano), ya que la mayor
parte de la poblacion esta entre el rango de edad de 20 a 40
afos de edad.

e El distrito de Ciudad Eten y Lagunas con zonas aptas para
cultivos en limpio con potencial agricola muy alto.

e Zonas con energia renovable no convencional en los tres
distritos.

e Zonas de recuperacion degradas por la agricultura
principalmente por la agricultura permanente de cafa de

azucar, en el distrito de Lagunas.

4.2 Diagnostico econdmico social ¢Cémo esta actualmente los distritos
de Puerto Eten, Ciudad Eten y Lagunas cercanos al proyecto

Terminal Maritimo?

4.2.1. Situacion Social Actual

La mayor parte de habitantes segun refleja las encuestas, llega solo al
nivel académico secundario, mayormente estas personas que tienen un
empleo fijo ganan un promedio entre 700 a 1000 soles, lo cual no es
suficiente para ofrecerles una buena educacion para sus hijos; algunos
de los habitantes prefieren invertir el dinero en bienes para la casa o
productos secundarios e incluso movilidad propia (mototaxis) y otros

han ampliado mejoras en su vivienda.
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El problema parte del desarrollo de capacidades, la gente no esta
calificada para ser empleada en caso se logre ejecutar el proyecto
terminal maritimo; La instalacion de claster o aglomeracion de
empresas, instaladas cerca al terminal Maritimo, crea directamente
Empleo, necesitaran personas tengan una especialidad; el problema
parte de aqui, de que al no tener mano de obra calificada, pues
buscaran personas con una profesion, generando oportunidades
laborales pero a las personas preparadas trasladando flujos en el capital

social (problema anteriormente mencionado).

Cabe mencionar que las municipalidades realizan un excelente trabajo
de servicios bésicos, todas las familias cuentan son servicios de
electricidad, agua y desagle. Este quiza sea el Unico factor positivo

dentro de los servicios que brinda las diferentes municipalidades.

4.2.1.1 Diagnostico Social:

Género / Edad:

Como se puede observar en la Tabla N°11 en la poblacion sobresalen
las edades de 26 — 60 afios a su vez estan distribuidos entre los géneros
masculino y femenino respectivamente siendo de un mayor porcentaje
el género femenino con un 82.6%. Entre las edades de 21 — 25 afios
prevalece el género masculino con un 14.0%, entre las edades de 60
afios a mas el 11.40% de la poblacion es del género masculino siendo

este monto mayor al 6.0% representado por el género femenino.
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Tabla 11: Género / Edad

Género
Femenino Masculino
% del N de % del N de
Recuento Recuento
columna columna
18 - 20 2 1,1% 8 4,1%
21-25 19 10,3% 27 14,0%
Edad
26 - 60 152 82,6% 136 70,5%
60 a mas 11 6,0% 22 11,4%

Fuente: Encuesta - Elaboracion Propia

Género / Edad

90.00% 82.60%
80.00%
70.50%
70.00%
60.00%
50.00%
40.00%
30.00%

20.00% 14.00%
10.30%

]

0.00% ¢ — —— —

21-25 26 - 60

FEMENINO m® MASCULINO

Figura 28:Rango de Edad por Género

Fuente: Encuesta - Elaboracion Propia

Lugar de Procedencia:
Departamento:
En la Tabla N°12 los encuestados respondieron que pertenecen al

departamento de Lambayeque con un 96.8% y un menor porcentaje

103



pertenecen a los departamentos de Cajamarca y Piura representados
por el 1.60% y 1.30% respectivamente.

Tabla 12: Lugar de Procedencia por Departamento

Frecuencia Porcentaje
Cajamarca 6 1,6%
Lambayeque 365 96,8%
Validos Libertad 1 ,3%
Piura 5 1,3%
Total 377 100,0%

Fuente: Encuesta - Elaboracion Propia

DEPARTAMENTO

120.00%
100.00%

80.00%

1.60% 0.30%

CAJAMARCA LAMBAYEQUE LIBERTAD

B CAJAMARCA LAMBAYEQUE LIBERTAD PIURA

Figura 29: Lugar de Nacimiento por Departamento
Fuente: Encuesta - Elaboracién Propia

Provincia:
En la Tabla N° 13 los encuestados respondieron que las personas
gue pertenecen al departamento de Lambayeque son de la provincia

de Chiclayo con un 96.8% asi mismo se obtuvo que un 0.8% a las
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provincias de Piura y Jaén en un menor porcentaje un 0.5% a las
provincias de Cutervo y Paita respectivamente.

Tabla 13: Lugar de Procedencia por Provincia

Frecuencia Porcentaje

Chiclayo 365 96,8%
Cutervo 2 ,5%
Jaén 3 ,8%
Pacasmayo 1 3%

Validos

Paita 2 ,5%
Piura 3 ,8%
San Ignacio 1 3%

Total 377 100,0

Fuente: Encuesta - Elaboracion Propia

PROVINCIA

120.00%

100.00%

80.00%

60.00%

40.00%

20.00%

0.50% 0.80% 0.30% 0.50% 0.80% 0.30%

0.00% EE—,
CHICLAYO CUTERVO JAEN PACASMAYO PAITA PIURA SAN IGNACIO

CHICLAYO mCUTERVO JAEN mPACASMAYO m PAITA PIURA SAN IGNACIO

Figura 30: Lugar de Procedencia por Provincia
Fuente: Encuesta - Elaboracién Propia
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Inmigracion:

Como se observa en la Tabla N°14 son solo 56 las personas que
respondieron que si inmigraron al departamento de Lambayeque
representado un 14.9% por otra parte se puede observar que en su gran
mayoria las personas que fueron encuestadas no inmigraron
representando asi 85.1%.

Tabla 14: Inmigracion

Frecuencia Porcentaje
Si 56 14,9%
Validos No 321 85,1%
Total 377 100,0%

Fuente: Encuesta - Elaboracion Propia

INMIGRACION

Figura 31: Inmigracion
Fuente: Encuesta - Elaboracién Propia

106



Causa de la Inmigracion:

Como se observo en la Tabla N°14 el 14.9 % de la poblacion inmigro
determinando asi en la Tabla N°15 cuél fue el motivo o la cusa por la
cual dejaron su lugar de nacimiento, estableciendo dos alternativas, una
de ellas es por motivo Familiar representado por un 9.0% y la segunda
alternativa es por motivo de Trabajo representado por un 5.8%

Tabla 15: Motivo de Inmigracion

Frecuencia Porcentaje
321 85,1%
Familia 34 9,0%
Validos
Trabajo 22 5,8%
Total 377 100,0%

Fuente: Encuesta - Elaboracion Propia

5.80%

FAMILIA TRABAJO NO INMIGRO

FAMILIA  ®TRABAJO NO INMIGRO

Figura 32: Motivo de Inmigracion
Fuente: Encuesta - Elaboracion Propia
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Nivel Académico:
En la Tabla N°16 segun la encuesta realizada el nivel Académico
Secundario esta representado por un 38.5%, asi como un 33.7%

representado el nivel Primario, y un 2.9% sin nivel académico.

Tabla 16: Nivel Académico

Frecuencia Porcentaje

Sin Nivel 11 2,9%

Primario 127 33,7%

Secundario 145 38,5%

Vaélidos

Instituto 43 11,4%

Universitario 51 13,5%
Total 377 100,0%

Fuente: Encuesta Elaboracion Propia

NIVEL ACADEMICO

38.50%

SIN NIVEL PRIMARIO SECUNDARIO INSTITUTO UNIVERSITARIO

m SIN NIVEL PRIMARIO SECUNDARIO  mINSTITUTO UNIVERSITARIO

Figura 33: Nivel Académico
Fuente: Encuesta - Elaboracion Propia
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Material que Predomina en las Viviendas:

En la zona de estudio el material predominante en las casas es el
Adobe con un 43.5% como se puede observar en la Tabla N°17
seguido por la construccién de casa echas de Material Noble con
40.1% por ultimo las casa elaboradas de Quincha con un 16.4%

Tabla 17: Material Predominante en la Viviendas
Frecuencia Porcentaje

Adobe 164 43,5%
Material Noble 151 40.1%
Validos
Quincha 62 16.4%
Total 377 100,0%

Fuente: Encuesta - Elaboracion Propia

MATERIAL PREDOMINANTE EN LA CASA

B ADOBE MATERIAL NOBLE QUINCHA

Figura 34: Material Predominante en las Viviendas
Fuente: Encuesta - Elaboracion Propia

109



4.2.2.- Situacion Econdmica Actual

Solo una pequeifia parte de pobladores cuentan con un trabajo
relacionado a la actividad pesca, debido principalmente a que ain no
se ejecuta el Terminal Maritimo, la mayor parte estan dedicados
principalmente al sector comercio y agricultura; estas dos ultimas
actividades ofrecen mejores condiciones laborales relacionados

principalmente a los beneficios econémicos de cada persona.

Hay un gran porcentaje de la Poblacion que desea migrar a otras
ciudades, con el Unico objetivo de mejores ofertas laborales; la
incertidumbre de que se ejecute el Proyecto Terminal Maritimo, ha

ocasionado esta ideologia por parte de los habitantes.

Asi mismo recalcar que los pobladores que se dedican al sector pesca,
obtienen beneficios entre 400 a 600 soles mensuales. Esta
problematica no es por la cantidad de peces extraidos del océano, sino
mas bien por las personas que demandan este producto. Un ejemplo
claro es el distrito de Puerto Eten, el crecimiento poblacional del distrito
es descendente, las personas mayormente prefieren dedicarse a otras
actividades justamente porque los consumidores no abastecen la oferta

de este producto crudo.

Una alternativa para promover el sector pesquero y por ende el empleo,
es la instalacion del Terminal Maritimo, por ello es la incertidumbre de

esta investigacion; Al generar una instalacion del Puerto, ocasiona una
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serie de Impactos en la Poblacién, principalmente en el tema de

“migraciones”.

4.2.2.1 Diagnostico Econdmico:
Trabaja:

En la Tabla N° 18 se puede observar que un 76.4% de la poblacién
de la zona de estudio si trabaja determinando asi las actividades que
realiza plasmada en la Tabla siguiente, y un 23.6% respondié que no
realiza ninguna actividad.

Tabla 18: Trabaja o No Trabaja

Frecuencia Porcentaje
Si 288 76,4%
Validos No 89 23,6%
Total 377 100,0%

Fuente: Encuesta - Elaboracion Propia

Realiza o No una Actividad

\_76.40%

Figura 35: Realiza o No una Actividad
Fuente: Encuesta - Elaboracion Propia
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Actividad que Realiza:

En la tabla N° 18 se observo que el 76.4% de la poblacion realiza una
actividad de la cual en el cuadro N° 19 se determiné que el 14.9% de
la poblacion se dedica al negocio propio, asi mismo un 10.1%
respondié que se dedica a la artesania, un menor porcentaje se
dedica a la agricultura siendo representado por el 8.5% también se
puede observar que un 21.0% se dedica a otra actividad como
profesor, seguridad, lavanderia de ropa, sastre, limpieza publica,

obrero y en entidades del estado.

Tabla 19: Actividad que Realiza

Frecuencia Porcentaje

89 23,6%
Agricultura 32 8,5%

Negocio Propio 56 14,9%

Artesania 38 10,1%
Validos Transporte 28 7,4%
Pesca 28 7,4%
Construccion 27 7,2%

Otros 79 21,0%

Total 377 100,0%

Fuente: Encuesta - Elaboracion Propia
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ACTIVIDAD QUE REALIZA

10.10%
7.40% 7.40% 7.20%

B AGRICULTURA NEGOCIO PROPIO m ARTESANIA TRANSPORTE
PESCA B CONSTRUCCION OTROS NO TRABAJA

Figura 36: Actividad que Realiza
Fuente: Encuesta - Elaboracion Propia

4.3 Demanda del Futuro Terminal Maritimo

Mineria: (Consorcio Portuario de Lambayeque, 2014)

PROY. DE PROD. DE CONCENTRADO DE COBRE (2014-2058)

b/

(TONELADAS METRICAS SECAS)

Concentrado de Cobre

Figura 37: Toneladas Métricas Secas de Cobre (Proyeccion 2014 — 2056)
Fuente: Consorcio Portuario de Lambayeque a partir de Datos de Pert Top (2013)
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Figura 38: Toneladas Métricas de Cobre Fino (Proyeccion 2014 — 2056)
Fuente: Consorcio Portuario de Lambayeque a partir de Datos de Pera Top (2013)

Como se puede observar en las figuras N° 36 Y 37 datos disponibles de
Pert Top (2013) (Consorcio Portuario de Lambayeque, 2014) se tuvo
gue tomar en consideracién dos hipétesis para la elaboracién de dichas
figuras. La primera hace referencia a la fecha de inicio de operaciones
del Proyecto minero Cafiariaco Norte, que esta por determinar. Se ha
asumido que es el ultimo proyecto en ponerse en marcha, un afio
después de Michiquillay, en 2020.

La segunda hipétesis hace referencia a la vida util del Proyecto
Michiquillay, que se ha estimado igual a 17 afios en base a sus reservas

y a su produccién anual.
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Las proyecciones se han extendido hasta el afio 2056 porque es el afio
en el termina la vida util del udltimo de los proyectos mineros
considerados en el area de influencia, La Granja.

En caso de que no se pusieran en marcha nuevos proyectos mineros
antes de dicho afio en el 2057 no habria produccién mineral en el area

de influencia.

Agricola: (Consorcio Portuario de Lambayeque, 2014)

Se ha analizado como base minima, solo la generada en el
Departamento de Lambayeque (que seria el peor escenario para el
puerto), en las condiciones actuales, es decir, suponiendo que no se
concretarian ninguno de los proyectos de irrigacion nuevos (ya incluidos
en el Plan Hidraulico Regional); y se ha desarrollado la serie estadistica

de produccién de los siguientes articulos:

Capsicums - Café - Arroz
Uvas frescas - Menestras - Mangos
Paltas - Maracuya - Limén
Banano - Espérragos - Alcachofa
Cebollas - Mandarina

Obteniendo la siguiente estimaciéon en tres escenarios base, optimista

y pesimista.
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Figura 39: Proyeccion 2014 — 2038 Caso Base, Optimista y Pesimista
Fuente: Consorcio Portuario de Lambayeque

e Graneles Liquidos: (Consorcio Portuario de Lambayeque, 2014)
Los tres proyectos mas importantes de agroindustria Lambayecana,
estan referidos al sembrio de cafia, proceso y exportacion de Etanol.

Estimando el siguiente volumen, de corto plazo.
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Figura 40: Proyeccion 2014 — 2018 Caso Base, Optimista y Pesimista
Fuente: Consorcio Portuario de Lambayeque
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4.4 Infraestructura Vial:
Dentro de la zona de estudio se pudo distinguir las principales vias que
conectan los tres distritos a evaluar obteniendo lo siguiente (Figura 35):
Via Las Delicias — Puerto Eten:
Estado: Bueno
Ancho: 7.60
Red: Departamental
Superficie de Via: Asfaltado
Via Puerto Eten — Ciudad Eten:
Estado: Bueno
Ancho: 7.60
Red: Departamental
Superficie de Via: Asfaltado
— Via Reque — Mocupe:
Estado: Regular
Ancho: Mayor a: 6.00m
Red: Nacional
Superficie de Via: Asfaltado
Via Puerto Eten — Instalaciones de Petroperu
Estado: Malo
Ancho: 6
Red: Vecinal
Superficie de Via: Sin Afirmar
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— Via Puerto Eten — Mocupe
Estado: Intransitable
Ancho: 6
Red: Vecinal
Superficie de Via: Sin Afirmar
Via Puerto Eten — Mocupe:
Estado: Intransitable

Ancho: 6 Red: Vecinal Superficie de Via: Sin Afirmar
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Figura 41: Vias en la Zona de Estudio
Fuente: Google Earth
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4.5 Analisis Econdmico Social del Distrito de Paita:

Vivienda

Tabla 20: Material Predominante en las Viviendas del distrito de Paita

Viviendas

part(iggll?res prcce)sceunrigg t(%%Z)

TOTAL 8183 42071
LADRILLO O BLOQUE DE CEMENTO 4426 24117
ADOBE O TAPIA 167 857
MADERA (PONA, TOR-NILLO, ETC.) 841 3903
QUINCHA (CANA CON BARRO) 1407 6931
ESTERA 61 316
PIEDRA CON BARRO 280 1487
PIEDRA O SILLAR CON CAL O 628 2565
CEMENTO

OTRO MATERIAL 373 1895

Fuente: INEI Censo 1993

MATERIAL PREDOMINANTE

17% 16%
10% 9% T
2%2% - 1%1%  3%4%

8%6% — 5%5%

LADRILLO ADOBEO MADERA QUINCHA ESTERA PIEDRA PIEDRA O OTRO

O BLOQUE TAPIA (PONA,  (CANA CON CON SILLAR CON MATERIAL
DE TOR-NILLO, BARRO) BARRO CALO

CEMENTO ETC.) CEMENTO

VIVIENDAS 100%  m OCUPANTES 100%

Figura 42: Material Predominante de las Viviendas en el Distrito de Paita
Fuente: INEI Censo 1993

En el afio 1993 el material predominante en las viviendas era el ladrillo o

blogue de cemento con un aproximado de 54%. Ademas, se puede
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observar que la mayor parte de ocupantes se encuentra en viviendas
construidas con ladrillo con un 57%, seguido de la quincha con un 16%

de ocupantes de la poblacién total.

Tabla 21: Material Predominante en las Viviendas del distrito de Paita

Viviendas Ocupantes
particulares (001) presentes (002)

TOTAL 16057 71968
LADRILLO O BLOQUE DE CEMENTO 9566 45627
ADOBE O TAPIA 1610 6639
MADERA (PONA, TOR-NILLO, ETC.) 560 2289
QUINCHA (CANA CON BARRO) 2730 11206
ESTERA 724 2514
PIEDRA CON BARRO 35 138
PIEDRA O SILLAR CON CAL O 35 168
CEMENTO

OTRO MATERIAL 797 3387

Fuente: INEI Censo 2007

MATERIAL PREDOMINANTE

63.4%

59.6i

17.0% 15.6%
10.0% 9.2%

-
== 3.5%3.2% 4.5% 3.5% 5.0% 4.7%
~  0.2%0.2% 0.2%0.2% =

LADRILLOO ADOBEO MADERA QUINCHA ESTERA PIEDRA PIEDRA O OTRO
BLOQUE DE  TAPIA (PONA,  (CANA CON CON SILLAR CON MATERIAL
CEMENTO TOR-NILLO, BARRO) BARRO CALO

ETC.) CEMENTO

VIVIENDAS 100%  m OCUPANTES 100%

Figura 43: Material Predominante de las Viviendas en el Distrito de Paita
Fuente: INEI Censo 2007
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En el afio 2007 es el ladrillo o bloque de cemento con un aproximado de
59.6%, seguido de la quincha con un 17%. Ademas, se puede observar
gue la mayor parte de ocupantes se encuentra en viviendas construidas
con ladrillo con un 63.4%, seguido de la quincha con un 15.6% de

ocupantes de la poblacién total.

Tabla 22: Variacion en el Numero de Viviendas en el Distrito de Paita

2007 1993 VARIACION

Viviendas  Ocupantes Viviendas Ocupantes Viviendas Ocupantes
particulares  presentes particulares presentes particulares presentes

(001) (002) (001) (002) (001) (002)
LADRILLO O
BLOQUE DE 9566 45627 4426 24117 5.66% 4.66%
CEMENTO
ADOBE O TAPIA 1610 6639 167 857 1757%  15.75%
QUINCHA (CANA 2730 11206 1407 6931 4.85% 3.49%

CON BARRO)

Fuente: INEI Censo 1993 — 2007

VIVIENDA

20.00%
18.00%
16.00%
14.00%
12.00%
10.00%
8.00%
6.00%
4.00%
2.00%
0.00%

17.57%

LADRILLO O BLOQUE DE ADOBE O TAPIA QUINCHA (CANA CON BARRO)
CEMENTO

Viviendas particulares (001) M Ocupantes presentes (002)

Figura 44: Variacion del Nimero de ocupantes por Vivienda
Fuente: INEI Censo 1993 - 2007

122



Como se puede observar en la Figura N° 44, entre los afios 1993 — 2007,
hay una variacion, esta variacion que se puede apreciar es el aumento
de viviendas y ocupantes debido principalmente a las oportunidades
laborales del terminal maritimo de Paita, por ello en lo que respecta al
aumento de viviendas se puede decir que hay un mayor aumento en el
material de adobe con un 17.75%, seguido de las construcciones de
ladrillo con un 5.6%, ademas el mayor numero de ocupantes
principalmente personas que migraron al distrito de Paita en busca de
trabajo; Se puede observar que hay un aumento de 15.75% de personas
gue viven en casas de adobe, relacionado directamente con el flujo
migratorio entre los afios 1993 — 2007. Asi mismo seguido del aumento

de ocupantes en casa de ladrillo con un 4.66%.

Estos porcentajes nos indican indirectamente que se ha realizado flujos
migratorios ya que las variaciones que representan los gréficos
demuestran que entre los afios 1993 — 2007 las personas y el numero de
viviendas ha ido aumentando considerablemente; esto se toma como
referencia para las comparaciones que se realizara con el terminal
maritimo Lambayeque, ya que son bastante parecidos las estructuras y
el numero de pobladores entre el distrito de Paita y los distritos de Puerto

Eten, Ciudad Eten y Lagunas.
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Educacion

Tabla 23: Nivel Educativo en el Distrito de Paita

NUMERO DE
NIVEL EDUCATIVO PERSONAS
Distrito PAITA (000) 25147
Sin nivel (001) 1518
Educacion inicial (002) 98
Primaria (003) 10440
Secundaria (004) 9631
Superior no univ. incompleto (005) 975
Superior no univ. completo (006) 1380
Superior univ. incompleto (007) 454
Superior univ. completo (008) 651

Fuente: INEI Censo 1993

NIVEL EDUCATIVO 1993

41.52%
45.00%
508 38.30%
40.00%

35.00%

30.00%

25.00%

20.00%

15.00%

10.00% 3.88% 5.49%
5.00% 0.39%

0.00%

1.81% 2.59%

Sin nivel  Educacién  Primaria Secundaria Superior no Superior no Superior Superior
(001) inicial (002) (003) (004) I\'A univ. univ. univ.
incompleto completo incompleto completo
((0]0)] (006) (007) (008)

Figura 45:Nivel Educativo en el Distrito de Paita
Fuente: INEI Censo 1993

Realizando un diagnéstico del nivel educativo en el distrito de Paita, se
pudo constatar que la mayor parte de las personas solo llegan a estudiar
hasta primaria con un 41.52% del total de la poblacién, seguido del

38.30% que solo llega a estudiar hasta el nivel secundario.
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Tabla 24: Nivel Educativo en el Distrito de Paita

NIVEL EDUCATIVO %%’EEERESE

Distrito PAITA (000) 47417
Sin nivel (001) 1892
Educacioén inicial (002) 76

Primaria (003) 13752
Secundaria (004) 19102
Superior no univ. incompleto (005) 3664
Superior no univ. completo (006) 4441
Superior univ. incompleto (007) 2007
Superior univ. completo (008) 2483

Fuente: INEI Censo 2007

NIVEL EDUCATIVO 2007

45.00% 40.29%
40.00%

35.00% 29.00%

30.00%

25.00%

20.00%

15.00%

10.00% 3.99%
5.00% 0.16%

0.00%
Sin nivel  Educacién  Primaria Secundaria Superior no Superior no Superior Superior
(001) inicial (002) (003) (004) univ. univ. univ. univ.
incompleto completo incompleto completo
(005) ((00]3)) (007) (008)

Figura 46: Nivel Educativo en el Distrito de Paita
Fuente: INEI Censo 2007

Como se observa en la Figura N° 46, se pudo constatar que la mayor
parte de las personas solo llegan a estudiar hasta un nivel secundario

con un 40.29%, seguido del nivel primario con un 29%.
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Tabla 25: Variacion del Nivel Educativo en el Distrito de Paita

NIVEL EDUCATIVO 1993 2007 VARIACION
Distrito PAITA (000) 25147 47417 4.63%
Sin nivel (001) 1518 1892 1.59%
Educacion inicial (002) 98 76 -1.80%
Primaria (003) 10440 13752 1.99%
Secundaria (004) 9631 19102 5.01%
Superior no univ. incompleto (005) 975 3664 9.92%
Superior no univ. completo (006) 1380 4441 8.71%
Superior univ. incompleto (007) 454 2007 11.20%
Superior univ. completo (008) 651 2483 10.03%

Fuente: INEI Censo 1993 — 2007

NIVEL EDUCATIVO - VARIACION

11%

-2%
Sin nivel Educacion Primaria  Secundaria Superior no Superior no  Superior Superior
(001) inicial (002) (003) (004) univ. univ. univ. univ.

incompleto completo incompleto completo
(005) (006) (007) (008)

Figura 47: Variacion en el nivel educativo Distrito de Paita
Fuente: INEI Censo 1993 - 2007

Como se puede observar la Tabla N°25 nos especifica que hay una
variacion de 11% de personas que dejaron de estudiar la universidad,

seguido del 10% en dos factores que son: personas que terminaron la
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universidad y el otro son las personas que no terminaron de estudiar una
superior no universitaria; ademas cabe mencionar que hay una variacion
negativa del 2% en el nivel educativo inicial, esto es debido
principalmente a que solo en este nivel educativo el nUmero de personas

disminuyeron (98 personas a 76 personas).

Asi mismo recalcar que el nUmero de personas aumentaron con una
variacion de 4.63% (25157 personas a 47417 personas), desde el afio
1993 a 2007; estas tasas de variacion serdn demasiada importancia ya
gue con ellas podemos comparar datos con nuestras encuestas y asi
aproximarse a las variaciones en estos niveles educativos que puede

impactar el futuro Terminal Maritimo de puerto Eten.

PEA por Sectores

Como se observa en la Figura N° 48, se pudo constatar que la mayor
parte de las personas en el afio 1993, estan empleadas en el sector de
industrias manufactureras con 28.56%, seguido esta el sector pesca con
un 23.8%, ademas cabe mencionar que ha ido en aumento el sector

comercio con 22.16%.

Tabla 26: PEA por Sectores del Distrito de Paita

SECTOR 1993

Distrito PAITA (000) 9292
Agric., ganaderia, caza y silvicultura (001) 186
Pesca (002) 2163
Industrias manufactureras (004) 2654
Construccién (006) 410
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30.00%

25.00%

20.00%

15.00%

10.00%

5.00%

0.00%

Comerc., rep. veh. autom., motoc. efect. pers. (007) 2059

Hoteles y restaurantes (011) 131
Trans., almac. y comunicaciones (012) 834
Admin.pub. y defensa; p. segur.soc.afil (015) 400
Ensefianza (016) 321
Servicios sociales y de salud (017) 134

Fuente: INEI Censo 1993

PEA 1993

28.56%

4.41%

Pesca (002)

Agric., ganaderia, caza 'y
silvicultura (001)
Construccion (006)
Admin.pub. y defensa; p.
segur.soc.afil (015)
Ensefianza (016)

Comerc., rep. veh.
autom.,motoc. efect. pers. (007)

Industrias manufactureras (004)
Hoteles y restaurantes (011)
Trans., almac. y comunicaciones
Servicios sociales y de salud

Figura 48: PEA en el Distrito de Paita
Fuente: INEI Censo 1993

Como se observa en Figura N° 49, se pudo constatar que la mayor parte
de las personas en el afio 2007, estdn empleadas en el sector de
industrias manufactureras 24.7% seguido esta el sector pesca con un

24.1%, ademas cabe mencionar que el sector comercio les sigue con

16.5%.
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Tabla 27: PEA por Sectores del Distrito de Paita

SECTOR 2007
Distrito PAITA (000) 19891
Agric., ganaderia, caza y silvicultura (001) 184
Pesca (002) 4803
Industrias manufactureras (004) 4909
Construccién (006) 880
Comerc., rep. veh. autom., motoc. efect. pers. 3283
(007)
Hoteles y restaurantes (011) 858
Trans., almac. y comunicaciones (012) 3192
Admin.pub. y defensa; p. segur.soc.afil (015) 870
Ensefianza (016) 714
Servicios sociales y de salud (017) 198

Fuente: INEI Censo 2007

PEA 2007
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Figura 49: PEA en el Distrito de Paita
Fuente: INEI Censo 2007
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Tabla 28: Variacion de la PEA en el distrito de Paita

SECTOR 2007 1993 VARIACION
Distrito PAITA (000) 19891 9292 5.59%
Agric., ganaderia, caza y silvicultura (001) 184 186 -0.08%
Pesca (002) 4803 2163 5.86%
Industrias manufactureras (004) 4909 2654 4.49%
Construccidn (006) 880 410 5.61%
Comerc., rep. veh. autom., motoc. efect. pers. (007) 3283 2059 3.39%
Hoteles y restaurantes (011) 858 131 14.37%
Trans., almac. y comunicaciones (012) 3192 834 10.06%
Admin.pub. y defensa; p. segur.soc.afil (015) 870 400 5.71%
Ensefianza (016) 714 321 5.88%
Servicios sociales y de salud (017) 198 134 2.83%

Fuente: INEI Censo 1993 - 2007

Como se observa en el cuadro, el sector con empleo que mas ha

variado es el sector Hoteles y restaurantes con un 14.37%, seguido

del transporte con 10.06%, ademéas cabe mencionar que tanto la

pesca, sector construccion, empleados en sector publico y privado y

la ensefianza esta entre el 5 a 6%.

Ademas, se puede rescatar que solo hay una disminucion de las

personas con empleo en el sector de agricultura, caza y pesca con

un 0.08%; Asi mismo cabe mencionar que estas variaciones de

aumento en la pea, servira para realizar las comparaciones con la

encuesta realizada en los distritos de Puerto Eten, Ciudad Eten y

lagunas.
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4.6

Tabla 97: presupuesto de inversion del nuevo Puerto de Lambayeque por fases (USD)

PBI Per Capita

Para poder determinar cual es el PBI Per Cépita necesitamos saber cual

es el Costo Total de Inversion del Terminal Maritimo de Puerto Eten este

dato fue obtenido del Plan Maestro, se muestra a continuacion:

Seccion tipo / Partida Medician Coste unitario ($) Parcial ($)
Fase 1A
Fuente de acceso 2,200 19,000 41,800,000
Pantalan 200 80,000 24 000,000
Instalaciones en mar 1 20,150,000 20,150,000
Obra civil en tierra 1 38,000,000 328,000,000
Instalaciones en tierra 1 33,200,000 33,200,000
Conexion con Panamercana 1 35,000,000 35,000,000
Farcial fage 1A 192,150,000
Fase 1B
Rompeolas 500 120,000 50,000,000
Parcial fase 1B 60,000, 000
Total fase 1B 252 150,000
Fase 1C
Instalacion multiboyas etanol 1 18,000,000 18,000,000
Farcial fase 1C 18,000,000
Total fase 1 270,150,000
Fase 2
Incremento puente acceso 2,200 7., 000 15,400,000
Fuente de acceso J00 19,000 5,700,000
Incremento rompeolas S00 120,000 &0,000, 000
Motas de ciemme &0 58 000 34 800,000
Muelle de contenedores 400 210,000 84 000,000
Relleno de explanada 2,580, 000 30 7. 400,000
Obra civil & instalaciones 1 52 200,000 52 200 000
Equipamisnto 1 16,500,000 16,500,000

Farcial fase 2

346,000,000

Total fase 1 + fase 2

616,150,000

Figura 50: Costos de Inversion del Futuro Terminal
Fuente: Consorcio Portuario de Lambayeque
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Asi también se tuvo que identificar la propension marginal a consumir.

Tabla 29: PMgC

Propension Marginal al Consumir (PMgC): Nacional

Constante 2695.764512

PMgC 0.584435898
R 0.979645401
Cuadrado

F- Fischer 3032.123555

T-Estadistico

2.88970142

55.06472151

Significativo
(95%)
OK

OK

Fuente: BCRP

En el cuadro se puede observar que la propensién marginal a consumir
en Peru (a nivel nacional), es de 0.5844, lo cual significa que por cada s/.

100 de gasto en inversién el ingreso nacional crecera s/. 240.6

(2.40615977).

a) IMPACTO EN EL PBI

Para calcular el impacto de la inversién del puerto maritimo en el

departamento de Lambayeque, se aplicara la base teorica “el

enfoque keynesiano” el cual sustentamos que:

132



b)

Datos:

INVERSION =s/. 616, 150,000

Propension marginal a consumir (PMgC) = 0.5844

Aplicacion de formula:

PBI INVERSION * PMgC

PBI S/.616,150,000.00 * S/.0.5844
PBI S/.360,078,060.00

PBI S/.976,228,060.00

Entonces podemos afirmar que la inversion del terminal maritimo
puerto Eten causara un impacto de S/. 976, 228,060.00 a nivel

regional.

IMPACTO EN EL PBI PERCAPITA

Se realiz6 la relacion que hay entre el PBI que impactara el proyecto
terminal maritimo entre el numero de habitantes a nivel

departamental.

Para determinar el impacto que ocasionara el proyecto terminal

maritimo aplicaremos la férmula del PBI PERCAPITA.

PBI

PBl,. . = ———
Poblaciéon

pc
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4.7

Segun los datos censuales del INEI, la poblacion al 2015 es de un

total de 1, 260,650 personas.

Determinando el Impacto Per capita a nivel Regional:

PBIpc= S 976,228,060.00
1260560.00

PBlpc= S/.774.44
Como se puede observar, el impacto que ocasionara el futuro puerto

maritimo sera de S/. 774.44 por persona.

Cabe recalcar que este dato cuantificable se realiz6 gracias al
enfoque keynesiano como se detalld en las bases tedricas de la
presente tesis, ademas recalcar que el supuesto PBI per capita que
impacta el proyecto terminal maritimo puede variar por diferentes

fendmenos naturales a presentarse, conflictos sociales, etc.

Discusion

(Pavon, 2005) concluye que la susceptibilidad de los puertos comerciales
es la de atraer la creacién y el desarrollo de nuevos servicios y
actividades en la ciudad que lo rodea, ofreciendo de esta manera
indudables oportunidades de incremento de la poblacion.

Asi mismo tomando en cuenta los datos obtenidos se puede apreciar que
en la zona de estudio la poblacion no se encuentra capacitada para poder
aprovechar el desarrollo de las diversas actividades que traera consigo
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el desarrollo del Proyecto Terminal Maritimo. Debido al nivel académico

con el que cuentan los habitantes como se puede apreciar en la siguiente

tabla:
Tabla 16: Nivel Académico
Frecuencia Porcentaje

Sin Nivel 11 2.9%

Primario 127 33,7%

Secundario 145 38,5%

Walidos

Instituto 43 11,4%

Universitario 51 13,5%
Total 377 100,0%

Fuente: Encuesta Elaboracién Propia

Si bien es cierto la poblacion estudiada tiene en su mayoria un nivel

académico secundario el rango de edad de las personas podria

considerarse como una ventaja debido a que se encuentra entre los 21 a

60 aflos como se puede apreciar en la tabla, la poblacion joven tiene un

impetu de desarrollo el cual se deberia tener en consideracion.
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Tabla 11: Género / Edad

Genero
Femenino Masculino
% del N de % del N de
Recuento Recuento
columna columna
18- 20 2 1.1% 8 4 1%
21-25 19 10.3% 27 14.0%
Edad
26 -60 152 82.6% 136 70.5%
60 a mas M 6,0% 22 11,4%

Fuente: Encuesta - Elaboracion Propia

(Herrero & Perez, 2001) concluye que la creacién de una nueva actividad
en ocasiones genera cambio en los cuales se pueden ver involucrados
con la calidad de vida de las personas, siendo estas tales como
hacinamiento, carencias de servicios basicos como agua y desague.

Tomando en cuenta los resultados obtenidos en las encuestas y lo
observado en campo determinamos que, en la zona de estudio sin una
buena planificacién urbana, generarda un aumento en el casco urbano
trayendo consigo los problemas mencionados por Herrera & Pérez en su
investigacion. Como se puede apreciar en la tabla el material

predominante en las viviendas de la zona de estudio es el adobe.
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Tabla 17: Material Predominante en la Viviendas

Frecuencia Forcentaje

Adobe 164 43.5%
Maternal Noble 151 40.1%
Validos
Quuincha 62 16.4%
Total 37T 100,0%

Fuente: Encuesta - Elaboracion Propia

(Ramirez, 2014) concluye que el incremento de la productividad en las
ciudades da como resultado una de las principales fuentes de incremento
en la economia, como se puede ver las tablas no toda la poblacién cuenta
con un trabajo estable y las personas que trabajan su remuneracion
mensual no es muy alta, debido a que no cuenda con un alto indice de

productividad.

Tabla 18: Trabgja o No Trabgja

Frecuencia Forcentaje
Si 288 76,4%
Validos Mo 89 23,6%
Total arT 100,0%

Fuente: Encuesta - Elaboracion Propia
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Migracion

Si bien es cierto que no se puede calcular las posibles migraciones que
ocasionara el Puerto maritimo de Eten, se puede aproximar y sustentar

gue la tendencia puede ser negativa o positiva.

De acuerdo a los ocupantes presentes, entre los aflos de 1993 a 2007
hubo una variacion de 4.66% en lo que respecta a personas que viven
en casa de ladrillo, seguido de una variacién de 15.74% y personas que
viven en casa de quincha con una variacion de 3.49%.

Claramente los porcentajes reflejan una tendencia positiva de lo que
causa el puerto maritimo en el distrito de PAITA. Asi mismo recalcar que
la mayor parte de personas ocupantes (inmigrantes al distrito de Paita),
viven en casa de ladrillo con la variacion antes mencionada.

Estas variaciones con tendencia positiva permiten aproximarse al

impacto de las posibles migraciones que ocasionara el puerto de Eten.

Nivel Educativo

Actualmente la mayor parte de personas solo llegan a tener un nivel
académico secundario con un 38.50%, seguido del 33.7% nivel
académico primario en los distritos de Puerto Eten, Lagunas y Ciudad

Eten, estos porcentajes reflejan un gran parecido con el distrito de Paita,
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en el aflo 1993, llega a tener un nivel educativo primario con un 41.52%,

seguido del nivel académico secundario con un 38.30%.

La variacion total en el nivel académico del distrito de Paita entre los afios
1993 — 2007, causadas por el funcionamiento del terminal maritimo, es
de 4.63%, esta variacion nos ayuda a comparar y aproximarse a lo que
puede llegar a ocurrir en los tres distritos, Ciudad Eten, Puerto Eten y
Lagunas; Asi mismo recalcar que la variacion (aumento de personas que
solo llegan a estudiar primaria) entre el nivel académico primario es de
1.99% y la variacion de personas que solo llegan a estudiar has un nivel

secundario es de 5.01%.

Lo positivo de recalcar en esta aproximacion, es que las personas en el
distrito de Paita se preocuparon por terminar una carrera profesional,
debido a las ofertas laborables que ocasiono el puerto maritimo de Paita,
llegando a tener una variacion de 10.03%, (aumento de personas que

llegaron a terminar una carrera profesional).

Material Predominante en las Viviendas

De acuerdo a los ocupantes presentes, entre los afios de 1993 a 2007

hubo una variacion de 5.66% en lo que respecta al material de ladrillo,
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seguido de una variacion de 17.57% de material adobe y 4.85% de casas

construidas de material quincha.

Estas variaciones permiten a suponer que lo mismo ocurrird en los
distritos de Ciudad Eten, Puerto Eten, y Lagunas, Los impactos
ocasionados por el puerto de Paita en el sector construccion ha tenido
una tendencia positiva, por lo tanto, estas tres variaciones positivas,
permitira sustentar el posible porcentaje de lo que puede variar dichas
construcciones con material predominante en los tres distritos tomados

como zona de estudio.

PEA - Empleo

El empleo es uno de los principales indicadores que ocasionara el futuro
Puerto Eten. Para esto se tuvo en cuenta los sectores, asi como tal refleja
nuestra encuesta realizada. El empleo en todos los sectores estudiados
segun nuestra encuesta, tuvo una variacion positiva de 5.59%, esta
variacion se debiod principalmente a la instalacion del puerto de Paita, y

ha ido creciendo como indica los datos estadisticos.

El sector que mas ha variado (personas que trabajan por sector), es de
Hoteles y restaurantes, con un 14.37%; claramente podemos identificar
gue hay una tendencia positiva porque es en este sector en donde mas

impacto tuvo el puerto maritimo de Paita, las personas toman este

140



negocio como una excelente oportunidad de Oferta Laboral, lo mismo
ocurre con el sector transporte con una variacion de 10.06%, debido
principalmente a las migraciones que se realizaron, también se toma

como una excelente oferta laboral.

Los sectores en donde se tienen mas variacién con tendencia positiva es
construccion 'y pesca, con una Vvariacion de 5.61% y 5.86%
respectivamente, el sector construccion se puede reflejar claramente con
el aumento considerable de viviendas, creando de esta manera mayor
empleo, lo mismo pasa con el sector pesca debido a las ofertas
laborables que ofrece tener un cercano Puerto. Claramente se ve una
tendencia positiva en los principales sectores como son Pesca,
construccion, Hoteles y Restaurantes y Transporte entre otros, estos y
los demas sectores indirectamente han sido impactados por el Puerto de
Paita, aumentando la PEA. Estas variaciones tomadas ayudan a
sustentar los posibles porcentajes que aumentaran en el Empleo por
sectores en el Puerto de Eten, como se ve claramente en los datos
estadisticos la tendencia que ocasionara el Puerto de Eten en la PEA

sera positiva.
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V. PROPUESTA DE LA INVESTIGACION

| Analisis econ émico social ‘

Impactos econémicos ‘ ‘ Impactos sociales

Aspecto productivo

Infraestructuravial

Empleo

Aspecto Econdmico

Impacto en la PEA

Yolumenagricola Grupo Etaren

Total de vias Asfaltadas Pablacidn

Porcentaje de la PEA aspecto

Educacional

Nivel de ganancia Ejecucidn del Proyecto

terminal maritimo :.
Puerto Eten

Impacto en las
migraciones

Impacto en el nivel

Impacto en las
de ganancia P

personas por rango

v de edad hS

Numero de personas por rango de

edad

Namero de Migraciones
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Figura 51: Propuesta de la Investigacion

Fuente: Elaboracion Propia
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En la Figura N° 51 el diagrama de la propuesta de investigacion. El
proyecto Terminal Maritimo adn no se ejecuta, pero para la
elaboracion de la propuesta se ha recopilado informacion de esta

manera lograr un diagndéstico econdémico social.

5.1 Andlisis del Impacto Econémico Social

El terminal portuario de Lambayeque sera una instalacion que de
servicio fundamentalmente a la exportacioén de la carga que generen
los nuevos proyectos mineros y agroindustriales de su area de
influencia. En la actualidad, el trafico de importacién y exportacion
de mercancias destinadas o con origen en la region utiliza las
instalaciones de explotaciones de cobres en el departamento de
Cajamarca y la industria agroalimentaria y de desarrollo agricola del
area son los sectores productivos generadores de carga.
Adicionalmente, la actividad de estos sectores necesita de insumos
como maquinaria pesada en el caso de la mineria o fertilizantes en
menor medida para el caso de la produccion agricola, que se
convierten en potenciales traficos de importacion para el terminal. Lo
anterior mencionado causara impactos principalmente el sector
agricola, ya que existe potencialidades para aprovechar actividades
agricolas primordialmente en productos como la cafa de azucar y el
arroz, productos que actualmente se vienen sembrando vy
cosechando en parte del territorio influenciado por el Proyecto
terminal Maritimo.
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De acuerdo a las figuras N° 52 y 53 al realizar un empalme de ambas
imagenes podemos ver exactamente donde se encuentra la
potencialidad agricola, esta potencialidad esta identificada en el distrito
de lagunas. Cuenta con acuifero poroso no consolidado eso quiere decir
gue hay una masa de agua existente en el interior de la corteza terrestre
debida a la existencia de una formacion geoldgica que es capaz de

almacenar y transmitir el agua en cantidades

Anteriormente se hace mencion sobre las exportaciones agricolas que
causaria el Terminal, por ello una grande oportunidad de empleo se
presenta en este pequefio caso, ya que no solo se estaria ofertando
mano de obra en el sector agricola, si no también mano de obra en el
sector transporte, principalmente al trasladar la carga hacia los

contenedores y asi realizar el proceso de exportacion.

Las exportaciones realizan una serie de causa — efectos en el empleo
directa e indirectamente, y no se tiene que contar con una carrera
profesional, superior o técnica, sino mas bien de una capacitacion
anticipada del capital humano disponible y esperando la ejecucion del

planificado proyecto.
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5.2 Propuesta alternativa: Capacitacion y desarrollo de capacidades del
potencial humano existente en los distritos adyacentes al proyecto
terminal Maritimo de Puerto Eten.

Para lograr un impacto positivo en los distritos de: Puerto Eten, Ciudad

Eten y Lagunas, se propone como alternativa de solucién “Capacitacion
y desarrollo de capacidades del potencial humano existente en los
distritos adyacentes al proyecto terminal Maritimo de Puerto Eten” Para
ello se toma como investigacion el actual informe, ya que es necesario
conocer el capital humano, dentro de esto tenemos la calificacion de
mano de obra, relacionado con el nivel académico alcanzado por cada

persona.

Un anexo a este estudio para la elaboracion de la presente propuesta,
es un estudio relacionados con la gestidn politica, esto con el objetivo
de tener una mejor elaboracion de un plan estratégico para asignar
presupuestos al personal experto; Los flujos migratorios van a ocurrir,
pero se necesita necesariamente complementar este estudio para

prevenir la excesiva migracion.

Asi mismo supone cooperar con distritos cercanos, principalmente
distritos en donde las personas no cuentan con empleo, porque esto
origina el transito de los migrantes; Los distritos deben establecerse en
un marco de relaciones en el ambito de migracion, el cual sirve para
dialogar politicas internas para recibir los flujos migratorios y de esta

manera cooperar para el desarrollo principalmente para los distritos
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impactados, directamente relacionado con el desarrollo de la region

Lambayeque.

La iniciativa de crear foros realizados entre alcaldes de los distritos
adyacentes, debe determinar la orientaciéon de los debates e iniciativas
estratégicos en relacion con el potencial humano (Habitantes jovenes)
con el que cuenta los actuales distritos y sentar las bases de las

medidas concretas para su aplicacion.

La aplicacion de politicas innovadoras que ayuden a las personas
principalmente aquellas que no tienen un empleo, no solo debe estar
fijado en las personas de los distritos adyacentes al futuro Terminal
Maritimo, si no también dentro de estas deben incluir a los migrantes;
Un plan de accién establecido por los alcaldes subraya la necesidad de

integrar la migracion con estrategias de cooperacién para el desarrollo.

Todo lo anterior se puede lograr con un estudio relacionado a la
identificacion de las potencialidades de los distritos mas vulnerables a
estos flujos migratorios (esta “Tema de tesis” va como referencia para
las personas que decidan seguir y estar interesados con la solucién de
esta problematica a la actual investigacion), impulsando el desarrollo
socioecondmico teniendo como objetivo principalmente la creacion de

oportunidades de trabajo para los habitantes de ambos sexos.

Si bien es cierto no se puede reducir los factores de atraccion de

empleo, ya que la unica forma de modificar esta reduccion seria que el
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puerto no se ejecutara o que se instalara en otro lugar, se puede tomar

las medidas que ya se mencionaron anteriormente.

Muy aparte de las consecuencias negativas que ocurren cuando hay
flujos migratorios, como pueden ser; los desequilibrios en cuanto a la
estructura por edad y sexo, introduccién de nuevas culturas, linguistica,
religiosa, llegando a formarse grupos completamente segregados y
marginales, perjudicando a la conciencia gremial de la clase trabajadora
ya que los inmigrantes en este tipo de proyectos suelen ocupar puestos

de trabajo por ser mano de obra calificada.

También ocurren impactos positivos, como, por ejemplo: por el lado de
la edad promueve el rejuvenecimiento de la poblacién, los diferentes
aportes de nuevas técnicas, llegan personas preparadas sin que hayan
tenido que invertir en educacion, aumenta la diversidad cultural, por lo
que los distritos comienzan a tener acceso a manifestaciones culturas
nuevas; Estas consecuencias son adaptativas, esto quiere decir que se
pueden tomar las medidas necesarias para integrar a las personas

migratorias.

Las situaciones sociales generadas por las migraciones son dificiles y
muy complejas, Sin embargo, la idea fundamental resaltada
anteriormente viene a relacionarse con : el fenomeno de la migracion,
este tema debe atenderse tanto en los distritos adyacentes al proyecto

como en los distritos de inmigracion (donde se origina las migraciones),
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Los distritos adyacentes resultan favorecidos debido a la instalacion del
terminal maritimo esto debido primordialmente a distritos con un nivel
alto de atraso. Por otra parte las desigualdades principalmente por
cultura, crecera de una manera rapida, esto es si nos referimos a las
nuevas manifestaciones culturales que se instalaran; Es por ello que
dentro de las estrategias del sistema de integracion de los flujos
migratorios,  debe incluirse necesariamente la capacitacion de
docentes, de esta manera lograr inculcar a los nifios el amor a nuestra
patria, tratando de darles a entender que somos un Pais, con culturas
maravillosas y en vez de sentirse rechazados adaptarse a las nuevas

ideas interculturales.
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VI. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

6.1.- Conclusiones:
a) Concluimos que el Proyecto del Terminal Maritimo de Puerto Eten
tendra un impacto positivo con un monto de S/. 774.44 por persona a

nivel regional.

b) Concluimos que en el aspecto poblacion, el impacto de las migraciones
tendra una tendencia positiva, con un posible crecimiento de 4.66% de
personas que radicaran en viviendas de ladrillo, 15,74%, personas que
radicaran en vivienda de Adobe y un 3.49%, de personas que radicaran

en viviendas de quincha.

c¢) Concluimos que en el aspecto nivel académico, tendra un impacto social
con tendencia positiva, con un porcentaje aproximado de 4.63%, como

reflejan los datos estadisticos.

d) Concluimos que en el aspecto Vivienda el impacto del material
predominante, tendr4 una tendencia positiva, con un posible
crecimiento de 5.66% en construccion de viviendas de material ladrillo,
17.57%, en construccion de viviendas vivienda de Adobe y un 3.49%,

en construccion de viviendas de quincha.

e) Concluimos que en el aspecto PEA, el impacto en el Empleo tendra una
tendencia positiva, con un posible crecimiento de 5.59% en el total de

sectores.
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f) En el sector Pesca, el impacto del empleo tendra una tendencia positiva
con un posible crecimiento de 5.86%, de personas empleadas en este

sector.

g) En el sector Restaurantes y Hoteleria, el impacto del empleo tendré una
tendencia positiva con un posible crecimiento de 14.37%, de personas

empleadas en este sector.

h) En el sector Construccion, el impacto del empleo tendra una tendencia
positiva con un posible crecimiento de 5.61%, de personas empleadas

en este sector.

i) En el sector Transporte, el impacto del empleo tendra una tendencia
positiva con un posible crecimiento de 10.06%, de personas empleadas

en este sector

6.2.- Recomendaciones:
a) Recomendamos tener en cuenta las potencialidades de cada distrito

para un mejor aprovechamiento de sus recursos.

b) Recomendamos actualizar los planos catastrales de cada distrito

para un crecimiento urbano ordenado.

c) Recomendamos a los alcaldes de cada distrito tener en cuenta en su
Plan de Desarrollo Concertado el desarrollo del Proyecto Terminal

Maritimo.
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