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COMPETITIVIDAD LOGISTICA EN INFRAESTRUCTURA
Y SERVICIOS DE TRANSPORTE TERRESTRE

4.1 ENFOQUE Y DIAGNOSTICO DE COMPETITIVIDAD LOGISTICA EN INFRA-
ESTRUCTURA'Y SERVICIOS DE TRANSPORTE TERRESTRE

4.1.1 Enfoque del transporte
multimodal

El management moderno predica el ‘jus-
to a tiempo’ (just in time) como uno de
los secretos del éxito exportador de los
paises asiaticos. En la actualidad, este
secreto pasd a ser una exigencia para
todo pais que aspire a la competitividad.
El cumplimiento de esta exigencia pue-
de lograrse por medio del transporte
multimodal.

Una operacion de comercio exterior tra-
dicionalmente demanda multiples con-
tratos que distraen al exportador o im-
portador de su misién de negocios fun-
damental. El transporte multimodal es
una alternativa simplificadora y mas
competitiva, al permitir que una mercan-
cia pueda ser trasladada desde su ori-
gen hasta su destino con un solo con-
trato de transporte; de esta manera, se
gana en atencion técnica de la carga,
menores costos de transporte y frecuen-
cias sincronizadas. Asi, el exportador tra-
ta con un solo operador de transporte
multimodal que se encarga del embala-
je, la consolidacion de contenedores
adecuadamente estibados, la transferen-
cia intermodal, el transporte efectivo por
los diferentes modos, cargue y descar-
gue, almacenamiento, tramites e ins-
pecciones aduaneras.

Si se necesita distribuir la carga a va-
rias regiones del mercado de destino,
el operador puede hacerlo directamen-
te, sin necesidad de que el duefio de la
carga se distraiga en concentrarla para
luego redistribuirla. Los traslados des-
de el puerto pueden hacerse por uno o
varios modos de transporte dependien-
do de las alternativas existentes, la vo-
cacién de la carga y los modos de trans-
porte. El riesgo al que esta expuesta
toda carga se multiplica mientras mas
son los intercambios modales, lo que
dificulta identificar al actor de un even-
tual dafio.

Contando con un operador multimodal
ese riesgo se minimiza al existir un solo
responsable hasta el destino final. El
brinda un soporte de informacién en
tiempo real que ayuda a programar
inventarios y contar con los equipos,
materias primas o productos terminados
en el lugar indicado, en la cantidad re-
querida y el momento oportuno, evitan-
do mantener grandes inventarios e ins-
talaciones de almacenamiento. Para al-
canzar el suefio del justo a tiempo, de
nada sirve tener buenos operadores
globales sin una aduana facilitadora,
puertos y aeropuertos eficientes.



4.1.2 Debilidad del transporte interno terrestre es la primera valla de la

competitividad logistica

Los costos de transporte interno por via
terrestre, previos al transporte interna-
cional, son un factor importante de

afectadas son las empresas ubicadas
fuera de Lima, al depender més de este
transporte de ida y venida, tanto al pro-

veerse de insumos desde Lima o el ex-
tranjero, como al distribuir sus produc-
tos a sus mercados de destino.

competitividad en la medida en que casi
todas las mercancias que se exportan
utilizan ese medio para llegar al puerto
o0 aeropuerto de embarque. Las mas

|

Mercado de Carga Terrestre ‘

Calidad del Servicio =)

Mercado disperso y altamente segmentado \
Elevada discriminacion de precios
Exceso de oferta de baja calidad

Falta de transparencia
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Informalidad

SOBRECOSTOS
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Tiempo de transporte excesivo

o

Inseguridad para el usuario

Vehiculos inadecuados

o

PERDIDAS

o Baja calidad de las vias
‘ o Falta de mantenimiento vial
o Topografia accidentada
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Principales Proyectos de Infraestructura Publica de Ultimas Cinco Décadas

Década 1950 / 1959 1960 / 1969 1970/ 1979 1980 / 1989 1990 / 1999
1. Panamericana Tacna -
DT Tumbes Marginal de la Selva Marginal de la Selva Ilo
2. Lima - Pucalpa (1ra etapa) (2da etapa) Desaguadero
3. Olmos - Marafion
£ 1. AlICh
Q 2. Arequipa
& Aéreo T
= (aeropuertos) & CEe
S = 4. Chiclayo
5. Piura
- 1. Ilo 1. San Martin
Maritimo 5. pucall (Pisco) Paita
. Pucallpa
Ry 2. Matarani
1. Chira Piura 1. Chavimochic
N - (Poechos) 2. Jequetepeque L )
Irrigaciéon San Lorenzo Tinajones 2. Majes 3. Chinecas Ri6 Cachi
4. Pasto Grande
o . 1. Mant _ j
o Hidroeléctrica Cafion del Pato an arol Charcani San Gaban
o 2. Machu Picchu
(]
& Petréleo g_l);e—ggggto Nor
Proyecto Especial
Alto Mayo
Otros Plan COPESCO (Infraestructura de
riego, vial, Social y
Eléctrica)
Inversion publica 2,065 3,160 4,930 2,685 722
RIS 1.7% 1.4% 1.5% 0.6% 0.2%
promedio

Fuente: MTC, MEN, BCRP



4.1.3 Competitividad logistica del Peru es mas baja que sus socios comer-

ciales
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La competitividad logistica es la capaci-
dad de distribuir mercancias al menor
costo y con el menor riesgo de pérdi-
das. Implica una minimizacion conjunta
de costos, desde los costos de transpor-
te nacional e internacional, pasando por
los costos de manipuleo y consolidaciéon
de carga, seguros, almacenamiento,
operatividad portuaria y aduanera.

Un estudio del Banco Mundial revela que
los costos logisticos en el Perd son del

4.1.4 Infraestructura terrestre

La red vial peruana esta compuesta por
mas de 70 mil kilbmetros, de los cuales
16 mil son de vias nacionales. De acuer-
do con su calidad y el tipo de auto que
circulan por ellas, las carreteras estan
categorizadas en autopistas, carreteras

orden del 28% de los ingresos totales
de las empresas (24% del PBI), encima
de Chile que estd en 15% y muy por
encima del promedio de los paises de la
OCDE (9%). Otro estudio de la misma
institucion demuestra que el Pert podria
aumentar sus exportaciones en US$ 2,7
mil millones con solo aumentar su
competitividad logistica a un nivel equi-
valente a la mitad de la competitividad
logistica promedio de los paises de la
OCDE.

asfaltadas y caminos afirmados. Existen
11 redes viales que suman 6 270 km de
carreteras, las que requieren US$ 970
millones por afio en gasto de mante-
nimiento. Estas redes viales son las si-
guientes:



Red Vial Km Inversion
Red Vial 1: Piura - Sullana, Sullana - Macard, y Sullana - Aguas Verdes 550 US$ 55 millones
Red Vial 2: Lambayeque - Desvio Olmos - Piura y Lambayeque - Desvio Baydvar - Piura 580 US$ 42 millones
Red Vial 3: Trujillo -Lambayeque y Ciudad de Dios - Cajamarca 400 US$ 142 millones

Red Vial 4: Pativilca-Trujillo y Pativilca - Conococha - Yungaypampa

1,060 US$ 107 millones

Red Vial 5: Ancon - Huacho - Pativilca (Concesionada)

Red Vial 6: Puente Pucusana - Cerro Azul - Ica 277 US$ 62 millones
Red Vial 7: Ica - Camana 550 US$ 44 millones
Red Vial 8: Camana - La Concordia, Matarani - Arequipa, Ilo - Moquegua e Ilo -Tacna 1,030 US$ 128 millones
Red Vial 9: Cusco vy la carretera Cusco - Desagliadero 650 US$ 45 millones
Red Vial 10: Lima - Ricardo Palma 80 US$ 69 millones
Red Vial 11: Ricardo Palma - La Oroya, La Oroya - Huancayo y La Oroya - Huadnuco - Pucallpa 910 US$ 74 millones

Fuente: Proinversién

4.1.5 Apenas el 12% de la red vial
nacional es asfaltada

El Pert cuenta con una red vial de
73 765 km, de los cuales solo 8 835 km
(12%) son asfaltados, lo que arroja una
densidad de 6,87 km asfaltados por cada
1000 km.

El nivel de asfaltado de la red vial del
Perl solamente es mayor que el de Boli-
via en América Latina. Argentina esta en
29%, Costa Rica en 22% y Chile en
15%. En paises asiaticos emergentes
como exportadores el grado de asfalta-
do de sus redes viales es muy alto. Por
ejemplo, en el caso de Indonesia e India
es de 46%. En paises eminentemente
exportadores los porcentajes son adn
mayores, como en Corea y Malasia
(75%) y Tailandia (97%o).

A pesar del creciente esfuerzo de in-
version realizado en los ultimos afios,
el Peru invierte anualmente apenas el
0,2% de su PBI en infraestructura vial,
muy por debajo de Colombia y Ecuador
que invierten el 1% y Chile que invierte
el 2%. A principios de la década de

1990, el nivel de asfaltado de la red vial
del Pert era menor al 10%; la mayor
inversion ha permitido pasar a 12%,
pero sigue siendo muy poco.

La inversidn realizada se refleja mejor
en la mejora de la calidad de las vias
durante la primera mitad de la década
de 1990. Se ha incrementado el porcen-
taje de vias en buenas condiciones de
24% en 1990 a 67% en 1995. Sin em-
bargo, en la segunda mitad de la déca-
da de 1990, ese porcentaje volvid a
bajar a 36%. Si la inversidbn en mante-
nimiento no se reactiva, en los proxi-
mos afios el porcentaje de las vias en
malas condiciones puede incrementarse
lo que agravaria el tiempo de transpor-
te que actualmente es de por si muy
elevado.

Ante esta amenaza y dada la escasez
de recursos fiscales, es fundamental
acelerar el proceso de concesion de
redes viales. Este proceso marcha len-
to, aunque Gltimamente se pudo
concesionar la primera red (Red N.° 5),
estando en curso la segunda concesién
vial (Red N.° 6).



4.1.6 El Pert domina el eje andino de transporte terrestre

La creacién del Fondo Fiduciario de Infra-
estructura de Transportes —Fonfide Vial—
(Ley N.° 28061) es un paso crucial hacia el
aseguramiento del financiamiento de los
contratos de concesién a menor costo.

Se evita asi la interrupcion de proyec-
tos viales y se promueve la participa-
cion del sector privado en el desarro-
Ilo de obras de infraestructura y man-
tenimiento vial.
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4.1.7 El IIRSA como oportunidad
de integracién

El Peru es parte integrante de la “Inicia-
tiva para la Integracién de Infraestruc-
tura Regional Sudamericana — IIRSA” y
participa en los cuatro ejes siguientes:

- Eje N.° 3: Interoceanico Brasil-Pa-
raguay-Bolivia—Pertu-Chile

Fuente: IRSA

- Eje N.° 6: Multimodal del Amazonas
- Eje N.°7: Andino
- Eje N.° 9: Pert-Brasil-Bolivia

Tres de los cuatro ejes sefialados (6, 7 y
9) tienen relacion directa con Brasil. Bra-
sil tiene la necesidad de salir por puer-
tos del Pacifico para impulsar sus expor-
taciones. En funcién de este acuerdo, el
Pert debe priorizar la construccion de
las carreteras llo-Puno-Ifiapari, San Juan-



Cusco-lfiapari, Chimbote-Uchiza-fronte-
ra y Lima-Pucallpa-frontera.

El Pert ha vivido de espaldas al Brasil
por muchos afios, haciendo abstraccién
de sus 2 800 kilometros de frontera co-
mun y del enorme potencial de inver-
siones y negocios que puede echar a
andar ese gigante latinoamericano. Bra-
sil alberga a 172 millones de habitantes
gue pueblan una superficie que supera
el area continental de EE.UU. y produ-
cen el 449% del PBI latinoamericano, con
una industria que esta entre las mas
desarrolladas del mundo, con empresas
emblematicas como Embrear, la cuarta
productora de aviones civiles en el mun-
do, Minera Vale Do Rio Doce, la primera

de hierro del mundo, y la cervecera
AmBey, la quinta del mundo.

Brasil ha atraido mas de US$ 126 mil
millones de inversion extranjera en el
periodo 1990-2001, frente a los minus-
culos US$ 9 137 millones del Peru. La
integracion economica con Brasil se fa-
cilita ahora que comparte el mismo ré-
gimen cambiario y politica monetaria
que el Peru (tipo de cambio flexible /
inflation targeting). La balanza comer-
cial Peru-Brasil ha sido histéricamente
deficitaria para Peru y puede estar en el
orden de los 220 millones en el afio
2003, con exportaciones peruanas que
no pasan del 2,6% de nuestras expor-
taciones totales.

4.1.8 Normativa de la CAN sobre transporte

Subregidn)

maritimo)

AEREO

Decision 320
Decisién 361

Decision 288 (Elimina la reserva de carga a nivel andino )
Decision 314 (Politicas para el Desarrollo de la Marina Mercante en los Paises Andinos )

Decision 390 (Mecanismos para que los Paises Miembros puedan actuar comunitariamente frente a
terceros pa ises que incurran en acciones discriminatorias contra empresas de transporte maritimo de la

Decision 487 (Garantias Maritimas y Embargo Preventivo de Buques)

Resolucidn 422 (Reglamento para la aplicacién comunitaria del principio de reciprocidad en el transporte

Decision 398 (Transporte de pasajeros)

Decision 399 (Transporte de mercancias)

Decision 467 (Transporte internacional de mercancias por carretera)
Decision 491 (Reglamento Técnico Andino sobre Limites de Pesos y Dimensiones de los Vehiculos
destinados al Transporte Internacional de Pasajeros y Mercancias por Carretera)

/ Resolucion 272 (Fija los criterios para calificar la idoneidad del transportista, determinar la capacidad

minima de carga (Util en los veh iculos y establecer los requisitos del contrato de vinculacion)
Resolucién 300 (Formularios que deben usar tanto las autoridades nacionales como los transportistas )

Decision 297 (Establece una politica de cielos abiertos dentro de la Subregion)

Decision 360 (Define a los "vuelos regulares" y "no regulares" sobre la base de los lineamientos de la
Organizacion de Aviacién Civil Internacional (OACI).

} Multiple Designacion en el Transporte Aéreo de la Subregidon Andina

Decision 331 y 393 (Regulan las operaciones multimodales en la Subregion)
Decision 477 (Transito Aduanero Internacional)

Resolucidn 425 (Reglamento para el Registro de Operadores de Transporte Multimodal)




4.2. ESTRATEGIA Y PROGRAMA DE COMPETITIVIDAD EN INFRAESTRUCTU-
RA'Y SERVICIOS DE TRANSPORTE TERRESTRE

4.2.1 Analisis del entorno en infraestructura y servicios de transporte te-
rrestre

4.2.1.1 Fortalezas y oportunidades estratégicas en infraestructura y
servicios de transporte terrestre

FORTALEZAS OPORTUNIDADES

o Ley General del Transporte y Transito Terrestre Ventaja absoluta de transporte carretero costero frente
moderna alternativas aérea, ferroviaria y maritima en distancias hasta
400 km y ventaja relativa entre 400 y 800 km

o

o Libertad de transito para el transporte internacional
en el territorio de la CAN o Marco regulatorio favorable a la libre competencia
o 8.800 km de carreteras asfaltadas o Posibilidad de contar con sistema de planificacién continua al
o Vigencia de la Péliza Andina de Seguro de %Igjsmarse el Plan Intermodal de Transportes a mediados del
Responsabilidad Civil, para el transportador
internacional por carretera (Decisién 290) o IIRSA puede ayudar a armonizar marcos normativos y
L . . priorizar proyectos de infraestructura a nivel sudamericano
o Procedimientos aduaneros uniformes y armonizados
en la subregién andina (Decisiéon 327) o Primera etapa de transferencia de“Provias Rural” a gobiernos
o Existencia de sistema de pesaje que contribuye a [egionalss
evitar deterioro de las vias o Relanzamiento de concesiones viales posibilita mejora de
infraestructura de transporte terrestr
o Programa de Caminos Departamentales con ¢ ade P €
financiamiento a fines del 2004, a ser ejecutado por o Mantenimiento de caminos rurales asegurado con
gobiernos regionales compromiso de municipalidades para usar el Foncomun
o Sistema Nacional de Inversién Publica permite o Posibilidad de priorizacion de gasto de mantenimiento y

priorizar proyectos rehabilitaciéon por disponibilidad de inventario vial geo-
referenciado de calificacién de la red nacional asfaltada a
fines del 2004

o

Préstamo CAF por US$ 170'millones con estructura que
incentiva hacer efectiva contrapartida MEF (US$ 83,5'millones
inversiones MTC + US$ 35,5'millones proyectos nuevos MTC y
US$ 51'millones libre disponibilidad MEF)

Programa de reforma y fortalecimiento institucional de la
autoridad de circulacion terrestre

(o]

4.2.1.2 Debilidades y amenazas estratégicas en infraestructura y ser-
vicios de transporte terrestre

DEBILIDADES AMENAZAS

Sélo 12% de la red vial son carreteras asfaltadas

o

Elevada discriminacion de precios
Débil institucionalidad de autoridad de circulacién terrestre

o

Inseguridad de la carga por informalidad y

ficien ntrol policial
Mercado disperso y altamente segmentado SteiiEent el pellieh

Incertidumbre en las fuentes de financiamiento
del mantenimiento de vias

[o]

Exceso de oferta de servicios de transporte de baja calidad

Falta de transparencia del mercado de servicios de transporte

(o]

Exceso de falso flete en servicios de transporte
Informalidad de empresas de transporte

o

Falta de basculas para regular pesos y
Tiempo de transporte excesivo por deficiente mantenimiento de dimensiones en principales vias
vias y vehiculos inadecuados

© O o o o o o

o

Baja efectividad del sistema de sanciones por
Parque automotor con alto nivel de obsolescencia, implicando infracciones a las normas de transporte
altos costos de mantenimiento

o

o

Bajo nivel de educacion vial de chéferes eleva
Topografia accidentada inseguridad vial

o

o

Poca informacidn sectorial disponible

o

Destruccion acelerada de las vias por insuficiente
cobertura en control de pesos

(o)

Ingresos de peaje so6lo cubren 60% de necesidades de
financiamiento del mantenimiento vial

o

Debilidad ética de supervisores y autoridad de
circulacion terrestre incentiva evasion de normas
de transito e impunidad

(o)

Tarifas de peaje 20% debajo de tarifas de equilibrio

o

Numero de peajes existentes (45) muy por debajo de lo
técnicamente recomendable (85)

o

Elevado poder de gremios de transporte por
altos costos de amenazas de huelga

(o]

Seguridad vial incipiente por ausencia de autoridad con
capacidad de coordinacién multisectorial

o

Falta de reglamentacion y actualizacién de normas técnicas
Falta de claridad en la responsabilidad civil del transportista

o
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4.2.2 Definicion de politicas, objetivos y acciones en infraestructura y ser-

vicios de transporte terrestre

Estrategia general

Fortalecer y ordenar el sistema de transporte
terrestre ampliando la red vial con sentido
de articulacion multimodal y asegurando
un mantenimiento 6ptimo, asi como im-
pulsando la formalidad, la transparencia y
la institucionalidad del mercado.

Politica |

Ampliacion priorizada de la red vial y ase-
guramiento de un mantenimiento Opti-
mo de las vias

Politica |

Politica Il

Impulsar la formalidad de las empresas
y fortalecer el respeto a la autoridad de
circulacion terrestre.

Politica Il

Promover la transparencia e institu-
cionalidad del mercado de servicios de
transporte terrestre.

Ampliacién priorizada de la red vial y aseguramiento de un mantenimiento

Optimo de las vias.

Objetivos Especificos Tareas

Médicos de

) hy Responsables
Verificacion P

privado

Tercerizar el mantenimiento de las
carreteras, poniéndolo a cargo del sector

N° de contratos
privados/ N° de MTC
proyectos

Establecer sistema de fiscalizacion y

. control de calidad de las inversiones y Auditoria técnica OSITRAN
_Slsterp’a transpar_ent_e’ de gastos de mantenimiento con fondos de trimestral MTC
inversion en ampliacién y ;

S A peajes
mantenimiento de la red vial
Acelerar el proceso de concesiones del P 6l @SS MTC
Programa de Redes Viales PROINVERSION
Crear un sistema de financiamiento del MEF

mantenimiento de carreteras

Ley
MTC, CONGRESO




Objetivos Especificos

Tareas

Implantacion de un sistema de planificacion
continua con base en el Plan Intermodal de
Transporte

Médicos de
Verificacion

Marco normativo
N© de funcionarios
calificados en MTC y
gobiernos regionales

Responsables

MTC

GOBIERNOS
REGIONALES

Ampliaciéon programada y
descentralizada de la red

Fortalecer capacidad de gestiéon de gobiernos
regionales y locales para el desarrollo y
mantenimiento de la red de caminos rurales

Existencia de unidad
organica
Existencia de
recursos materiales
N© de funcionarios
calificados por unidad

MTC

GOBIERNOS
REGIONALES

GOBIERNOS
LOCALES

vial

Estricta priorizacion de proyectos a través de
Sistema Nacional de Inversion Publica (SNIP),
con participacién de gobiernos regionales

N© proyectos
priorizados por SNIP
Acotacion de Art° de

la Ley del SNIP

MTC

GOBIERNOS
REGIONALES

Priorizacion de proyectos con proyeccion
sudamericana dentro del marco del IIRSA

Lista priorizada

MTC

Impulsar Programa de Caminos
Departamentales

Financiamiento
disponible

MTC

Objetivos Especificos

Asegurar el financiamiento
del mantenimiento vial
asegurando estandares de
seguridad vial
internacionales

Tareas Responsables
Crear un Fondo Vial financiado con la MEF
recaudacién del Impuesto Selectivo al 62 MEF
Consumo al Diesel DS de creacion MTC
Implementar politica y procedimientos de
mantenimiento de carreteras bajo Manual revisado MTC
estandares internacionales
Ampliacion del Nimero de peajes N° de peajes MTC
de 45 a 85 funcionando MEF
Despolitizar la fijacion de tarifas Modelo de gestidn de MTC
estableciendo un sistema de tarifas y tarifas y
financiacién transparente financiamiento vial MEF
Fortalecer la conectividad multimodal y derﬁggauggzncgeeso R MTC
priorizacion del acceso a puertos puertos MINCETUR
Fijar la tarifa de peaje a niveles que
permitan la recuperacion de las inversiones i ®
destinadas a la rehabilitacion y VIR 20% Greyer MIC
mantenimiento de las obras

11
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Politica Il

Impulsar la formalidad de las empresas y fortalecer el respeto a la autoridad
de circulacion terrestre.

Objetivos

Especificos

Tareas

Armonizacién de los documentos de transporte

Medios de
Verificacion

Cronogramas de la CAN

Responsables

glaéiggglscl?p los documentos vigentes en la CAN y v paises del Cono Sur MTC
Peajes afectos al IGV Modificacién de la Ley del MEF
MTC
Simplificacién y unificacion de los documentos de SUNAT
transporte, armonizando el formato con los paises Formatos Unico DGCT, PNP

de la CAN y el Cono Sur

Formalizar el

Promocion de una cultura de calidad, seguridad y
responsabilidad del servicio ante el conductor,

NUmero de participantes
en talleres

Sector Privado

transporte de pasajeros
y de carga
interprovincial terrestre

ayudantes y personal vinculado motivacionales ASPEC
Disefiar un sistema de responsabilizacion y
asignacion de riesgos involucrados en el Examen MTC
transporte terrestre
Programa de capacitacion orientado a la p -
Pl . Y Numero de participantes
responsabilizacién, profesionalizacidn y desarrollo en MTC
- > programa
empresarial del transportista
Escindir la Direccién Nacional de Circulacién
Terrestre en dos; una encargada de la funcion de D.S. MTC
gestion y la otra de la funcidn de fiscalizacion
Programa de fortalecimiento de la
institucionalidad de la autoridad de circulacion Programa aprobado MTC

terrestre

Politica Ill
Promover la transparencia e institucionalidad del mercado de servicios de
transporte terrestre.

Objetivos Especificos Tareas Me_d_|os ‘.i,e Responsables
Verificacion
Revisidn técnica obligatoria tercerizado P'I:ggﬁggoap:]lgltgl igcl_ilomngly MTC
Designacion de autoridad nacional d ecM
Garantizar seguridad vial Ses'gf‘jc('f{‘/. lea“ once _§a§|gna € Designacién, marco MTC, INTERIOR,
y calidad del medio de c:s%riln:ciér:amﬁ?t?sgifoar%la e normativo y presupuesto SALUD,
transporte de carga EDUCACION
Programa de educacién vial de chéferes de N" horas lectivas y e
carga N’ de graduados —
Politica de difusion de informacion del sector Calificacion de Portal MTC
Web
Informacion y control
apropiados del transporte | Instalacion de basculas en principales vias No de basculas MTC
interprovincial terrestre
N° de empresas
Control de efectividad del sistema de sanciones | sancionadas, montos de MTC
por infracciones a las normas de transporte m“'E:%SbIYa[j"OOS“tOS




ANEXO TERRESTRE

Infraestructura

El documento de la CAN “Consenso de
Guayaquil sobre Integracién, Seguridad
e Infraestructura para el Desarrollo” — ||
Reunidn de Presidentes de América del
Sur — Guayaquil, Ecuador (julio de 2002)
plasmoé la necesidad de construir en la
subregidn andina un espacio fisico inte-
grado, mediante el fortalecimiento de
las conexiones fisicas y la armonizacion
de los marcos institucionales, normati-
vOs Yy regulatorios, sobre la base de cin-
co principios basicos:

m  Perspectiva geo-econémica

m  Sostenibilidad social

s Eficiencia econdmica

m  Sustentabilidad ambiental

n Desarrollo institucional

Iniciativa para la Integracion de la
Infraestructura Regional de
Ameérica del Sur (IIRSA)

Se trata de un instrumento viable para
la integracién multisectorial de las areas
costeras del Caribe, del Pacifico y del
Atlantico, como de las zonas internas de
América del Sur.

En la cumbre sudamericana de Brasilia
del 31de agosto y 1 de setiembre de
2000, los presidentes de Ameérica del Sur
dispusieron que la financiacion de los
proyectos de infraestructura de integra-
cion sea compartida por los gobiernos,
el sector privado y las instituciones fi-
nancieras multilaterales. Los ministros de
Transporte, Telecomunicaciones y Ener-
gia de América del Sur, en la reuniéon que
celebraron a fines de 2000 en Montevi-
deo, seleccionaron como ejes de inte-
gracion y de desarrollo: (a) Eje del
Mercosur-Chile, (b) Eje Andino, (c) Eje
Brasil-Bolivia-Peru-Chile, (d) Eje
Multimodal Orinoco-Amazonas-Plata,
(e) Eje Brasil-Guyana-Surinam-Venezue-
lay (f) Eje Multimodal del Amazonas.
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