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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
países asiáticos. En la actualidad, este
secreto pasó a ser una exigencia para
todo país que aspire a la competitividad.
El cumplimiento de esta exigencia pue-
de lograrse por medio del transporte
multimodal.

Una operación de comercio exterior tra-
dicionalmente demanda múltiples con-
tratos que distraen al exportador o im-
portador de su misión de negocios fun-
damental. El transporte multimodal es
una alternativa simplificadora y más
competitiva, al permitir que una mercan-
cía pueda ser trasladada desde su ori-
gen hasta su destino con un solo con-
trato de transporte; de esta manera, se
gana en atención técnica de la carga,
menores costos de transporte y frecuen-
cias sincronizadas. Así, el exportador tra-
ta con un solo operador de transporte
multimodal que se encarga del embala-
je, la consolidación de contenedores
adecuadamente estibados, la transferen-
cia intermodal, el transporte efectivo por
los diferentes modos, cargue y descar-
gue, almacenamiento, trámites 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 dueño 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-
cación de la carga y los modos de trans-
porte. El riesgo al que está expuesta
toda carga se multiplica mientras más
son los intercambios modales, lo que
dificulta identificar al actor de un even-
tual daño.

Contando con un operador multimodal
ese riesgo se minimiza al existir un solo
responsable hasta el destino final. Él
brinda un soporte de información 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 sueño del justo a tiempo, de
nada sirve tener buenos operadores
globales sin una aduana facilitadora,
puertos y aeropuertos eficientes.

COMPETITIVIDAD LOGÍSTICA EN INFRAESTRUCTURA
Y SERVICIOS DE TRANSPORTE TERRESTRE

4.1 ENFOQUE Y DIAGNÓSTICO DE COMPETITIVIDAD LOGÍSTICA EN INFRA-
ESTRUCTURA Y SERVICIOS DE TRANSPORTE TERRESTRE
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Fuente: MTC, MEN, BCRP

Los costos de transporte interno por vía
terrestre, previos al transporte interna-
cional, son un factor importante de
competitividad en la medida en que casi
todas las mercancías que se exportan
utilizan ese medio para llegar al puerto
o aeropuerto de embarque. Las más

afectadas son las empresas ubicadas
fuera de Lima, al depender más 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.

4.1.2 Debilidad del transporte interno terrestre es la primera valla de la
competitividad logística
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4.1.3 Competitividad logística del Perú es más baja que sus socios comer-
ciales

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

Un estudio del Banco Mundial revela que
los costos logísticos en el Perú son del

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

La red vial peruana está compuesta por
más de 70 mil kilómetros, de los cuales
16 mil son de vías nacionales. De acuer-
do con su calidad y el tipo de auto que
circulan por ellas, las carreteras están
categorizadas en autopistas, carreteras

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

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

El Perú 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
Perú solamente es mayor que el de Boli-
via en América Latina. Argentina está en
29%, Costa Rica en 22% y Chile en
15%. En países asiáticos 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 países eminentemente
exportadores los porcentajes son aún
mayores, como en Corea y Malasia
(75%) y Tailandia (97%).

A pesar del creciente esfuerzo de in-
versión realizado en los últimos años,
el Perú 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 Perú era menor al 10%; la mayor
inversión ha permitido pasar a 12%,
pero sigue siendo muy poco.

La inversión realizada se refleja mejor
en la mejora de la calidad de las vías
durante la primera mitad de la década
de 1990. Se ha incrementado el porcen-
taje de vías 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 volvió a
bajar a 36%. Si la inversión en mante-
nimiento no se reactiva, en los próxi-
mos años el porcentaje de las vías en
malas condiciones puede incrementarse
lo que agravaría el tiempo de transpor-
te que actualmente es de por sí muy
elevado.

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

Fuente: Proinversión
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4.1.6 El Perú domina el eje andino de transporte terrestre

Fuente: IIRSA

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

Se evita así la interrupción de proyec-
tos viales y se promueve la participa-
ción del sector privado en el desarro-
llo de obras de infraestructura y man-
tenimiento vial.

4.1.7 El IIRSA como oportunidad
de integración

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

- Eje N.º 3: Interoceánico Brasil–Pa-
raguay–Bolivia–Perú–Chile

- Eje N.º 6: Multimodal del Amazonas
- Eje N.º 7: Andino
- Eje N.º 9: Perú–Brasil–Bolivia

Tres de los cuatro ejes señalados (6, 7 y
9) tienen relación directa con Brasil. Bra-
sil tiene la necesidad de salir por puer-
tos del Pacífico para impulsar sus expor-
taciones. En función de este acuerdo, el
Perú debe priorizar la construcción de
las carreteras Ilo-Puno-Iñapari, San Juan-
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Cusco-Iñapari, Chimbote-Uchiza-fronte-
ra y Lima-Pucallpa-frontera.

El Perú ha vivido de espaldas al Brasil
por muchos años, haciendo abstracción
de sus 2 800 kilómetros de frontera co-
mún 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
que pueblan una superficie que supera
el área continental de EE.UU. y produ-
cen el 44% del PBI latinoamericano, con
una industria que está entre las más
desarrolladas del mundo, con empresas
emblemáticas 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
AmBev, la quinta del mundo.

Brasil ha atraído más de US$ 126 mil
millones de inversión extranjera en el
periodo 1990-2001, frente a los minús-
culos US$ 9 137 millones del Perú. La
integración económica con Brasil se fa-
cilita ahora que comparte el mismo ré-
gimen cambiario y política monetaria
que el Perú (tipo de cambio flexible /
inflation targeting). La balanza comer-
cial Perú-Brasil ha sido históricamente
deficitaria para Perú y puede estar en el
orden de los 220 millones en el año
2003, con exportaciones peruanas que
no pasan del 2,6% de nuestras expor-
taciones totales.

4.1.8 Normativa de la CAN sobre transporte
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4.2. ESTRATEGIA Y PROGRAMA DE COMPETITIVIDAD EN INFRAESTRUCTU-
RA Y SERVICIOS DE TRANSPORTE TERRESTRE

4.2.1 Análisis 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

4.2.1.2 Debilidades y amenazas estratégicas en infraestructura y ser-
vicios de transporte terrestre
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4.2.2 Definición de políticas, 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 articulación multimodal y asegurando
un mantenimiento óptimo, así como im-
pulsando la formalidad, la transparencia y
la institucionalidad del mercado.

Política I

Ampliación priorizada de la red vial y ase-
guramiento de un mantenimiento ópti-
mo de las vías

Política II

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

Política III

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

Política I
Ampliación priorizada de la red vial y aseguramiento de un mantenimiento
óptimo de las vías.
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Política II
Impulsar la formalidad de las empresas y fortalecer el respeto a la autoridad
de circulación terrestre.

Política III
Promover la transparencia e institucionalidad del mercado de servicios de
transporte terrestre.
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ANEXO TERRESTRE

Infraestructura

El documento de la CAN “Consenso de
Guayaquil sobre Integración, Seguridad
e Infraestructura para el Desarrollo” – II
Reunión de Presidentes de América del
Sur – Guayaquil, Ecuador (julio de 2002)
plasmó la necesidad de construir en la
subregión andina un espacio físico inte-
grado, mediante el fortalecimiento de
las conexiones físicas y la armonización
de los marcos institucionales, normati-
vos y regulatorios, sobre la base de cin-
co principios básicos:

� Perspectiva geo-económica

� Sostenibilidad social

� Eficiencia económica

� Sustentabilidad ambiental

� Desarrollo institucional

Iniciativa para la Integración de la
Infraestructura Regional de
América del Sur (IIRSA)

Se trata de un instrumento viable para
la integración multisectorial de las áreas
costeras del Caribe, del Pacífico y del
Atlántico, 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 América del Sur
dispusieron que la financiación de los
proyectos de infraestructura de integra-
ción sea compartida por los gobiernos,
el sector privado y las instituciones fi-
nancieras multilaterales. Los ministros de
Transporte, Telecomunicaciones y Ener-
gía de América del Sur, en la reunión que
celebraron a fines de 2000 en Montevi-
deo, seleccionaron como ejes de inte-
gración y de desarrollo: (a) Eje del
Mercosur-Chile, (b) Eje Andino, (c) Eje
Brasi l -Bol iv ia-Perú-Chi le, (d) Eje
Multimodal Orinoco-Amazonas-Plata,
(e) Eje Brasil-Guyana-Surinam-Venezue-
la y (f) Eje Multimodal del Amazonas.



14

������



15

������



16

������


