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Anexo A

Recomendaciones y lineamientos respecto al sistema
de gestion de las plataformas logisticas de alcance
regional y/o local y del sistema de bolsa de carga

A.1. Plataformas logisticas de cardcter local

Aparte de su funcidn de apoyo a una actividad privada, una plataforma logistica es
también un instrumento de ordenamiento territorial y local, asi como de promocién del
desarrollo econdmico y social local.

En general la factibilidad econdmica confiima la pertinencia y contribucidén de un
proyecto al desarrollo. En los casos que el Estado haya confirmado la pertinencia de un
proyecto y que este haya sido objeto de una evaluacion socioecondmica resultando
factible, el hecho que el proyecto pueda eventualmente no ser factible financieramente
necesita de la existencia de criterios claros para tomar la decision de hasta qué nivel el
Estado se involucra en el emprendimiento.

PerU cuenta con un sistema muy exigente de inversién publica — SNIP — que es bastante
claro sobre criterios y procedimientos a seguir. Sin embargo, tomando en cuenta que no
existe experiencia en este tipo de proyectos en PerU se ha considerado pertinente
generar una serie de criterios para orientar al Estado en qué situaciones seria pertinente
una inversidén publica mayor para el logro del equilibrio financiero. Corresponde al
planificador determinar qué rango constituye el limite minimo entre la decision de mayor
aporte financiero y descartar el proyecto, pues si bien muchos de estos criterios estdn
implicitos en la evaluacién econdmica, una evaluacion cudlitativa puede dar mds o
menos peso a un criterio especifico en la ponderacién y profundizar asi en la justificacion
al SNIP (ver Tabla N° 1).

Tabla N° 1 - Criterios para orientar la decision sobre el incremento del aporte del Estado en un
proyecto de plataforma logistica

Descripcion Criterio

Contribucién a la utilizacidon optima del escaso espacio
disponible

3-alta

2 —media

1 - bagja

Contribucién al ordenamiento territorial y
urbano

3 -alta
2 —media
1 - bagja

Contribucién a la generacién de soluciones
logisticas para los pequenos operadores

Posibilidad de implementar un sistema de monitoreo
3-alta

2 - media

1 -baja

Contribucién a la reduccién de riesgos de
seguridad

Contribuciéon a reducir danos, mermas y pérdidas
3-alta

2 —media

1 - bagja

Contribucién a la reduccién de pérdida de
mercancia

Posibilidad de integrar a los playeros en el transporte de
corta distancia puerto-plataforma:

3-alta

2 - media

1 - baja

Contribucién potencial a la insercién laboral
y a la formalizacién
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Descripcion Criterio

Interés de actores locales de participar en el
proyecto

3-alta
2 —media
1 - baja

Factibilidad de
publica

incrementar la inversion

Monto de lainversién requerida de parte del Estado
3 —inferior al 20%

2 —enfre el 20.1 y el 50%

1 —mds del 50%

Capacidad de oferta de servicios de valor
agregado al mercado externo

Capacidad de oferta de
especializados

3-alta

generar una

servicios

2 —media
1 - baja

Fuente: Elaboracion propia

A.2. Bolsa de carga

El proyecto de bolsa de carga es un proyecto que fue integrado al Plan de Acciones de
Corto Plazo (PACP). La bolsa de carga es un punto virfual de encuentro de la oferta y la
demanda de servicios de transporte y logistica, generalmente realizado con ayuda de
medios electronicos. En general consiste en una plataforma  informdtica de
comunicacion que contiene una base de datos que se actualiza cotidianamente, sobre
la oferta y demanda de servicios de transporte y logistica. El usuario paga una tarifa por
un uso mensual, o puede optar por varios planes de suscripcidén: semanal, mensual, anual,
etc.

Dado que en el PerU hay un predominio fuerte de transporte informal, este instrumento
debe apoyar a que el fransporte se vaya formalizando progresivamente, por lo cual, en
paralelo a brindar las bases para la estabilizacion del mercado, debe ofrecer asistencia
técnica para la definicion de bases del contrato y precios en caso de ser necesario.
Finalmente, se considera necesario incorporar algin mecanismo de cdlificacién de la
calidad del servicio ofrecido no excluyente, a fin de promover la mejora gradual de la
calidad de los prestatarios.

Estos objetivos de desarrollo pueden ser dificimente satisfechos si las bases del proyecto
son de iniciativa privada, por lo que es importante que la concepcién del proyecto sea
hecha por el sector pUblico.
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Anexo B
Modelo de transporte de carga

El objetivo de esta actividad es elaborar un modelo del transporte de carga de larga
distancia con la finalidad de crear una heramienta que permita evaluar
cuantitativamente -y no Unicamente de modo cualitativo - las propuestas incluidas en el
Plan de Mediano y Largo Plazo. La construccion del modelo se basa en la informacién
recopilada en el diagndstico, asi como en informacién adicional existente en el MTC vy
otfras instituciones publicas y privadas. El modelo estd basado en el software Cube Cargo
6® desarrollado por Citilabs®.

Adicionalmente, la actividad actual incluye dos escenarios de desarrollo de la
infraestructura para PerU, los cuales son caracterizados en detalle y modelizados
mediante el modelo, con miras a poder realizar una evaluacion integral de su idoneidad.
Esto permite seleccionar un escenario de desarrollo definitivo, el cual es finalmente
planteado e incorporado al Plan de Mediano y Largo Plazo (PMLP) del Plan de Desarrollo
de Servicios Logisticos de Peru.

La construccion y uso de este modelo ha sido por lo tanto muy Util para la seleccién de
medidas y acciones concretas que se contemplan en el Plan de Mediano y Largo Plazo,
pues estas quedan sustentadas mediante una evaluacion numérica de los impactos y
beneficios generados, facilitando su priorizacién. Se ha desarrollado esta herramienta con
el objetivo que sea también de gran utilidad para el MTC en el desarrollo de sus
actividades de planificacién, y que pueda mantenerse actualizado de modo que
conserve su utilidad.

Este apéndice se estructura en las siguientes partes: arquitectura del modelo, modelo
Cube, procesamiento y recogida de datos, principales resultados del modelo base,
planteamiento de escenarios futuros, modelacién de escenarios futuros, principales
resultados de los escenarios, seleccion de alternativas, escenario de desarrollo vy
conclusiones y recomendaciones.

B.1. Arquitectura del modelo

Esta primera seccidn infroduce la concepcién y estructura general de modelo elaborado
y se describe cada uno de los submodelos incorporados: el de generacién, distribucién,
eleccion modal, TLN, de eleccidon de vehiculo y de asignacién. El Modelo de Transporte
de Carga para Perl es un modelo cldsico de 5 etapas (generacidn, distribucién, eleccién
del modo, modelo del vehiculo y asignacion) completado con un paso adicional: un
modelo especifico de Nodos Logisticos de Transporte (TLN) para modelar los impactos de
los centros logisticos; es decir, dreas especificas donde se concentran las actividades
logisticas.

Dado gue la organizacion actual del transporte de carga en PerU se caracteriza por una
organizacién menos regular, dificil de modelar, la idea bdsica fue la de evitar "cajas
negras” inflexibles. Por lo tanto, el diseno del modelo debid ser tan "abierto" como sea
posible, lo que significa que el usuario es libre para intervenir en cada etapa del modelo y
de integrar el conocimiento especifico de las particularidades del transporte de carga en
el pais. El modelo permite integrar facilmente la informaciéon faltante una vez que los
datos estén disponibles. La Figura N° 1 presenta la arquitectura general del Modelo de
Transporte de Carga para Pery (PFM).

Plan de Desarrollo de los Servicios de
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Figura N° 1 - Arquitectura general del modelo (vision general)

Modelo de Transporte de Carga para Pery

.| Terminaciones de vigje (en toneladas) por
zonay mercancia

Modelo de generacion

v

Modelo de distribucion >

Conjunto de matrices (en toneladas) por
mercancia
[

v

Modelo de eleccién modal

Conjunto de matrices (en toneladas) por
mercancia y por modo de fransporte

[

+
Conjunto de matrices (en foneladas) con
Modelo TLN » transporte directo y con puntos de rotura de
cadena
[
v
Modelo de eleccién de vehiculo 4% Conjunto de matrices (en vehiculos) por modo ‘
\
v

Modelo de asignacién 4% Redes cargadas ‘

Fuente: Elaboracion propia

B.2. Procesamiento y recogida de datos

El procesamiento y recogida de datos, incluye todas las fuentes de informacién utilizadas
y los procesamientos necesarios para incluirlas en el modelo Cube. Se analiza ademds la
informacion obtenida antes de incorporarla al modelo, con miras a obtener una
coleccién de datos coherente a pesar que proviene de multiples fuentes de informacién.
Todos los insumos de informacién utilizados han sido consensuados con el MTC durante la
ejecucién del modelo.

El procesamiento de datos es una de las partes esenciales del trabajo de cada modelo.
Han de procesarse numerosos datos de diferentes fuentes con el fin de preparar una
base de datos coherente. Por ejemplo, los datos con clasificacion de productos
diferentes tuvieron que convertirse en clUster de productos estandarizados y también se
tuvieron que proyectar distintos anos base al 2010 y asi sucesivamente.

B.2.1. Sistema de zonas

El sistema de zonas del Modelo de Carga de Perd cuenta con un total de 116 zonas (106
zonas en PerU y 10 zonas en los paises vecinos). En Pery, el sistema de zonas se basa en la
agregacién de provincias. El mapa de la Figura N° 2 presenta el sistema de zonas vy los
centroides de cada zona.
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Figura N° 2 - Sistema de zonas del modelo de carga de Per(
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Fuente: Elaboracién propia

B.2.2. Clasificacion de mercancias

La clasificacion de mercancias se realizd en 21 tipos de productos distintos que se aprecia
en la Tabla N° 2 vy dada la poca importancia de algunos productos bdsicos (véase
productos 19 o 21), se tomé la decision de agrupar los 21 tipos de productos en 6 clUsteres
de productos que se presentan en la tabla de la Tabla N° 3. Los clUsteres toman en
cuenta: los requisitos logisticos de cada producto (e]. productos a granel); la
dependencia del tiempo de transporte (por ej. productos agricolas y productos
alimenticios); la afinidad con diferentes tipos de camiones (eg]. productos quimicos); el
hecho de que el transporte de carga en Perl se concentra en relativamente pocos tipos
de productos (el 93% del transporte por carretera de PerU pertenece a 8 productos, con
un claro predominio de los productos agroalimentarios.

Tabla N° 2 - Clasificacién de mercancias de 21 tipos de productos

Definicion de productos originales
1

Animales vivos y productos del reino animal

Productos del reino vegetal

Grasas y aceites animales o vegetales; productos de su desdoblamiento, grasas alimenticias
elaboradas; ceras de origen animal o vegetal

4 Productos de las industrias alimentarias; bebidas, liquidos alcohdlicos y vinagre; tabaco y
suceddneos del tabaco, elaborados

Productos minerales

Productos de las industrias quimicas o de las industrias conexas

Plastico y sus manufacturas; caucho y sus manufacturas

- L
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Definicion de productos originales

8 Pieles, cueros, peleteria y manufacturas de estas materias; articulos de talabarteria o
guarnicioneria; articulos de vigje, bolsos de mano (carteras) y continentes similares; manufacturas
de tripa

9 Madera, cartén vegetal y manufacturas de madera; corcho y sus manufacturas; manufacturas
de esparteria o cesteria

10 Pasta de madera o de las demds materias fibrosas celuldsicas; papel o cartén para reciclar
(desperdicios y desechos); papel o cartén y sus aplicaciones

11 Materias textiles y sus manufacturas

12 Calzado, sombreros y demds tocados, paraguas, quitasoles, bastones, Iatigos, fustas, y sus partes;
plumas preparadas y articulos de plumas; flores artificiales; manufacturas de cabello

13 Manufacturas de piedras, yeso fraguable, cemento, amianto (asbesto), mica o materias
andlogas; productos cerdmicos; vidrio y manufacturas de vidrio

14 Perlas finas (naturales) o cultivadas, piedras preciosas o semipreciosas, metales preciosos,
chapados de metal precioso (plague) y manufacturas de estas materias; bisuteria; monedas

15 Metales comunes y manufacturas de estos metales

16 Mdaquinas y aparatos, material eléctrico y sus partes; aparatos de grabacion o reproduccién de

sonido, aparatos de grabacién o reproduccion de imagen y sonido en television, y las partes y
accesorios de estos aparatos

17 Material de fransporte

18 Instrumentos y aparatos de dptica, fotografia o cinematografia, de medida, control o precision;
instrumentos y aparatos medicoquirdrgicos; aparatos de relojeria; instrumentos musicales; partes y
accesorios de estos insfrumentos o aparatos

19 Armas, municiones, y sus partes y accesorios
20 Mercancias y productos diversos
21 Objetos de arte o coleccién y antigiedades

Fuente: Elaboracién propia

Tabla N° 3 - Clisteres de productos

’ NUmero de Sector ‘ Productos
flujos
Cluster 1 1447 Agricultura y alimentos 1.2,4
Cluster 2 501 Productos minerales 5
Cluster 3 208 Productos de metal 15
Cluster 4 175 Madera 9
Cluster 5 165 Productos quimicos 6
Resto 1014 (incluyendo productos diversos) 3.7.8,10-14,16-21

Fuente: Elaboracién propia

B.2.3. Matrices

B.2.3.1 Matrices del transporte por carretera

Las matrices origen — destino de transporte carretero utilizadas e incorporadas en el
modelo fueron las generadas por el Estudio de Demanda de Carga y Pasajeros 2010
realizado para el MTC.

Dichas matrices indican los flujos anuales entre pares de zonas (116 zonas) en toneladas y
vehiculos, segun tipo de carga. La clasificacion utilizada para el tipo de carga se indica
en el punto anterior y corresponde con el nivel de Seccion del Cédigo Arancelario
vigente en el Perl. Estas matrices no han sido manipuladas por tratarse de matrices ya
expandidas y vdlidas como insumo directo al modelo. Las matrices de carretera son la
fuente de informacién mds importante, por lo que a continuacidén se analizan sus
caracteristicas mds importantes.
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A. Volumen total emitido

El predominio de Lima es evidente. Arequipa, Trujillo, Lambayeque y Chiclayo muestran
también emisiones considerables. El 80% de las zonas peruanas generan "solo" el 23,5% del
total de volimenes y el 10% de las zonas mds importantes generan el 60% del total de
volumenes.

B. Total de volumen atraido

De forma parecida Lima, Trujillo y Arequipa se muestran como los atractores mds
importantes con un dominio de Lima, también Piura y Lambayeque aparecen como
atractores importantes. Aproximadamente el 80% de las zonas peruanas atraen el 22,7%
del total de volimenes y 10% de las zonas mds importantes atraen el 60% del total de
volumenes.

C. Balance de los flujos totales

En la Figura N° 3 se observa una vision general del balance de flujos emitidos y atraidos.
En la Tabla N° 4 se muestran aquellas zonas que presentan: atraccidn>>emision; y en la
Tabla N° 5 se muestran aquellas zonas que presentan: emision>>atraccion.

Figura N° 3 - Desequilibrio de los flujos por carretera 2010 (toneladas por dia)
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Fuente: Elaboracién propia

Tabla N° 4 - Zonas con desequilibrios considerables 2010 (atraccién >> emisién) (foneladas por dia)

Atracciones | Emisiones | Atraccion-Emision

48 Lima 37169,02 33318,27 3815
6 Piura 7518,39 4361,93 3156
93 Juliaca 3507,46 107718 2430
77 Cusco 4604,36 2697,85 1907
61 Huancayo 2689,4 1252,39 1437
67 Nazca 2605,3 1173 1432
1 Tumbes 4030,05 2883,76 1146
105 | Tacna 2796,88 1655,7 1141
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Atfracciones | Emisiones ‘Airaccién-Emisién
24 | Twillo 1171696 10659,16 1058

97 Caraveli 1385,32 675,68 710

Fuente: Elaboracién propia

Tabla N° 5 - Zonas con desequilibrios considerables 2010 (emision >> atraccién) (toneladas por dia)

Atracciones | Emisiones | Atraccion-Emision

60 Jauja 83,4 927.9 -845
8 Chulucanas 404,23 1292,52 -888
101 | Arequipa 10947,77 11862,17 -914
42 Barranca 2541,43 3511,9 -970
45 Pisco 3015,88 4079,49 -1064
38 Pucallpa 17091 3160,19 -1451
43 Huacho 2889,09 4489,64 -1601
102 | Mollendo 999.095 2845,28 -1845
4 Sullana 2506,08 4651,73 -2146
16 Pacasmayo 2357,11 7165,28 -4808

Fuente: Elaboracion propia

D. Flujos por producto

La Figura 3.5 muestra la reparticiéon de los volUmenes de transporte por carretera por
producto. Se hace evidente que sélo cuatro productos (2, 4, 5, 20) llegan a mds de 10.000
toneladas diarias y tres productos (1, 6, 9) exceden un tréfico diario de 5.000 toneladas.

Como se observa, el sector agroalimentario (productos 1, 2, 4) es el mds importante: casi
la mitad de todos los transportes por carretera (47%) en PerU pertenecen a este sector; los
productos minerales (producto 5) son los siguientes; la categoria 20 (productos varios)
aparecen en la tercera posicion; los productos de metal (15) alcanzan también
volimenes considerables (10.773 toneladas/dia); los quimicos y la madera también
muestran volUmenes relativamente altos (6.300 y 6.404 toneladas diarias). Para concluir, se
puede decir que el 93% de los transportes por carretera peruanos pertenece a 8
productos, con un predominio claro de los productos agroalimentarios.
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Figura N° 4 - Volumenes diarios de transporte por carretera por producto (2010) (toneladas por dia)
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Fuente: Elaboracién propia
B.2.3.2 Matrices del transporte por ferrocarril

A. Vision general del transporte ferroviario existente

En el Pery actualmente operan 3 lineas ferroviarias de transporte de carga (1 privada y 2
publicas): Ferrocarril del Centro, Ferrocarril del Sur y Sur-Oriente, Minas de llo - Cuajone y
Toquepala (linea minera privada operada por SOUTHERN COPPER CORPORATION). En
términos generales:

Las lineas ferroviarias publicas tienen aproximadamente un 35% de la cuota de mercado
(en toneladas) del trafico ferroviario en PeryU (Ferrocarril del Centro un 19,5%; Ferrocarril del
Sur y Sur-Oriente un 15,8%))

Mientras que las lineas privadas de llo - Cuagjone y Toquepala copan el 65% restante de la
cuota de mercado

En lo que respecta al rendimiento (toneladas por kildmetro), la participacién porcentual
es de un 29,1% (Ferrocarril del Centro), 20,1% (Ferrocarril del Sur y Sur-Oriente) y 50,7% (llo-
Cuagjone y Toquepala)

La divisién toneladas-kildbmetro entre tonelaje transportado nos proporciona la media de
la distancia de transporte: 204 km corresponden a la red Ferrocarril del Centro, 174 km a
Ferrocarril del Sur y Sur-Oriente, y 107 km a llo - Cuajone y Toquepala
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Figura N° 5 - Evolucién 2000-2010 de volumenes de trafico ferroviario (1,000 toneladas) por corredor
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Fuente: Oficina General de Planeamiento y Presupuesto - Oficina de Estadistica.- MTC

B. Ferrocarril del Centro, operado por Ferrocarril Central Andinos S.A.

Con una longitud total de casi 500 km (489,6 km) el Ferrocarril del Centro es actualmente
la mayor red de ferrocarriles de Perl. La red consta de 3 tramos: Patio Central en el
puerto del Callao - La Oroya (234,6 Km), La Oroya - Cerro de Pasco (131 Km) y La Oroya -
Huancayo (124 Km). En 2010 se transportaron un total de 1.587 millones de toneladas y
323.5 millones de toneladas-kildmetro.

En cuanto a los origenes y destinos del trdfico ferroviario, se muestra claramente que
Patrio Central, la terminal portuaria de Callao, atrae y emite la mayor parte del total de
flujos. Un total de 1,2 millones de toneladas (75% de todos los flujos) estdn orientados en
torno al puerto del Callao (atraccién: 1,030 millones de toneladas, emision: 0,081 millones
de toneladas). Los flujos mds importantes se muestran en la Tabla N° 6. Un tercio de todos
los flujos de transporte ferroviario de mercancias se concentran en cinco parejas O/D.

Tabla N° 6 - Ferrocarril del Centro, flujos de O/D mds importantes en 2010

Origen Destino Producto Toneladas 2010
Cajamarquilla Patio central Acido sulfirico industrial 300.171
Unish Patio central Concentrado de zinc 173.603
Cajamarquilla Patio central Zinc en barras, y planchas 147.378
Cerro de pasco Patio central Concentrado de zinc 136.685
Tamboraque Chinchan Relave 77.652
Total 535.618 (33,2%)

Fuente: elaboracién propia en base a datos proporcionados por OSITRAN

C. Ferrocarril del Sur y Sur- Oriente, operado por PERURAIL S.A.

El Ferrocarril del Sur y Sur-Oriente se compone de dos redes que operan de forma
separada: Ferrocarril del Sur y Ferrocarril Sur-Oriente. Toda la red se puede subdividir en los
siguientes framos:

Puertos de Matarani y Mollendo - Juliaca — Puno Muelle (351km), (Ferrocarril del Sur)
Juliaca — Cusco (338km) (Ferrocarril del Sur)

Cusco — Machupichu - Hidroeléctrica (121 km) (Ferrocarril del Sur Oriente)
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En 2010, las dos redes transportaron un total de 1,283 millones de toneladas. En términos
de toneladas-kildmetros, las dos redes alcanzaron un total de 223,5 millones de toneladas-
kilbmetro. En comparacién con el Ferrocarril del Centro, los traficos del Ferrocarril del Sur y
Sur- Oriente se encuentran aun mds concentrados. Tan sélo dos grupos de mercancias
copan mds del 91,1% del tradfico total: Minerales / Metales y Petréleo / Derivados, de los
cuales predomina el primer grupo (ver Tabla N° 7).

Tabla N° 7 - Ferrocarril del Sur y Sur-Oriente, flujos O-D mds importantes en 2010

Origen Destino Producto Toneladas 2010
La joya Islay Minerales y metales 983.374
Mollendo Desvio Petroperu Petréleo y Derivados 150.300
Islay Sub 04 - km 27. Carbén 31.823
Caracofo Yura Mercaderia general 26.054
Mollendo Juliaca Petréleo y Derivados 18.479
Total 1.210.031 (95,7%)

Fuente: elaboracién propia en base a datos proporcionados por OSITRAN

En lo que respecta a los 5 flujos principales, destaca el hecho de que copan el 95,7% del
volumen total transportado. El tfransporte de minerales y metales entre La Joya e Islay
corresponde al 77.7% del volumen total transportado. En referencia a este dato, se debe
tener en cuenta que la distancia de transporte entre La Joya e Islay es de 59 kildmetros.

D. Minas de llo - Cuajone y Toquepala (linea privada operada por SOUTHERN
COPPER CORP.)

Debido a que la linea es privada, actualmente no se dispone de datos salvo los que se
muestran en la Tabla N° 8 (5.266.000 toneladas y 563.399.000 toneladas-km).

Tabla N° 8 — Matriz O-D de la linea minera de llo - Cuajone y Toquepala

Origen | Destino | Toneladas ‘ Cluster ‘
Toquepala llo 3.090.559 2
Cuajone llo 2.175.441 2
Total 5.266.000

Fuente: Elaboracion propia

B.2.3.3 Datos de transporte fluvial

Una visidn general de los volumenes transportados en los puertos de navegacion interior
mds importantes se muestra en la Tabla N° 9.

Tabla N° 9 - Mercancias transportadas en los puertos de navegacién fluvial mds importantes

Contenedores Merconc-l'a no S-}-rcmel C,;rapel Carga Total
contenerizada solido MT | Liquido | rodante

Iquitos (total) 1.689 306.352 14.653| 849.369 3.450| 1,1175,513
Embarcadero Jibaro-PLUSPETROL 559 6.108 4.201 0 719 11.588
Embarcadero Andoas-PLUSPETROL 0 0 0 2.677 0 2.677
TP Petroperuy Iquitos 0 0 0| 781.718 0 781.718
TP Iquitos - ENAPU 0 193.831 1.300 138 740 196.009
Embarcadero GLP Amazonico 0 0 0 3.496 0 3.496
e il 1130 84.760 9.152| 56547 1990  153.580
TP Malvinas-PLUSPETROL 0 21.653 0 4.793 0 26.446
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Yurimaguas (Total) 0 130.494 0 54.723 68.000 185.285
TP PetroperU Yurimaguas 0 0 0| 54.723 0 54.723
TP Yurimaguas-ENAPU 0 130.494 0 0 0 130.494
Puerto Maldonado-ENAPU (Total) 0 211.542 0 0.000 0 211.542
Total 1.689 648.388 14.653| 904.091 3.518 1,572.33¢9

Fuente: Reporte Referencial de Carga Movilizada en Puertos de Uso PUblico y Privado Ao 2010

B.2.3.4

Datos de transporte maritimo

Los volimenes de carga de los principales terminales portuarios y otros puntos de
carga/descarga de la misma zona portuaria aparecen consolidados en la Tabla N° 10 a

confinuacion.

Tabla N° 10 - Volimenes de transporte por segmento de puertos maritimos peruanos en 2010

Puerto Volmenes Trans- Importa | Exporta- s Cabotaqj
e totales 2010 bordo _ciones | ciones Transito e
(toneladas)
Paita (Piura) 3.114.363 873 326.163 920.714 0 20.333
Salaverry (La Libertad) 2.149.093 0 1.328.474 425.340 0 395.279
Chimbote (Ancash) 1.478.546 0 443.892 324.851 0 709.803
Callao ( Lima/Callao) 31.536.965 1.289.053 17.722.507 8.482.856 0 4.042.549
San Martin (1.431.970) (0) (731.521) (629.980) (0) (70.468)
= Pisco (Ica) 6.156.398 0 731.521 3.86%9.713 0 1.555.164
San Juan Actualmente en « stand by »
Matarani (Arequipa) 4.485.252 1.636.428 1.240.314 121.717 1.486.230
llo (Moquegu) 2.806.864 480.419 1.343.916 200.502 782.026
Total

Fuente: Memoria APN 2010

Cabe destacar que el modelo peruano de transporte de mercancia es un modelo
estratégico de transporte de mercancia de larga distancia. Esto implica que el modelo
s6lo considere tres segmentos: Importaciones / Exportaciones y Trdnsito, ya que estos flujos
serdn asignados a las infraestructuras peruanas. El cabotaje (en teoria) también se incluye
porgue es un modo que compite con los modos de fransporte terrestre; entrando asi en el
modelo de eleccidon de modo.

El Callao es el puerto maritimo peruano mds importante, es un puerto multifuncional, con
actividad que incluye todos los segmentos (excepto el trdnsito) y todos los tipos de
mercancia. Mds de la mitad de su actividad (56,2%) estd relacionada con importaciones,
las exportaciones representan casi el 30%, seguidas por el cabotaje 12,8% y los
transbordos 4,1%; con respecto al tipo de carga, la mayor proporcién corresponde a
movimientos de granel liquido (36,9%) y de contenedores (35,4%), el granel sélido
representa el 22,3% y la carga general no contenerizada 4,5% vy la Roll-on/Roll-off 0,9%.

B.2.3.5 Matrices de transporte aéreo

Aungue el fransporte aéreo de mercancias podria ser de menor relevancia en términos
de toneladas fransportadas, resulta de suma importancia con respecto al valor de las
mercancias transportadas. Ademds, debido a la situacion geogrdfica de Pery, en
concreto, la parte oriental, el fransporte aéreo es el Unico medio de ftransporte
adecuado.
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De acuerdo a la informacién disponible para un total de 156 rutas, en el ano 2010 los
movimientos de carga que fransportaron mds de 10 toneladas (que representan el
99.7%), suman aproximadamente 26.000 toneladas, aprecidndose que el servicio Lima -
Iquitos es el mds importante. Transporta mds de 9.000 toneladas (37,2% del total), seguido
de Lima - Cuzco (1.868 MT) e Iquitos - Lima (1.720 MT)

B.2.3.6 Sintesis - Volumen total por modo y tipo de mercancia

La informacién consolidada de los diferentes modos de transporte se presenta como
resumen en la Tabla N° 11 siguiente.

Tabla N° 11 - Sintesis de los volUmenes de mercancias al 2010 incluidos en el modelo (toneladas por

dia)
Vias
Cluster Sector Carretera | Ferrocarril | Aéreo | navegables | Cabotaje
interiores

Agricultura y
Cluster 1 productos 76.497 44 0

alimenticios
Closterz | roductos 35.398 18.039 0 | Sindatos O/D

minerales disponibles .
Cluster3 | roductos 10.730 3,104 0 Sin datos

metdlicos O/D
Cluster 4 Madera 6.406 0 0 disponibles
Cluster 5 Quimica 6.296 997 0 2.075

Resto incluyendo .
Clister6 | productos 29.308 82 g5 | Sindatos O/D

di disponibles

IVversos

Total 164.635 22.266 85 2.075
Total'de todos los modos 189.061
considerados

Fuente: elaboracion propia

En conclusién, se tienen los siguientes hallazgos:

En el modelo entran los flujos diarios de mercancias que ascienden a casi 200.000
tfoneladas.

El transporte por carretera es el predominante (87%), seguido del ferrocarril (casi el 12%),
transporte fluvial (sélo clUster 5) y por Ultimo, el transporte aéreo.

En cuando a las mercancias, predomina el ClUster 1 (productos agroalimentarios) seguido
de los productos minerales (ClUster 2)

La gran parte del transporte ferroviario es de productos minerales (ClUster 2)

Es necesario aclarar que el transporte maritimo de corta distancia y el transporte de
navegacion fluvial no estdn considerados en el modelo debido a la falta de datos.

B.2.4. Niveles de servicio

B.2.4.1 Redes

Uno de los principales pasos que se llevaron a cabo durante el desarrollo de este
proyecto fue la elaboracion de las diferentes redes y datos asociados. Esto se refiere a:

Red de carreteras

Red ferroviaria

Red de vias navegables interiores
Red de cabotaje
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e Red de transporte aéreo de mercancias

A partir de los datos proporcionados por el MTC, y antes de importar en Cube, se llevaron
a cabo varias operaciones preliminares a fin de garantizar la usabilidad de los datos
facilitados. Las siguientes figuras muestran mapas que representan las diferentes redes.

Figura N° 6 - Red de carreteras Figura N° 7- Red Ferroviaria
Ecuador Ecuador
Suayaguil .Guayaauw

Peru

Las
Balesias
Islands

requipa La

A

Fuente: elaboracion propia Fuente: elaboracién propia
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Figura N° 8- ias Navegables: Navegacién de Figura N° 9 - Red de Transporte Aéreo de
cabotaje y navegacion por vias navegables Mercancias

interiores

Ecuador
Ecuador Suayaquil
Suayaquil
el
2 Peru
Lima Las
Peru ey
Bl
Istands
Qrequipa [P
Fuente: elaboracién propia

Fuente: elaboracién propia
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B.2.4.2 Pardmetros de la red

La red del Modelo de Transporte de Mercancias de PerU incluye cuatro sistemas de redes,
cuyas caracteristicas son las siguientes:

Red completa

NUmero de Zonas 116

NUmero de Conexiones 6166
Red de carreteras

NUmero de Nodos 2973

NUmero de Conexiones 168
Red ferroviaria NUmero de Nodos 88

NUmero de Lineas 21

NUmero de Conexiones 61
Red de fran,sporte aereo | |\ - 1o de Nodos 23
de mercancias

NUmero de Lineas 71

NUmero de Conexiones 42
!!ed .de Clfek et 2l NUmero de Nodos 23
interiores

NUmero de Lineas 6

Se asignaron los siguientes pardmetros a las conexiones y servicios de la red: distancia; clase
de conexidon; modo de servicio; y coste.

B.2.4.3 Datos socio-econémicos

Para el andlisis de los coeficientes de generacion de vigjes se facilitaron los siguientes datos
socio-econdmicos:

e Datos de poblacién
¢ Datos de empleo por actividad econémica.

B.3. Modelo Cube

Para la construccién del modelo de transporte de carga de Perl se ha utilizado el software
para planificacién del transporte Cube, desarrollado por Citilabs.

Cube es en la actualidad uno de los paquetes de productos de software mds utilizado y
completo del mundo para la planificacién del transporte. Cube ofrece una amplia gama
opciones y subpaquetes con muy buenas capacidades y fdciles de utilizar para el
modelado integral de sistemas de transporte. Mediante Cube, se puede analizar y estimar
los impactos de una amplia gama de mejoras de politicas infraestructurales y operacionales.
El software genera con rapidez la informacién para la toma de decisiones mediante el uso
de técnicas poderosas de modelado y SIG, estadisticas y comparaciones, informes claros y
grdficos descriptivos y elementos graficos de alta calidad. Cube permite ademds los usuarios
tomar mejores decisiones de forma rdpida ya que revela indicadores clave para el uso en la
evaluacién de alternativas de planificacion.

Cube es una linea de productos modular, totalmente integrada y con todas las funciones
necesarias. Destinada al proceso de planificacion del transporte, cubre: la demanda de
pasajeros, demanda de carga, procesos de informes y otras tareas. Los mddulos Cube
fundamentales que cubren la planificacion estratégica, y que han sido utilizados para el
desarrollo del "Modelo de Transporte de Carga para Per(" son Cube Base y Cube Voyager.
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B.3.1. Cube Aplication

El Modelo de Transporte de Carga para Perd (PFM) ha sido implantado por completo en el
software Cube, con la excepcién de algunas tareas de calibracién concretas. En sintesis, la
estructura del modelo sigue un esquema légico, es decir:

e Cdlculo de tablas de nivel de servicio (LOS)

e Generacion: Andlisis de datos socio-econdmicos

e Generacion: Evaluacién de pardmetros (coeficientes de PA) mediante programas
externos (R)

Distribucion: Evaluaciéon de pardmetros para modelo de gravedad

Eleccién del modo

Modelo TLN (Nodo Logistico de Transporte)

Modelo del vehiculo (camiones, trenes, bugues)

Modelo de asignacién (modelo Highway para camiones, modelo PT para otros
vehiculos y multimodal).

Gracias a las caracteristicas de modelacién proporcionadas por Cube, el esquema ldgico
anterior ha sido “traducido” en una Cube Application, que permite entender grdficamente
las etapas de modelacidn, las complicaciones de los modelos, las relaciones existentes entre
las diferentes etapas y la forma en la que los archivos “fluyen” en el sistema.

En los apartados siguientes se proporcionard una explicacién detallada de cada etapa del
modelo y cdmo se puso en prdctica.

B.3.2. Cdlculo del Nivel de Servicio

La primera etapa implantada en el modelo PFM ha sido el "Cdiculo del Nivel de Servicio”.
Con esta denominaciéon, se hace referencia al cdlculo de los costos bdsicos, que se
necesitan para la implantaciéon de las etapas posteriores del modelo.

Los datos de insumo principales para esta etapa son las redes, en formato GIS, que
representan: conexiones viales, ferroviarias, aéreas vy fluviales, con sus caracteristicas. Los
principales outputs de esta etapa son:

e 64 tablas del LOS, 1 para cada cluster diferente;

e 1 Red GIS “Combinada”, en donde toda la informacién sobre la totalidad de los
modos estd sintetizada;
e 1 tabla de “Costo vial" que representa los costos monetarios percibidos por los

usuarios de la red vial;
e 1 tabla de “Costo Distr.”, que representa las distancias para conectar la totalidad de
las parejas de Origen-Destino (O/D) y ha de utilizarse en la etapa Distribucion.

B.3.3. Modelo de Generacion

La segunda etapa implantada en el PFM es la “Trip Generation”. Con esta denominacién se
hace referencia al cdlculo de Produccidn y Atracciones, en la forma de Terminaciones de
Vidgje por Producto bdsico (Cluster) y para todos los modos. Recordamos que el PFM
considera seis Clusteres (Cluster 1: Agricultura y productos alimenticios, Cluster 2: Productos
minerales, ClUster 3: Productos metdlicos, ClUster 4: Madera, Cluster 5: Productos quimicos,
ClUster 6: Resto).

Los principales datos de insumo en esta etapa de modelacion son: las atracciones y
producciones observadas, en formato DBF, para cada zona interna de PerU (representadas
como zonas 1 a 106); las producciones y atracciones exdgenas, en forma de archivo DBF,
para los é clisteres, de cada zona externa a PerU (representadas como zonas 107 a 116);
una tabla en un "archivo Dependiente del Escenario” para datos demogrdficos en formato
DBF. Representa los detalles socio-econdmicos de cada zona interna de PerU (representadas
como zonas 1 a 106); un archivo “Dependiente del Escenario”, que permite especificar
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valores de Terminaciones de Viaje adicionales, no dependientes de los cambios en los datos
demogrdficos para futuros escenarios operativos.

Los resultados principales de esta etapa son é archivos similares en estructura, que
representan los flujos de Terminaciones de Viaje, para cada ClUster.

B.3.4. Modelo de Distribucion

La tercera etapa implantada en el PFM ha sido la “Trip Distribution™. La finalidad de esta
etapa es obtener los volimenes producidos y atraidos por zona, modelados en el modelo
de Generacion y producir volumenes de Origen-Destino diferenciados por cliUster de
productos bdsicos.

Al igual que en la etapa de Generacién, también en la etapa de Distribucién, existe la
necesidad de un proceso especifico para el cdlculo y calibracidn de pardmetros. La
metodologia elegida para este proyecto concreto exigia la evaluacion de factores de
impedancia especificos basados en el costo.

Los datos principales de entrada son: un conjunto de 6 archivos “Trip Ends”, uno para cada
cluster, que proceden de la etapa de modelacion “Trip Generation”; el “Distr Cost” es una
matriz de costos, en formato binario Cube Voyager, que procede de la etapa de
modelacién “Nivel de Servicio”.

Las principales salidas de esta etapa son 6 matrices, de estructura similar, que representan
los flujos de O/D, para cada Cluster. Los archivos, en un formato de matriz Cube binario, se
pueden interpretar como tablas de Origen / Destino estédndar y se pueden abrir
directamente en Cube.

B.3.5. Eleccion modal

La cuarta etapa implantada en el PFM ha sido el denominado “Modelo de Eleccion de
Modo”. La finalidad de esta etapa es conseguir las matrices agregadas (todos los modos)
creadas en la etapa Distribution y dividirlas en dos “grupos” principales: “Red vial” y “Otros”.
Para ello, en el modelo de eleccidn de modos, los costos generalizados ponderados se
definen como “Red vial” y "Otros” y se infroducirdn en las etapas de modelacién diferentes.

Los principales datos de insumo para esta etapa son las matrices de costos y las matrices de
vigjes. En el formato binario de Cube Voyager, que representan: *Costos viales”, procedente
de la etapa de modelacién de “Nivel de Servicio”; un conjunto de é archivos que
representan los "Costos de Trdnsito” para cada clister; un conjunto de 6 archivos que
representan los “Trips” para cada cluster, procedente de la etapa de modelacion “Trip
Distribution”.

En este modelo se decidié poner en prdctica un modelo de demanda agregada, en donde
fenemos conceptualmente dos modos de competencia discretos—"Viales” y “Otros” —
entre un conjunto dado de origenes y destinos. Se tiene una eleccién binaria porque
solamente hay dos alternativas.

Los principales resultados de esta etapa son 2 archivos, similares en estructura, que
representan los viajes de los diferentes clUster especificados por modo. Los archivos, en un
formato de Cube Matrix binario, se pueden interpretar como tablas de Origen / Destino
estdndar y se pueden abrir directamente en Cube.

B.3.6. Modelo TLN

La quinta etapa puesta en prdctica en el PFM ha sido el *“Modelo TLN (Nodo Logistico de
Transporte)”. La finalidad de esta etapa es simular el hecho de que varias expediciones son
ahora encaminadas a través de “centros de consolidacion” entre productor y consumidor.
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Los principales datos de insumo de esta etapa son: la entrada de modelo “Network”, en
formato GIS, procedente de la etapa de modelacién del “Nivel de Servicio”; la matriz *Vial
All Clusters”, en el formato binario de Cube Voyager, procedente de la eftapa de
modelaciéon de “Eleccidén del Modo"; otro archivo fundamental, principalmente para el
desarrollo de escenarios operativos futuros, es la entrada de “Base de datos de listas TLN" de
MATRIX 3, que contendrd alguna informaciéon bdsica sobre el TLN que los usuarios deseardn
evaluar.

Es importante sefalar que, para el escenario operativo base, esta etapa se ejecutard
“vacia”, lo que significa que no cambiard, en absoluto, la estructura del modelo. Esto es
debido al hecho de que el escenario operativo base no incluye ningun TLN a simular. Las
etapas serdn efectivas para un escenario operativo futuro, cuando el usuario esté
interesado en probar el impacto de nuevas zonas de TLN.

Los principales resultados de esta etapa son 3 archivos: el archivo GIS Network con el nuevo
sistema de zonificaciéon, el “TLN Matrix” y el “Non-TLN Matrix” que incluye también la
demanda de “Carga completa”. Estos 2 archivos, similares en su estructura, representan los
desplazamientos por la red vial de los diferentes cluster para:

¢ Cantidades que llegan a través del nodo TLN

o Cantidades que llegan al Destino final sin utilizar los medios proporcionados por el
nodo TLN (puede ser que no estén en el drea de captacién o que la capacidad del
nodo TLN no sea suficiente o que sean de un tipo de “"Carga completa”).

Los archivos, en un formato binario de Cube Matrix, se pueden interpretar como tablas de
Origen / Destino estdndar y se pueden abrir directamente en Cube.

B.3.7. Modelo de Vehiculo

La sexta etapa implantada en el PFM ha sido la del “Modelo de Vehiculo”. Después de
numerosas etapas conceptualmente avanzadas, esta etapa es bastante simple y directa
tanto como una puesta en prdctica ldgica y de modelo.

A partir de la arquitectura conceptual del modelo, hasta las etapas de modelos anteriores,
el modelo estd basado en toneladas por producto bdsico. La finalidad de esta etapa es
convertir los flujos de mercancias en toneladas por producto bdsico en vehiculos, para la
cuota de “Carretera”.

Los principales datos de insumo para esta etapa son: la “TLN Ton Matrix”, en formato binario
de Cube Voyager procedente de la etapa de modelacién de "Modelo TLN"; la “Non-TLN
Ton Matrix”, en formato binario de Cube Voyager, procedente de la etapa de modelacion
de “Modelo TLN".

Los principales resultados de esta etapa son 2 archivos, similares en su estructura, que
representan los viajes de los diferentes clUsteres, en vehiculos y no en toneladas. Los archivos,
en un formato binario de Cube Matrix, son tablas de Origen / Destino estdndar y se pueden
abrir directamente en Cube.

B.3.8. Modelo de Asignacion

La séptima y ultima etapa implantada en el médulo PFM es el denominado “Modelo de
Asignacion”. Consiste en la asignacion de las matrices en las redes respectivas. Esta etapa
permitird cargar vehiculos en la red vial de PerlU y toneladas de mercancias en los otros
modos (Transporte aéreo de carga /Via fluvial/Ferrocarril).

Los principales datos de insumo para esta etapa son: la “Matriz de vehiculos de TLN", en
formato binario de Cube Voyager, procedente de la etapa de “Modelo de Vehiculo”; la
“Matriz de vehiculos no de TLN"”, en formato binario de Cube Voyager, procedente de la
etapa de "Modelo de Vehiculo™; los *Other Modes trips” (Viajes en otros modos), en formato
binario de Cube Voyager, procedente de la etapa de “Modelo de Elecciéon Modo”; el
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“Archivo de linea” procedente de la etapa “Cdlculo del LOS™; la “Red con TLN", procedente
de la etapa *Modelo de TLN".

Es muy importante recordar que, segun se especifica en los apartados anteriores, todos los
modos de transporte “que no son de carretera” se modelan en Cube como “Servicios de
Transporte PUblico”, puesto que no son “libres” para elegir sus rutas, sino que estdn asociados
a rutas predefinidas y nodos de paradas predefinidas (Estaciones / puertos / aeropuertos).

La etapa de asignacion hace posible analizar, con mayor detalle, los resultados del modelo
en la interfaz GIS, tales como:

e Asignhacion de Clusters en la Red Vial (total y para los 3 mds importantes, clUster 1,2y
6, a razéon de 20.000 toneladas por dia)

e Asignacion de Clusters en Otras Redes Viales (totales por clUster, con algun enfoque
sobre las mds interesantes lineas ferroviarias y vias fluviales interiores)

e Como referencia general, podemos afirmar que cudnto mds oscuro es el color y
mayor es el ancho de banda, tanto mds elevado es el valor. Ademds, la lectura de
los mapas es importante para considerar la escala adecuada.

B.4. Principales resultados del modelo base

A continuacion se presentan los principales resultados obtenidos del modelo base para la
situacion actual (2010) Escenario Base (de calibracién) del Modelo de Cargas de Pery, en
términos de flujos, tiempos y costos de transporte.

B.4.1. Introduccién general

Los resultados arrojados por el modelo muestran una demanda de transporte para el
escenario nacional de 177,000 toneladas/dia, los cuales tras la distribucién de modo se
incrementan a 178 mil toneladas diarias debido a la particién de viajes causada por la
intermodalidad.

Figura N° 10 - Participacién por clister en la demanda total de transporte y participaciéon por modo de
transporte (Escenario Base)

Cluster 6 Maritim Fluvial Aereo
16% o 0%

Cluster 5 Ferroviar
3% io

Cluster 4 4%
3%

Cluster 3
8%

Fuente: Elaboracion propia

En este escenario se ve una minima participacién de modos alternativos a la carretera.
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Para el escenario base la produccidn de transporte asciende a las 86 millones de
toneladas*kilbmetro, lo que significa que el recorrido promedio es de 487 km. Por otfro lado,
en unidades de tiempo la produccion asciende a 1.3 millones de toneladas*hora,
significando un recorrido promedio de 7.4 horas.

Tabla N° 12 - Distancia y tiempos promedios por viaje (Escenario Nacional)

Distancia promedia Tiempo promedio

recorrida por viaje recorrido por viaje (h)
km.

TOTAL 7.4
Carretero 6.8
Ferroviario 7.3
Maritimo 0
Fluvial 1,101 66
Aereo o7

Fuente: elaboraciéon propia

Los costos promedios de transporte varian por modo y clUster, lo que en combinacién con la
demanda asignada permite obtfener un costo ponderado del transporte de 0.15
USD/ton*km.

B.4.2. Andlisis de los flujos

En este escenario la mayor utilizacién de las carreteras se presenta en los ejes de la costa,
seguidos por los ejes fransversales que llegan a Piura-Paita, Lima Callao y Arequipa-Matarani.

Figura N° 11 - Flujos de la red de carreteras (Escenario Nacional)

Guavaduil*

Fuente: Elaboracion propia
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Figura N° 12 - Representacion de la red de alta capacidad - Ferroviaria y Fluvial (Escenario Base)
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Por ofro lado, se observa trdfico en los ferrocarriles existentes, siendo el ferrocarril central la
linea publica que atrae mayor carga vy el ferrocarril del sur la menor.

B.5. Metodologia de evaluacién y construccion de escenarios

Una vez modelado el escenario base para el ano 2010 y calibrado el modelo de transporte
se puede proceder al planteamiento de escenarios futuros con miras a evaluarlos
posteriormente. Esto permitird realizar una priorizacion de las inversiones y acciones
consideradas de modo que se establezcan unas guias para el Plan de Medio y Largo Plazo
(PMLP).

Con miras a alcanzar los objetfivos del proyecto y siguiendo la praxis habitual en proyectos
de planificacién se han considerado en esta etapa del estudio 3 horizontes temporales,
correspondientes con un desarrollo a corto plazo (ano 2016), medio plazo (ano 2021) y largo
plazo (ano 2030).

Los horizontes temporales anteriores no son tratados del mismo modo en el estudio, sino que
el desarrollo a largo plazo ha sido el que ha guiado la construccién de los horizontes mds
cercanos, con el objefivo de que las metas fijadas en el 2030 se puedan alcanzar. De este
modo, la metodologia seguida en la evaluacidn sigue los siguientes pasos:

Planteamiento de los escenarios futuros a largo plazo (2030)

Modelaciéon de los escenarios futuros

Evaluacion operativa, ambiental y socioecondmica de los escenarios

Andlisis multicriterio de seleccion del escenario de desarrollo éptimo a largo plazo
Priorizacion temporal de las inversiones que permita la construccién de los escenarios
sub-6ptimos de desarrollo para 2021 y 2016, partiendo de la solucion éptima para el
2030 (largo plazo)
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Figura N° 13 - Esquema conceptual de desarrollo de escenarios

Escenario / Escenarioll Escenario 2 Escenario Definitivo
Horizonte Temporal
2016 @

Evaluacion operativa, ambiental y
socioecondmica y andlisis multicriterio

En relacién con el nUmero de escenarios desarrollados para el largo plazo cabe destacar
gue se han definido Unicamente dos, los cuales persiguen objetivos muy diferenciados que
serdn evaluados, pero se ha desarrollado ademds un escenario adicional llamado de
referencia para el mismo horizonte ya que los resultados obtenidos por el modelo deben ser
siempre comparados respecto a un escenario comuin (y ademds, el modelo en su
calibraciéon de los escenarios futuros requiere de dicho escenario). Por lo tanto, tanto en la
modelizacién como en las evaluaciones se calculan los beneficios o costos obtenidos por
cada escenario en relacion a dicho escenario de referencia. La figura anterior muestra un
esquema conceptual del procedimiento seguido donde se especifica la relacion entre los
horizontes temporales y escenarios.

Fuente: Elaboracién propia

Finalmente, el procedimiento anterior permite obtener unos escenarios de desarrollo
infraestructural y de servicios deseables a corto, medio y largo plazo a partir de la utilizacion
de las herramientas disponibles en el Plan de Intermodal de Transporte del PerU vy
proporcionar asi al PMLP los insumos necesarios para su correcto desarrollo.

B.6. Planteamiento de escenarios futuros

Esta seccidén continua con el desarrollo de la metodologia utilizada para evaluar y
seleccionar un escenario de desarrollo que permita plantear el Plan de Medio y Largo Plazo,
asi como la propia concepcidn, construccién y descripcidon de los escenarios que deben ser
modelizados y evaluados.

B.6.1. Escenarios evaluables con el modelo Cube Perv

El planteamiento de escenarios futuros depende en gran medida de las acciones que el
modelo Cube creado permita evaluar, pues se debe tener claro a la hora de proponer un
escenario que medidas son testeables en el modelo y cudles no, para de este modo, buscar
una alternativa de evaluacidén se considera necesario.

Por ello, el presente numeral define cada una de las caracteristicas del modelo que pueden
ser modificadas y evaluadas gracias a la arquitectura actual del modelo y a partir de la
calibraciéon realizada de la red de carga de PerU para el presente estudio. Como ya se
menciond, el modelo se estructura en 6 submodelos que incluyen las fases de generacion,
distribucion, eleccién modal, nodos logisticos, eleccidén vehicular y asignacion. Para cada
una de estas fases existen distintas medidas con posibilidades de evaluacién relacionadas
con insumos particulares del modelo, las cuales se describen en la Tabla N° 13.
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Tabla N° 13 - Medidas testeables para el modelo de carga de Perl (Cube)
Modelo

Acciones o medidas testeables Variacion de: Insumo del modelo
afectado
P L Datos Poblacién
Desarrollo econdmico general Generacion . p
socioeconomicos Empleo
. . . Datos de comercio Importaciones y
Desarrollo del comercio exterior Generacion . -
exterior exportaciones
Desarrollo de nueva industria (grandes o
. . . (9 L. Generadores de Intfroduccidn directa en el
inversiones no modelizables por el Generacion o o
; trafico especificos modelo
desarrollo general de la economia)
. ., Generadores de Introduccién directa en el
Inversiones en Puertos y Aeropuertos Generacion o e
frafico especificos modelo
-Distribucion .
. . - Archivos shape de la red
Inversiones infraestructurales -Eleccion modal Red de fransporte
- . de fransporte (GIS)
-Asignacion

Computo niveles de
Mejora en servicios Eleccién modal Calidad de servicio servicio (tiempo y costos
de transporte)

Archivos shape de la red
Eleccién modal Intermodalidad de fransporte (GIS),
conectores

Mejoras en intermodalidad
(infraestructuras o servicios)

Localizaciéon TLN, drea de

Cambios en patrones logisticos en el captacién de TLNs,

NUmero y localizacién

modelo (plataformas, puntos de TLN de centros logisticos capacidad TLNs,
consolidacién/desconsolidacion...) 9 vehiculos con servicio a
TLNs
Hipétesis de desarrollo logistico Elsgﬁ;gglse Obtimizacion logistica Factor de carga por tipo
(retornos en vacio...) P 9 de mercancia
carretera
. . . Elecclon de Tipos de vehiculos Factor de carga por tipo
Cambios en regulaciones vehiculares vehiculo (pesos y medidas) de mercancia
carretera P Y

Fuente: elaboracion propia

Cabe destacar, como ya se ha comentado anteriormente, que el modelo elaborado para
Pery cuenta Unicamente con modelo de eleccidén vehicular para el modo carretero. Para el
modo ferroviario se acordd en fase de elaboracidén no implementarlo debido al esquema
concesional existente en el PerU. Para el resto de modos Cube no se dispone en la
actualidad de modelos de asignacién de vehiculo por lo cual tampoco se han
contemplado.

B.6.2. Definicion conceptual de escenarios

Tal y como se ha comentado anteriormente, todas las propuestas de escenarios deben ir
vinculadas a un modelo conceptual, elaborado a partir de la identificacion de los
elementos que conforman el sistema logistico nacional, que en lineas generales estd
intfegrado por: infraestructura logistica nodal y de red, servicios logisticos de diversa
naturaleza que operan sobre dicha infraestructura, y procesos que ocurren a nivel macro y
micro para que los servicios puedan brindarse de forma éptima.

El modelo conceptual de desarrollo del sistema puede adoptar diversas formas. Puede estar
orientado a satisfacer principalmente las necesidades del mercado doméstico — y por lo
tanto, serd fragmentado y de menor dimensién — o puede estar orientado a satisfacer las
necesidades del comercio internacional y eventualmente utilizar dicha inversidn para
exportar servicios logisticos a cadenas globales. En este segundo caso, es muy probable que
el modelo de desarrollo esté fundamentado en infraestructuras modernas de dimension
relativamente grande, con elevados niveles de servicio, asociada a procesos de comercio
exterior agiles.
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Con base en lo anterior se pueden establecer tres modelos conceptuales, en los que
fomando como marco de referencia el modelo nacional de desarrollo territorial, las
prioridades establecidas en los planes descentralizados y como los planes de desarrollo
econdmico vy social, se genera el modelo de desarrollo territorial para la infraestructura
logistica vy la infraestructura de transporte que le da soporte. Se detalla a continuacién la
esencia de cada modelo:

Prioridad internacional: este modelo prioriza el desarrollo de nodos logisticos orientados a
servir al comercio exterior, asi como a la atraccién de clientes internacionales que podrian
beneficiarse de las ventajas de la oferta logistica del pais en términos de costos y calidad de
servicio. El modelo implica la identificaciéon y la inversidn en infraestructura con base en un
mercado ampliado, pero igualmente la generacién de una serie de incentivos dirigidos a
efectivamente afraer a los clientes meta.

Prioridad doméstica: o adopcion de este modelo se orienta a reducir los costos domésticos
y a asegurar oferta logistica de calidad a los pequefos y medianos productores que se
ubican en zonas distantes. La prioridad es capilar, y las inversiones y acciones se dirigen a la
agregacién de valor nacional.

Prioridad mixta: es una combinacion de los anteriores, en los que la atencién se equilibra
entre las necesidades domésticas y las internacionales.

Los modelos anteriores pueden derivar en la construccidon de escenarios que vayan a ser
modelizados y evaluados. Para el presente proyecto se estudiardn en mayor detalle dos de
los tres modelos: el de prioridad internacional mediante el desarrollo de un escenario de
internacionalizaciéon y el de prioridad mixta con un escenario nacional, con leve
componente internacional. Debido a las caracteristicas del mercado de servicios logisticos
del PerU no se considera necesario el desarrollo de un escenario de prioridad puramente
domeéstico, pues no responde a las necesidades actuales de servicios que tiene el pais. La
mayor tendencia a cubrir las necesidades nacionales se realizard mediante el de prioridad
mixta.

Figura N° 14 - Conceptudlizacién de escenarios. Izquierda - Escenario internacionalizacién; Derecha -
Escenario reforzamiento nacional
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Fuente: Elaboracién propia

A continuacion se describen con mayor detalle cada uno de los escenarios y los criterios
bdsicos que guiardn su construccion.

El escenario de internacionalizacién persigue el objetivo de crear una red de infraestructuras
lineales y nodales (de transporte y logisticas) que potencien los flujos internacionales de
mercancias y sitten a Perd como una plataforma logistica regional. Esta situacion permitiria
potencialmente exportar servicios logisticos con destino a cadenas ajenas al propio pais,
pero ademds permitiria incrementar la competitividad del comercio exterior peruano al
beneficiarse éste de servicios de valor agregado de calidad. Las infraestructuras de
conectividad interior son también tomadas en cuenta con miras a mejorar los accesos a las
zonas productivas, aungue se priorizan aquellas que pueden ademds servir a los flujos
internacionales. Los criterios que guian este escenario son:

Potenciacidn de las conexiones transversales: se priorizan las conexiones selva-sierra-costa
con el objetivo de facilitar la salida y entrada del pais del comercio exterior a través de los
principales puertos y zonas fronterizas con Brasil y Bolivia, fortaleciendo de este modo los
flujos transversales. El objetivo final es el de posicionar a Perd como una plataforma logistica
regional e interocednica en la zona central del continente suramericano.

Escenario de desconcentracion: el transporte de cargas en Perl se encuentra actualmente
muy concentrado en Lima debido a que la importancia de la capital como centro de
consumo y de comercio exterior, que la acaba convirtiendo en un centro de consolidacion
y distribucidn nacional. Esta concentracién provoca congestion y una menor eficiencia con
las infraestructuras actuales, lo que automdticamente reduce la competitividad del
comercio exterior. Con el objetivo de optimizar las cadenas de comercio exterior, pero
también mejorar el transporte nacional, este criterio de descentralizacion persigue aligerar la
concentracion de flujos del nodo Lima-Callao mediante la priorizacidon de al menos 3
puertos en todo el pais (Matarani, Callao y Paita) y de las carreteras transversales de
conexién con su hinterland. Ademds la potenciacién del desarrollo de servicios de cabotaje
entre todos los puertos es de gran importancia para que PerU pueda mantener las rutas
maritimas actuales o inclusive incrementarlas en un escenario de descentralizacién terrestre
de la carga en Lima-Calloo.

Por ofro lado, el escenario nacional, con leve componente internacional no omite la mejora
de los flujos de comercio exterior; aunque dedica una mayor parte de las inversiones a
mallar la red interior del pais con el objetivo de atender a los mercados internos y sobretodo
facilitar la distribucion interna de mercancias. En este caso, los criterios de desarrollo de este
escenario son los siguientes:

Potenciacién de las conexiones longitudinales: en contraposicién con el escenario de
internacionalizacion este escenario refuerza en gran medida la conectividad Norte - Sur
nacional e infernacional terrestre para evitar el riesgo de estrangulamiento de las
infraestructuras longitudinales de uso actual (carretera panamericana bdsicamente).

Escenario de concentracién: el desarrollo de infraestructura persigue potenciar la
concentracién de flujos entorno al nodo actual Lima-Callao con el objetivo de mejorar la
eficiencia de la distribucidon interna y permitir igualmente una mejora de los flujos de
comercio exterior a través del Puerto y Aeropuerto de Calloo. Para evitar una mayor
congestion este criterio prioriza el refuerzo de las infraestructuras terrestres de acceso a este
nodo como el incremento de capacidad de la carretera Panamericana norte y sur, y la
creacién del corredor ferroviario panamericano a lo largo de la costa de todo el pais y con
acceso al Puerto de Callao.

Ademds de los escenarios anteriores cabe destacar que por necesidades de la
modelizacion y evaluacion de escenarios se ha definido un escenario referencial que servird
de base comparativa para los escenarios realmente evaluados. El escenario referencial se
define como aquel escenario que va a alcanzarse con una probabilidad muy alta en el
horizonte temporal elegido, y por lo tanto debe considerar Unicamente aquellas
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inversiones/mejoras que se tenga certeza absoluta de llevarse a cabo. Siguiendo el criterio
de mdxima certeza, para el presente estudio se ha considerado como escenario referencial
el actual con inclusion de aquellas mejoras o inversiones ya programadas y presupuestadas
en el plan de inversiones 2012-2016 del MTC. Notese que por definicidn de este escenario, los
escenarios de internacionalizaciéon y mixto deberdn también contemplar todas las mejoras
propuestas para el escenario referencial.

B.6.3. Redes y acciones consideradas en la construccion de escenarios

El presente numeral describe las redes de transporte y logisticas sobre las que se basardn los
escenarios asi como las acciones inversoras consideradas en términos infraestructurales y de
servicios logisticos o de transporte modelizables.

B.6.3.1 Red carretera

La red carretera considerada para la definicion de escenarios es la red troncal de carga
definida en etapas anteriores del presente proyecto. Dicha red permite la construccién de
una red mallada al servicio del transporte de carga con cobertura en todo el pais
(incluyendo vias no existentes en la actualidad) por lo que se han previsto actuaciones
Unicamente sobre esta red principal. Adicionalmente, la definicibn concreta de los
escenarios contempla una red extendida que conecta todas las zonas del pais e incluye de
este modo vias adicionales no tomadas en cuenta en la planificacion de inversiones.

B.6.3.2 Red ferroviaria

En transporte ferroviario se han considerado dos tipos de actuaciones: la construccién de
nuevas lineas y mejoras puntuales en las existentes.

La construccion de nuevas lineas tiene el objetivo construir una red ferroviaria conexa a nivel
nacional de modo que se impulse el uso de este modo de transporte en la movilizacién de
carga principalmente minera. Para ello, se han considerado propuestas de nuevas vias que
bajo criterios de eficiencia que permitan alcanzar dicho objetivo, mientras que para el caso
de mejoras puntuales se tomardn aquellos proyectos orientados a aumentar la capacidad
de la via o mejorar el nivel de servicio de la misma (como velocidad de trdnsito o
fransitabilidad).

Las inversiones necesarias para las mejoras punfuales se han obtenido de las estimaciones
realizadas por MTC, asi como de los proyectos de nueva construcciéon pre-evaluados por el
MTC.

B.6.3.3 Red transporte maritimo

En cuanto al transporte maritimo se pueden implementar mejoras de tipo infraestructural, asi
como de servicios. Algunas de las medidas genéricas consideradas son las siguientes:
construccion de nuevos terminales (por ejemplo: terminal de minerales o hidrocarburos);
mejora en el dragado; incremento de los equipamientos como grias poértico; aumento del
drea de respaldo en fierra; implementaciéon de servicios de cabotaje nacional en los
principales puertos

Como en el caso de carreteras, 10s puertos en los que se ha basado el estudio de escenarios
son una seleccidén de todos los existentes hecha en base a su importancia estratégica vy
tréficos actuales. Los puertos considerados han sido Paita, Salaverry, Callao, Pisco, San Juan
de Marcona, Mollendo- Matarani e llo.

Todos los proyectos inversion propuestos como los montos referenciales han sido obtenidos
del Plan Nacional de Desarrollo Portuario (APN,2005), los contratos de concesidon de dichos
puertos o de PROINVERSION.

En relacién con la propuesta de servicios de cabotaje es importante recordar que el modelo
de Cube redlizado en su estado actual no tiene la posibilidad de modelizar los tréficos de
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cabotaje debido a la falta de datos para su calibracién en el escenario base. Sin embargo,
la estructura del modelo construido permitird en el momento que se disponga de datos de
calibraciéon realizar la modelizacion de tales traficos.

B.6.3.4 Red transporte fluvial

En fransporte fluvial se han considerado dos tipos de iniciativas de mejora infraestructural, y
como en el caso anterior pueden ser sobre los puertos (nodales) y sobre las hidrovias:
convertir los rios navegables en hidrovias (mejora de las condiciones de servicio); mejorar los
terminales actuales (incrementos de la productividad). Los puertos fluviales considerados
han sido Pucallpa, Yurimaguas e lquitos.

La primera medida supone hacer dragados mientras que la mejora de terminales actuales
consiste en mejorar los equipamientos. Los montos de inversion referencial han sido
obtenidos de los estudios de factibilidad existentes, contratos de concesidon o definidos por
el MTC.

B.6.3.5 Red transporte aéreo

En transporte acéreo se considera que los terminales mds importantes aumentardn su
capacidad y que esta serd suficiente para sostener el crecimiento del trdfico de pasajeros y
carga hacia el 2030. Los montos de inversion referenciales y las acciones concretas han sido
obtenidos de los contratos de concesidon con el estado peruano.

B.6.3.6 Red infraestructura logistica

Como se ha mostrado en el Diagndstico, PerU no cuenta en la actualidad con una red de
infraestructuras logisticas por lo que todas las actuaciones previstas consisten en la
construccidon de nuevas instalaciones. La red de mdximos considerada es la red de
plataformas logisticas presentada en este mismo estudio, concretamente en el Plan de
Medio y Largo Plazo, y que cubre todo el pais. Se trata de 18 plataformas logisticas, algunas
de las cuales disponen en la actualidad ya de estudios de prefactibilidad (ZAL Callao, ZAL
Paita, PL Arequipa), mientras que ofras son propuestas derivadas del Plan actual. Para
aqguellas plataformas con estudios de prefactibilidad se ha recuperado la inversidn prevista
en estos estudios, mientras que para las nuevas plataformas, se ha hecho una estimacion de
la superficie que podrian ocupar y un cdlculo aproximado de la inversion requerida. Las
plataformas consideradas fueron: ZAL Paita, ZAL Callao, ZAL Matarani, CCA Trujillo, CCA
Callao, CCA Arequipa, CCA Cusco, PL Consolidacion Cargas Regionales (PLCCR) Arequipa
(Majes), PL Consolidacién Cargas Regionales Ica, PL DUM y CCR Chiclayo, PL DUM y CCR
Trujillo, PL DUM y CCR Lima, PL DUM y CCR Arequipa, PL DUM y CCR Juliaca, PL DUM y CCR
Iguitos, PL Multimodal Yurimaguas, PL Multimodal Pucallpa, PL Apoyo Frontera Desaguadero.

B.6.4. El escenario referencial

Como se menciond anteriormente, el escenario referencial solo considera obras en las que
se tiene la certeza que estardn concluidas para el 2031. Es por esto que como criterio
general se utilizd el de escoger las obras que ya estdn presupuestadas y programadas en el
periodo 2011-2016.

B.6.5. El escenario de internacionalizacion

Como se menciond anteriormente, este escenario tiene como objetivo convertir al PerU en
plataforma logistica regional de modo que permita la exportacidon de servicios logisticos y
facilite de modo muy importante el trédnsito y comercio internacional (peruano o de paso).

Es importante destacar que este escenario estd construido sobre la base del escenario
referencial, y por lo tanto, el escenario incluye todas las inversiones y actuaciones previstas
en ese escenario (recuérdese que las acciones de dicho escenario tienen una certeza casi
absoluta de llevarse a cabo).
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B.4.6. El escenario de reforzamiento nacional

Tal y como se ha comentado en la definicion conceptual de los escenarios, el escenario
nacional, con leve componente internacional tiene como objetivo bdsico el mejorar el flujo
de las mercancias dentro del pais, reduciendo los costos del transporte y logistica internos.
Este escenario, sin embargo, no abandona las conexiones internacionales terrestres con los
paises vecinos, a pesar que su énfasis es menor en este aspecto que en el caso anterior. La
intencidn en este caso no es convertir a PerU en una plataforma logistica para la region, sino
consolidar la competitividad de sus flujos internos.

Como en el caso anterior, este escenario se ha construido sobre la base del escenario
referencial, y por lo tanto, el escenario de reforzamiento nacional incluye en tfodos los casos
todas las actuaciones previstas también para el escenario referencial.

B.6.7. Inversiones y costos segin escenario

Una vez definidas las inversiones correspondientes a cada escenario, deben priorizarse
dentro de éste y distribuirse durante los préximos 20 ainos de modo gque alcancen a dar
servicio en el ano 2031 (largo plazo).

La priorizaciéon realizada es conceptual, por lo que no se define un cronograma detallado y
de todas las inversiones propuestas. Cabe recordar que el nivel de detalle con el que se
estdn realizando los cdiculos tiene como objetivo la evaluacion y comparaciéon de
escenarios en términos socioecondmicos; por lo que tanto los tipos de acciones como los
montos de inversidon son aproximados. Por ello, no es el objetivo del presente estudio el de
realizar un plan de inversiones exhaustivo de cada uno de los escenarios para tfodos los
modos de transporte, sino realizar una cuantificacion preliminar de las necesidades de
infraestructura logistica y de transporte complementaria que permita evaluar cada uno de
los modelos conceptuales propuestos. En términos generales, la priorizacién propuesta sigue
los siguientes criterios:

La inversidn se prioriza por quinquenios, agrupada por tipos de inversiones

La inversidn total por periodo se ha intentado mantener constante y similar en ambos
escenarios, con miras a evitar esfuerzos financieros muy relevantes en periodos puntuales y
facilitar la comparacién

La inversion en el Ultimo quinquenio se ha reducido ligeramente respecto a periodos
anteriores con el propdsito de mantener una reserva inversora para NUevos proyectos que
puedan aparecer en el medio plazo

Las inversiones del escenario referencial se proponen todas en el primer quinquenio 2011-
2015 por definicién del propio escenario, construido a partir de los proyectos que se
encuentran presupuestados en la actualidad o bien que se llevaran a cabo con una
elevada probabilidad en los préximos anos.

Los costos de mantenimiento se han calculado a partir de las inversiones infraestructurales
en cada escenario y los ritmos de ejecucidén de los proyectos, dado que la infraestructura
que se prevé construir serd objeto de mantenimiento en los afos sucesivos.

Los costos unitarios de mantenimiento de la red vial se han estimado en base a un andlisis de
costos de mantenimiento de la infraestructura vial peruana, que aplicados a la red vial
prevista en cada escenario permiten obtener los montos totales de gasto necesario para
mantener el nivel de servicio de las vias. El costo de mantenimiento unitario obtenido
depende de las caracteristicas fisicas de la via (tipo de afirmado o superficie de rodadura
de la via) y de las condiciones geogrdfico-orogrdficas por las que ésta discurre. Para el caso
de ferrocarriles, plataformas logisticas, puertos, aeropuertos e hidrovias, el cdlculo de los
costos de mantenimiento anual se han considerado como un porcentaje del costo de
inversion.

-33- Plan de Desarrollo de los Servicios de

Logistica de Transporte




Lty . | Ministerio
#77* | PERU]| de Transportes
y Comunicaciones

B.6.8. Escenario de demanda

Una vez definidos las componentes infraestructurales y de servicios de cada escenario se
debe definir la demanda prevista para el horizonte de andlisis (ano 2031) a partir de una
hipdtesis de crecimiento realista. Esto permitird evaluar en condiciones préximas a las reales
los escenarios definidos.

Por otro lado, con miras a poder realizar una buena evaluacién de las redes de transporte
propuestas conviene gque ambos escenarios sean evaluados con una misma demanda,
tfanto intferna como externa. En caso de no considerarse de este modo las diferencias de
comportamiento entre los escenarios podrian venir dadas por la distintfa demanda asignada
y no por las diferencias en la oferta de infraestructura y servicios que quiere ser evaluadag,
guedando el andlisis de este modo desvirtuado.

La demanda final obtenida para la modelacion de escenarios en el ano 2031 ha
considerado en primer lugar la evolucién socioecondmica del pais y por tanto la demanda
interna en términos de consumo y produccién de carga, y en segundo lugar la demanda
exterior mediante una proyeccién del comercio exterior actual.

B.6.8.1 Escenario referencial (EO)

Se toma como supuesto que en el escenario referencial las participaciones de cada nodo
se mantendrdn constantes. La distribucidn de dichos trédficos depende de multitud de
factores, tales como las mejoras infraestructurales en los puertos, pero también de los
cambios productivos y de consumo internos del PerU, de los cambios en la demanda
externa mundial, las decisiones estratégicas de grandes companias navieras, etc. El
conjunto de factores son de tan distinta indole que su proyeccién es muy compleja, motivo
por el cual, se considera adecuado mantener en el escenario referencial la distribucidon de
comercio exterior por puertos para la evaluacién general de los escenarios.

Es importante destacar que la estructura del modelo permite los cambios en dicha
distribucion, y por lo tanto, es posible en el futuro evaluar la respuesta de las infraestructuras
terrestres ante cambios de este fipo en la demanda exterior.

B.6.8.2 Escenario internacionalizacién (E1)

Con miras a posibilitar la comparacién entre escenarios conviene mantener la misma
demanda en todos los escenarios evaluados, y por lo tanto, la demanda externa debe ser
constante en cantidad y distribucion tal y como ya se explicado anteriormente. Ademds,
debido a las dindmicas actuales de constante crecimiento de los buques maritimos, asi
como de la propia indole de estos tréficos, resulta poco realista pensar en la actualidad que
muchos puertos de PerU conseguirdn atraer lineas navieras regulares, y por lo tanto
incrementar su cuota de participacion a pesar que tedricamente el escenario priorice esos
puertos. Por ello, parece légico pensar que debe seguir apostdndose por la concentracién
de flujos internaciones en el Puerto del Callao en un futuro, con el objetivo de conseguir un
hub maritimo regional. Sin embargo, en el contexto planteado de existencia de servicios de
cabotaje maritimo, una parte importante de los flujos internaciones con destino al norte o sur
del pais deberian ser captados por este modo de transporte, y por lo tanto producir un
cambio en los tréficos finales soportados por cada puerto, y que finalmente son intfroducidos
en el modelo.

Una vez mds, debido a que el cabotaje no ha podido ser calibrado, este efecto no puede
ser automdticamente considerado por el modelo, aungue serd intfroducido manualmente
posterior a la modelizacién con Cube.
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B.6.8.3 Escenario nacionalizacién (E2)

Como en el caso anterior, la demanda considerad por este escenario serd idéntica al
referencial, de modo que puedan ser capturados en la evaluacion los beneficios o costos
de la red infraestructural y de servicios propuesta.

B.7. Principales resultados de los escenarios y selecciéon de
alternativas

A continuacidn se presentan los principales resultados obtenidos de los modelos futuros en
términos de flujos, tiempos y costos de transporte para los escenarios: EQ. Escenario
referencial (2031), E1. Escenario internacionalizacién (2031), E2. Escenario nacional con leve
componente internacionalizacién (2030). Se presenta también la evaluacion global de las
alternativas es un andlisis multicriterio consistente en la evaluacion y comparacion de cada
uno de los escenarios propuestos en funcidon de varios grupos de criterios, a efectos de
realizar una jerarquizacion y seleccion de la alternativa de desarrollo.

B.8. Principales resultados de los escenarios

B.8.1. Escenario referencial (E0)

Los resultados arrojados por el modelo muestran una demanda de tfransporte para el
escenario nacional de 552 mil toneladas/dia.

Figura N° 15 - Participacién por clister en la demanda total de transporte y participacién por modo de
transporte (Escenario Referencial)

Cluster 6 Maritimo __ Fluvial
QST Ciuster s 12% 0% 4% 1%
3% 2%
T Ferroviari
Cluster 3 o
7% 19%

Fuente: elaboracién propia

En este escenario, la utilizacién de las carreteras no cambia significativamente con respecto
al escenario del ano base, como es logico pues se trata de una evolucion tendencial;
aumenta la participaciéon del ferrocarril, mayormente por los nuevos proyectos mineros y la
utilizacién de la linea del ferrocarril frasandino y ferrocarril Nazca-Andahuaylas. También
aumenta la participacion del modo fluvial ya que ahora se modelizan los flujos para todos
los clUster.

Para el escenario referencial la produccién de transporte asciende a las 280 millones de
toneladas*kildmetro, lo que significa que el recorrido promedio es de 507km. Por otro lado,
en unidades de tiempo la produccién asciende a 5.6 milones de toneladas hora,
significando un recorrido promedio de 10.2 horas.

Los costos promedios de transporte varian por modo y clUster, lo que en combinacién con la
demanda asignada permite obtener un costo ponderado del transporte de 0.151
USD/ton*km.
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B.8.2. Escenario internacionalizacion (E1)

Los resultados arrojados por el modelo muestran una demanda de transporte para el
escenario nacional de 553 mil toneladas/dia, los cuales tras la distribucidén de modo se
incrementan a 714 mil toneladas diarias debido a la particion de vigjes causada por la
intfermodalidad y el uso de plataformas logisticas. La participacion por clUster y modo de
fransporte puede observarse en los siguientes graficos:

Figura N° 14 - Participacién por cluster en la demanda total de transporte y participaciéon por modo de
transporte (E1) (en ton*km)

Cluster 6 Fluvial
Clust
o4 Clusters 12% %\
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\
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33%

Ferroviario
20%

Fuente: elaboracion propia

Los datos presentados son en ton*km. En este escenario, se observa la participacidon del
cabotaje con una proporcién de la produccién de transporte captada importante. Esto es
debido a que este modo ha absorbido una parte importante de los trayectos de larga
distancia Norte Sur gracias a los servicios de cabotaje entre los puertos de Paita, Salaverry,
Callao, San Juan de Marcona, Matarani e llo. Es importante destacar que el escenario
considerado para el cabotaje es un escenario de mdximos debido a que no se dispone de
datos que permitan su calibracion.

Para el escenario E1 la produccion de transporte asciende a las 282 millones de
toneladas*kildbmetro, lo que significa que el recorrido promedio es de 511km. Por otro lado,
en unidades de tiempo la produccién asciende a 18 milones de toneladas horg,
significando un recorrido promedio de casi 34 horas. Los costos promedios de fransporte
varian por modo y cluster, lo que en combinacién con la demanda asignada permite
obtener un costo ponderado del fransporte de 0.108 USD/ton*km.

Respecto a los flujos, no hay diferencias mayores en la utilizacién de los ejes carreteros, las
lineas férreas fransversales ganan mayor relevancia en la ruta hacia el norte, hasta las
ciudades de Pucallpa y Yurimaguas. Por ofro lado, los yacimientos mineros al sur de pais
siguen liderando los movimientos en el sistema ferroviario.

Con respecto a las plataformas logisticas, en este escenario, se observa que las ZAL
portuarias son las que atraen mds carga en todo el sistema.
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Figura N° 17 - Carga manejada por las plataformas logisticas propuestas (Escenario Nacional)
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B.8.3. Escenario nacional, leve componente internacional (E2)

Los resultados arrojados por el modelo muestran una demanda de tfransporte para el
escenario nacional de 553 mil toneladas/dia, los cuales tras la distribucién de modo se
incrementan a 596 mil toneladas diarias debido a la particién de vigjes causada por la
infermodalidad y el uso de plataformas logisticas!. La participacion por clUster y modo de
fransporte puede observarse en la Figura N° 18.

Figura N° 18 - Participacién por cluster en la demanda total de transporte y participaciéon por modo de
transporte (E2) en ton*km)
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Fuente: elaboracién propia

En este escenario, se observa la mayor participacion del ferrocarri como modo de
fransporte. Este aumento es explicado por la nueva vinculacidon entre las ciudades costeras
con vias férreas.

Para el escenario 2 la produccidn de fransporte asciende a las 290 milones de
toneladas*kildmetro, lo que significa que el recorrido promedio es de 525 km. Por otro lado,
en unidades de tiempo la produccidén asciende a 6.38 millones de toneladas hora,
significando un recorrido promedio de 11,6 horas. Los costos promedios de transporte varian
por modo y clUster, lo que en combinacién con la demanda asignada permite obtener un
costo ponderado del tfransporte de 0.147 USD/ton*km.

T A pesar que la intermodalidad y las plataformas logisticas causan una particién de los viajes y por lo tanto, un aparente
incremento en las toneladas totales movilizadas, la produccién de transporte y los costos se reducen debido a que se incrementa la
eficiencia mediante un uso optimizado de los distintos modos existentes y un mayor aprovechamiento de los viajes en el caso de las
PLs.
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En este escenario, la utilizacién de las carreteras se mantiene en términos relativos, es decir,
se mantienen la importancia del eje costero y en un segundo plano se manfienen las
fransversales hacia Paita, Lima y Matarani. Por ofro lado, las lineas férreas costeras ganan
mayor relevancia en la ruta hacia el norte, hasta la ciudad de Chiclayo, mientras que por el
sur el framo tiene la mayor importancia hasta la ciudad de Pisco.

Los yacimientos mineros al sur de pais siguen liderando los movimientos en el sistema
ferroviario, pero ahora los flujos hacia el norte del pais llegan a aparecer dentro de los
principales pares OD (Lima, Chimbote, Tryijillo).

Con respecto a las plataformas logisticas, en este escenario, se observa una situacién muy
similar. Es decir, la ZAL portuaria es la que atrae mds carga en todo el sistema de
plataformas. Sin embargo, destaca la captacién de carga por la PL CCR de Ica, la cual
llega a consolidar la produccién de alimentos y otros bienes desde/hacia el sur.

Figura N° 19 - Carga manejada por las plataformas logisticas propuestas (E2)

ZAL Callao ]
PL DUM y CCR Trujillo

PL DUM y CCR Arequipa

PL DUM y CCR Chiclayo

PL Consolidacién Cargas Regionales Ica
PL DUM y CCR Juliaca

PL Pucallpa

PL Yurimaguas

PLCCR Arequipa (Majes)

PL DUM y CCR Iquitos
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B.9. Seleccidon de alternativas

El proceso de evaluacién global de las alternativas es un andlisis multicriterio consistente en
la evaluacién y comparaciéon de cada uno de los escenarios propuestos en funcidon de
varios grupos de criterios, concretamente operativos, socioecondmicos y ambientales. Una
vez calculados los pardmetros correspondientes a cada criterio y evaluados conjuntamente
los distintos escenarios se proceden a realizar una jerarquizacién y seleccién de la alternativa
de desarrollo.

Para cada uno de los grupos de criterios considerados es fdcil perderse en un amplisimo
abanico de variables de muy diversa tipologia, por lo que su eleccién se ha llevado a cabo
en funcion de su idoneidad para determinar el cumplimiento de los objetivos que han
guiado la conceptudlizacién de las alternativas, a la vez que se ha tenido en cuenta la
necesidad de contar con pardmetros capaces de estimar el impacto socioecondémico de
las distintas opciones de manera homogéneaq, y de medir los impactos ambientales de cada
uno de ellos.

B.9.1. Metodologia de evaluacién de los escenarios

Uno de los principales problemas a la hora de determinar la bondad de una alternativa
integral de red de transporte de cargas es la eleccién de los pardmetros adecuados para
dicha evaluacién. Existen infinidad de pardmetros posibles que reflejan algin aspecto del
nivel de servicio de la alternativa en cuestiéon, por lo que se estructurado el andlisis mediante
la definicidn de tres grupos de criterios de evaluacién, cada uno de los cuales engloba
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diferentes objetivos. Estos, a su vez, se valoran en funcién de una serie de indicadores
seleccionados para cada caso. Los tres grupos de criterios de evaluaciéon definidos son:

Evaluacion operativa, que contempla los objetivos de accesibilidad, intermodalidad,
eficiencia y nivel de servicio.

Evaluacion socioecondmica, considera los costos y beneficios tanto de los usuarios,
como los del operador y el terceros.

Evaluacion ambiental, que incluye los objetivos de reduccidn del impacto ambiental
y de la emisién de gases de efecto invernadero (GEl).

Para comparar varias alternativas posibles se ha adoptado un procedimiento de evaluacion
multicriterio como una herramienta de ayuda a la toma de decision que, contrariamente a
otros métodos cuantitativos, permite considerar la intervencién de factores de decision de
tipo cualitativo, de dificil o imposible cuantificacion.

B.9.2. Resultados de la evaluacion

A continuacién se presentan los resultados de la evaluacion para cada uno de los grupos de
criterios considerados: de efectos operacionales, socioecondmicos y ambientales

B.9.2.1 Evaluacion de los efectos operacionales

Los cdlculos de los indicadores de efectos operacionales se han basado en la definiciéon
georeferenciada de los escenarios y los resultados arrojados por el modelo CUBE PerU.

A. Accesibilidad

A continuacién se presentan los resultados de los indicadores de accesibilidad, donde los
mayores valores indican una mayor cobertura poblacional:

Tabla N° 14 - Resultados de indicadores de accesibilidad

Indicador EO El E2
Cobertura nacional de la red carretera de 1ry 20 nivel (%) 82% 89% 87%
Cobertura de la red de transporte de alta capacidad (%) 82% 95% 91%

Fuente: Elaboracion propia.

B. Intermodalidad
El desempeno de cada escenario en el objefivo de infermodalidad se muestra en la
siguiente tabla.
Tabla N° 15 - Resultados de indicadores de infermodalidad
Indicador EO E1 E2

Proporcion de uso de modos alternativos a la carretera (%) 28% 55% 37%

Cobertura de la red de infraestructuras multimodales para

. 62% 84% 82%
el fransporte nacional (%) : ° °

Fuente: Elaboracion propia.

C. Niveles de servicio

A continuacion se muestran los resultados obtenidos para los indicadores de nivel de servicio
basados en la capacidad tedrica de las infraestructuras y la demanda existente arrojada
por el modelo para 2031. Se muestran los resultados especificos por modo, asi como el
resultado global por indicador:
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Tabla N° 16 - Resultados de indicadores de nivel de servicio

Indicador EO El E2 ‘
Capacidad disponible de la red carretera (%) 86% 95% 93%
Capacidad disponible de la red ferroviaria (%) 54% 62% 66%
Capacidad disponible de la red carretera y ferroviaria (%) 70.0% 78.5% 79.3%
Indicador de capacidad disponible de la red de puertos (%) 40% 20% 100%
Capacidad disponible de la red de Plataformas Logisticas (%) 0% 59% 66%
Capacidad disponible de redes de infraestructuras nodales (%) 20.0% 39.6% 83.1%

Fuente: Elaboracién propia.
Eficiencia del transporte y los servicios

Como Ulfimo objefivo de la evaluacion de los efectos operacionales se muestran a
continuacién los resultados obtenidos en los dos indicadores correspondientes a la eficiencia
del transporte y los servicios:

Tabla N° 17 - Resultados de indicadores de eficiencia del transporte y los servicios

Indicador EO E1 E2
Tiempo promedio de viaje (horas) 9.87 33.66 11.45
Carga promedio por vehiculo (ton.) 72.64 1,385.19 69.40

Fuente: Elaboracion propia.

B.9.2.2 Evaluacidon socioecondmica

Analizados mediante la teoria costo-beneficio los siguientes escenarios: Referencial EO,
Escenario El: Internacionalizacién, Escenario E2: Nacional con leve componente
internacional. Se aprecia que las inversiones brutas, tanto en E1 como en E2, son bastante
similares (valores econdmicos)

Tabla N° 18 - Inversiones brutas por escenario

INVERSIONES: 8,551.4 21,305.6 22,732.5

Fuente: Elaboracién propia.

Las toneladas ano, para los escenarios E1 y E2 en el ano 2031 son prdcticamente las mismas.
Se debe senalar que el ejercicio no contempla demanda inducida, y que los beneficios que
por este concepto deriven, pueden ser mayores para el escenario E2.
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Tabla N° 19 - Toneladas ano por escenario

TONELADAS-ANO 2010 64,591,181 TONELADAS-ANO 2010 64,591,181
TONELADAS-ANO 2030 201,724,284 | TONELADAS-ANO 2030 201,669,019
N 20 N 20
(1+) 1.05859356 (1+1) 1.058579058
t 5.86% t 5.86%

Fuente: Elaboracion propia.

Es importante analizar las asignaciones, pues el escenario 1 hace un mejor uso de las
toneladas-km que EO y que E2. Esto significa que moviliza los recursos usando menores
recorridos, con lo que su asignacion es mds eficiente. De aqui se va a derivar el ahorro en
costos de operacidn. Este ahorro bdsicamente lo soporta la red de carreteras. En cuanto a
los fiempos expresados en foneladas-hora, las asignaciones no son favorables respecto al
escenario referencial, EO:

Tabla N° 20 - Tiempos expresados en toneladas hora

TONELADAS - KM 97.783.034.931 100.798.782.440 102.921.335.091
TONELADAS -HORA 1.944.202.541 6.760.651.213 2.269.400.041

Fuente: Elaboracion propia.

En cuanto a los beneficios totales, es decir ahorro en costos de operacion y tiempos de
vigje, el escenario E1 es mejor que E2, con casi el doble de ahorro.

Tabla N° 21 - Ahorros en costos de operacion y tiempos de viaje

BENEFICIOS: EN USD - 2030 El E2
AHORRO EN COSTOS DE OPERACION 4.088 1.651,76
AHORRO EN TIEMPOS DE VIAJE (306) 483

| 3.781 | 1.657

Fuente: Elaboracion propia.

El cdiculo del VAN econdmico arroja los siguientes resultados: tanto el escenario E1 como el
escenario E2 son favorables, disponiendo de un VAN econdmico positivo. Sin embargo, el
VAN de E1 es muy superior al del escenario E2.

Tabla N° 22 - Valor Actual Neto Social de los escenarios

VAN (Mil USD) 7.992,1 1018

Fuente: Elaboracién propia.

B.9.2.3 Evaluacion ambiental

El andlisis ambiental de los escenarios propuestos para la consecucion del Plan de Desarrollo
de los Servicios Logisticos del PerU se ha realizado a través de indicadores cualitativos. Como
se ha expuesto en la metodologia, es necesaria una conceptualizacion de los escenarios
con una lectura ambiental de los mismos evaluando, de forma integrada, los tres ejes
propuestos a nivel metodoldgico (sistemas naturales, local-global y ciclo de vida de las
infraestructuras). En este sentido la reflexién ambiental estratégica ya se ha realizado en el
cdlculo de los indicadores y estd implicita en el resultado cualitativo de los mismos.

A. Sintesis de la evaluacidén de las alternativas

Los estudios realizados en el marco de este proyecto, se han focalizado en los objetfivos
propios del Plan de Desarrollo de los Servicios Logisticos de Transporte. No obstante, dada la
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implicacién del Plan, tanto desde un punto nacional como internacional, se hace necesaria
la integracion de la dimension socio ambiental en fase de planificacion. La integraciéon de la
llamada Evaluaciéon ambiental estratégica o la aplicacién de una Metodologia de
evaluacion ambiental y social con enfoque estratégico, tiene que aportar valor afadido de
referencia al propio proyecto en cuanto a la conservacion y preservacién de los valores
ambientales (espacios naturales y biodiversidad) y a integracién ordenada y natural de las
distintas sociedades y comunidades (urbanas, desplazadas, campesinas, indigenas,...) que
enriguecen y caracterizan el tejido social del pais.

En este sentido, en el sistema de carretes, se incorporan las tres grandes unidades del Pery
que, no sdélo diferencian regiones, sino también culturas y, por supuesto, mercancias que
generan economia local con transcendencia global. Se trata de la costa, la sierra y la selva,
cada una con particularidades en relacién a las componentes ambientales (altitud, clima y
microclimas, biodiversidad, fragilidad del suelo y de las aguas superficiales, sensibilidades
distintas en relacién a la contaminacién, realidades distintas en cuanto a la gestion de
residuos, efc.) y, por tanto, que para distinfos impactos (positivos y/o negativos) requieren
soluciones diferentes.

Desde el punto de vista social, los desplazamientos de poblacién se han producido, de
forma mayoritaria, a través de los flujos fransversales. Es decir, desde la selva y la sierra hacia
la costa y en el entorno de las grandes y medianas ciudades. Probablemente existe la
percepcién de que en territorios en crecimiento todos pueden tener una oportunidad. Esto
ha supuesto un incremento de desplazados, ruptura de estructuras familiares en los lugares
de origen y creacién de nuevas estructuras en el lugar de destino, nuevos asentamientos sin
ninguna garantia para la calidad de vida de las personas, aumento de las situaciones de
riesgo, aumento de delincuencia, etc.... fruto de unos desplazamientos masivos, de
personas poco formadas y de falta de una estructura social capaz de absorber estas
dindmicas imprevisibles, masivas, desordenadas,...y que suponen un reto para el Gobierno
del Perd.

Otro aspecto a destacar es la orografia, clasificada en la modelizacién como territorio
montanoso, ondulado y plano. En relacién a los aspectos socio ambientales, este aspecto
implica una sensibilidad ambiental para minimizar los impactos con soluciones tecnoldgicas,
de minimizaciéon, prevencién e incorporacién de medidas correctoras. El tratamiento
también serd diferenciado y se interrelacionard con otros aspectos. Por ejemplo las
facilidades de una orografia plana —del litoral- pueden ver aumentado el grado de su
definicién y ejecucién por localizarse en un dmbito de clima desértico con influencia
maritima. O bien, el terreno montanoso de los Andes no tiene por qué ser un hdndicap a
nivel de definicidon de proyecto porque pueden aplicarse soluciones que permitan salvar las
distancias altitudinales (tuneles, puentes, etc....) aunque, esto represente un coste mayor o
adicional del inicialmente previsto desde un punto de vista de ingenieria.

Esto queda reflejado en los costes asociados a carreteras, donde la inversibn econdmica es
parecida en los dos escenarios y, en cambio, como se ha descrito anteriormente los costes
socio ambientales difieren mucho segun la perspectiva con la que se analice. Otfro ejemplo
de la distinta perspectiva que aporta la dimensidn ambiental se refiere al tipo de mejora que
se infroduce en la modelizacion de los escenarios donde, el mejoramiento y la rehabilitacién
tienen, de forma general, menos costes socio ambientales asociados que una nueva
construccion, que supondrd pérdida de suelo, reasentamientos en caso que el trazado
coincida con nUcleos de poblacién, pérdida de biodiversidad, etc.

En el caso de las tramos de ferrocarril en ambos escenarios se apuesta por la consolidacién
de las redes y, paralelamente a los nodos —Areas logisticas de distribucién urbana, de apoyo
en frontera, de consolidaciéon de cargas regionales, ZAL, puertos secos, Centros de carga
aérea, plataformas multimodales— de los que se hablard posteriormente para realizar un
andlisis socio ambiental en este marco de actuacion global. La diferencia entre escenarios
se evidencia en este aspecto concreto en cuanto a que en el escenario de
internacionalizaciéon se prioriza una red interna (de la sierra) que conecte norte y sury en el
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escenario nacional con una leve componente internacional, se prioriza la costa. Desde el
punto socio ambiental los impactos serdn muy distintos, principalmente por la afectacién de
mayores nucleos de poblacidn en la costa. La comparativa desde el punto de vista
ambiental aqui se relativiza puesto que “el medio costa” de "el medio sierra” son desde su
origen distintos y consecuentemente el andilisis ambiental también.

La comparacion entre estos dos modos de transporte también es interesante des del punto
de evaluaciéon estratégica por lo que supone de aportacion a los cambios globales, y que
compensa una intervencion de impacto directo sobre el territorio. La estructuracién de una
red de ferrocarril que consolide la frama ferroviaria existente representa, a medio y largo
plazo, una apuesta por una movilidad mds sostenible desde el punto de vista de emisiones
de gases con efecto invernadero (GEl). Esta reduccion de emisiones viene dada no sélo por
el propio sistema de transporte sino también por la reduccion de tiempos de vigje y el
kilomeftraje.

En cuanto a la red hidroviaria las propuestas de los dos escenarios es muy interesante —
estableciendo dos ejes convergentes que, finalmente, tienen cardcter transfronterizo-
aungue existe un gran riesgo ambiental para garantizar la calidad de las aguas y los
ecosistemas fluviales y riparios. Ademds, la componente ambiental va, directamente
asociada a la componente social tanto en relacién al impacto positivo como negativo que
se genere puesto que el agua, como fuente de vida, es esencial para las personas y nicleos
de poblacién asociados a los cursos fluviales. Ademds hay que tener en cuenta que estos
cursos fluviales se encuentran en la parte de la cabecera lo que implica que los episodios de
contaminacién potenciales se frasladan corriente abaojo con las consecuentes
responsabilidades ambientales en caso de puntos fronterizos.

Donde difieren los dos escenarios es en el cabotaje, concretamente el escenario de
internacionalizaciéon realiza una apuesta por este sistema de fransporte y, en cambio, el
escenario nacional no. Desde el punto de vista ambiental esto representa una disminucién
de impactos directos en el escenario nacional (mixto) versus el escenario de
internacionalizacion.

Esta apuesta por la infermodalidad se complementa con unas infraestructuras que deben
implantarse en el territorio de una forma ambientalmente respetuosa y socialmente
responsable. Las cargas ambientales de estas infraestructuras desde un punto de vista de
evaluacién ambiental estratégica, tiene que ver con el impacto directo de uso y propiedad
del suelo y con la ambientalizacién del sector de transportes y logistica.

En relacién al uso y propiedad del suelo aqui destacan las necesidades del propio sector,
grandes superficies en puntos estratégicos y las tipologias de las infraestructuras, que
tendrdn requisitos ambientales distintos, propios de la modalidad/es de transporte a las que
fengan que dar apoyo. En cuanto a la propiedad del suelo, es un aspecto a tener muy en
cuenta, principalmente en la fase de planificacion puesto que esto implica la iniciacién de
un proceso de compra o expropiacion que garantice la viabilidad de las infraestructuras a
medio plazo cumpliendo con los objetivos de los planes realizados.

En cuanto a incorporar la gestion ambiental en las infraestructuras desde las fases iniciales
de conceptualizacion de las instalaciones hasta la fase operativa y de mantenimiento es
fundamental para minimizar el impacto directo a la poblacién (en aguellos casos proximos a
ciudades), al medio natural (en aquellos lugares donde existan ecosistemas fragiles), al agua
(en el caso de las infraestructuras vinculadas a las hidrovias), al aire (para garantizar la
calidad del mismo y la minimizacion del impacto acustico), a la energia (incorporando
criterios de ahorro vy eficiencia energética) y de imagen del sector, puesto que representa
para todo el pais un sector econdmico emergente, moderno, de referencia en los paises
andinos y de calidad con referencia internacional.

De forma general se puede decir que desde el punto de vista socio ambiental el escenario
nacional con leve componente internacional es mds sostenible porque, en cuanto a redes:

mjZ
\"' 43 Plan de Desarrollo de los Servicios de
r’ Transport Consultants LngSﬁCO de TrClnSpOffe



Lty . | Ministerio
527 | PERU]| de Transportes
y Comunicaciones

1. Establece una red viaria prioritaria norte-sur en la franja costera del pais que implican
menores impactos socio ambientales desde el punto de vista de impacto sobre el
territorio andino -con grandes desniveles altitudinales, dificiles soluciones técnicas y
costosas econdmicamente -. Aunque esto no implica, ni directa ni indirectamente, la
relativizacion del impacto en la zona de intervencion. La estructuraciéon de una red
de mayor capacidad y calidad implicard un mayor uso de la misma y, por tanto, un
aumento del CO2 vinculado al desplazamiento de los vehiculos.

2. Ademds, incorpora de forma natural la transversalizacion de una red preferente y
una red complementaria de carga por carretera. Lo que supone, paralelamente,
una mejora en la conectividad territorial de las personas.

3. En cuanto a la ubicacién de la red ferroviaria, se mantienen mejoradas las redes
existentes y la red propuesta mantiene la coherencia de vincularla en la zona
costera y, de forma paralela a la via prioritaria. Y, ademds, se propone una
transversalizaciéon de la red al norte y al sur. Se minimizan los impactos de
implantacion de la propia infraestructura.

4. Para la zona de selva, en la parte norte-oriental se prioriza (en ambos escenarios) la
red fluvial. Esto supone una integracion al medio ambiente, conservando las vias
existentes y minimizando los impactos aunque aumenta el riesgo ambiental al
tratarse de un ecosistema frdagil, al mismo tiempo que representa el sustento de las
comunidades vinculadas directamente a este recurso y al medio.

5. Se descarta el cabotaje. Esto representa una minimizacion de impactos al Océano
Pacifico y a la ubicacién de nuevas zonas de actividad logistica (ZAL) portuarias.

En cuanto a infraestructuras:

1. Incorpora a la red como nodos de estructuraciéon territorial, dreas logisticas de
distribucion urbana y consolidacion de cargas. Estas ubicaciones se estructuran en
puntos actualmente estratégicos de comercio interior. Lo cual puede reforzar el
tejido comercial y el desarrollo social de estas poblaciones.

2. Unicamente se mantiene una ZAL en la capital -Lima- respecto a las tres que
proponian en el otro escenario. Se disminuyen los impactos vinculados a la creacién
de nuevas infraestructuras portuarias y todos los costes sociales y ambientales
asociados, ya sean positivos o negativos.

3. Mantiene en la capital -Lima- el centro de carga aéreq, respecto a los cuatro
cenfros propuestos por el ofro escenario en puntos reconocidos como destino
turistico a nivel internacional (Arequipa, Cusco, Trujillo). En este sentido se disminuyen
en gran medida todos los impactos ambientales vinculados al transporte aéreo,
principalmente los vinculados a las emisiones de gases de efecto invernadero.

4. Mantiene libres las fronteras de dreas logisticas de apoyo (no incorpora un drea
logistica de apoyo en la frontera con Bolivia como lo hacia el escenario de
internacionalizacién). Se eliminan los impactos sociales y ambientales vinculados a
esta infraestructura.

5. Serefuerzan las dreas logisticas de consolidacién de cargas regionales (las mismas en
los dos escenarios). Estfo no supone una diferencia de impactos socio ambientales
respecto al ofro escenario.

6. Se ubican dos plataformas multimodales en las zonas de inicio de la red prioritaria de
navegacion fluvial. Esto no supone una diferencia de impactos socio ambientales
respecto al otro escenario.

Se puede decir que el escenario nacional con una leve componente internacional prevé
una reordenacioén y reorganizacién del mercado interior y una mejora de los sistemas de
comunicacién  principalmente  en tiempos como factor de  competitividad.
Complementando y mejorando las estructuras actuales y creando un nuevo tejido para
conseguir, en el 2030, un sistema de servicios logisticos de fransporte viable
econdmicamente, estructurante a nivel social y ambientalmente responsable.
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B.9.3.  Andlisis multicriterio

Tras analizar los resultados obtenidos en el proceso de evaluacion basado en los tres grupos
de criterios descritos en los apartados anteriores, se procede a efectuar una jerarquizaciéon
global de las alternativas, de forma que se pueda identificar con facilidad cudl de ellas es la
gue presenta mayores ventajas, y si existe alguna de las propuestas que sea totalmente
inadmisible.

De los tres criterios adoptados no todos deben tener la misma importancia en un proceso de
evaluacién conjunta. Sin embargo, la concrecién de la ponderacién de cada criterio
mediante un peso especifico es una tarea no exenta de apreciaciones subjetivas. Por este
motivo, se ha creido mds conveniente emplear un método grdafico en el que se puede
apreciar cudl es la mejor alternativa tedricamente en funcién de las infinitas combinaciones
posibles de pesos de cada uno de los tres criterios de evaluacion.

A confinuacién la Tabla N° 23 muestra las valoraciones de cada criterio, asi como sus valores
normalizados utilizados en la evaluacion multicriterio.

A partir de los resultados anteriores en la Figura N° 20 se muestra el mapa de preferencias de
las alternativas consideradas, indicdndose los puntos de los ejes en los que se produce un
cambio de alternativa seleccionada al aumentar la ponderacién correspondiente al criterio
gue mds la favorece.
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Tabla N° 23 - Puntuaciones obtenidas por cada alternativa evaluada

Objetivo Sub-objetivo

Mejora de la accesibilidad red

Indicador

Cobertura nacional de la red carretera

PUNTUACION NORMALIZADO

Efectos
operacionales

Optimizacion Optimizacién de la inversidn a nivel

Total

Valor Actual Neto (VAN) - en relacién

7,992.10

101.76

+

MUSD

0.13 0.78

= 1.00

- arterial de carga de Iry 20 nivel 81.5% 88.9% 86.6% " % ) 10 0
Accesibilidad Mejora accesibilidad red de alta Cobertura de la red de transporte de
capacidad de ca alta capacidad 82.1% 95.2%  90.7% " % ) 10 e
Incremento de la infermodalidad OPOr¢ion de uso de modos 279%  553% 37.3%  + % - 100 034
nt dalidad alternativos a la carretera
ntermodalida S . . :
Facilitacion Qe la infermodalidad y Cobgrturo delared de |nfrce§frucfuros 62.4% 845%  81.6% + % ) 100 087
competencia entre modos multimodales (fransporte nacional)
Mejora dg los niveles de servicio de Capacidad dlqunlple de lared 70.0% 785%  79.3% + % ) 092  1.00
. . la red de infraestructuras lineales carretera y ferroviaria
Nivel de servicio - - — - - -
Mejora de los niveles de servicio de  Capacidad disponible de puertos, 20.0% 396%  83.1% + % ) 0.31 1.00
la red de infraestructuras nodales aeropuertos y PLs e e e ° ’ :
C’i‘g?;m'mc'on de los tiempos de Tiempo promedio del vigje 987 33646 1145 -  horas 100 - 093
Eficiencia I ton./
Productividad del fransporte Carga promedio por vehiculo 72.64 1,385.19 69.40 + veﬁ 0.00 1.00 -

0.69

0.01

Areas Protegidas

* Indicador + implica que es mds beneficioso cuanto mayor es el valor, - implica que es mds beneficioso cuanto menor es el valor

Fuente: elaboracion propia

Socio- socioecondémica  socioecondmico con el EO
econdémico
' Total - 100 00
Qoses efecto Reducqon emision de gases de !Em|5|on de gases de efecto . 4 3 . Cudlit. . 025 0.50
invernadero efecto invernadero invernadero (GEl)
Impacto directo Redgcoon del impacto directo al Irr)pgcfo directo al medio - pérdida de 4 3 . Cudlit. . 025 0.50
. medio hdbitats naturales o humanos

Ambiental Minimizacién del impacto sobre las

Areas protegidas P Impacto sobre las Areas protegidas - 3 2 - Cualit. - 0.50 0.75
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Figura N° 20 - Mapa de preferencias de las alternativas propuestas

Evaluacién Efectos
Opergtivos

Ambiental: 0.

Evaluacién Ambiental: 0.80 Evaluacién
Socioeconémica: 0.20

Ambiental Socioeconémica

Fuente: ALG

El andlisis de los resultados muestra como considerando todas las combinaciones posibles
de pesos para los ejes 1 (efectos operacionales), 2 (socioecondmico) y 3 (ambiental), el
escenario 1 (internacionalizaciéon) es el mds favorable un 84.84% de las veces, mientras
que el escenario 2 (nacional con leve componente internacional) supera al resto de
escenarios en un 15.16% de las ocasiones. El escenario referencial, dadas las puntuaciones
parciales para cada eje, no es la alternativa éptima para ninguna combinacién posible
de pesos.

Los resultados anteriores muestran como a pesar que E1 es mds beneficioso en términos
generales, la diferencia entre escenarios no es muy importante, especialmente si se
analiza detalladamente el cumplimiento de los objetivos e indicadores de cada eje. Asi,
se observa como en el andlisis de efectos operacionales el escenario 2 es el de mayor
cumplimiento del objetivo de nivel de servicio, y en los demds objetivos no hay grandes
diferencias. Esto muestra como cada escenario tiene ventajas y desventajas, las cuales
deben intentar ser capturadas en la definicidon del escenario de desarrollo definitivo.

Las consideraciones anteriores sobre los resultados del andilisis y las caracteristicas propias
de la evaluacién hacen que sea mds positivo el desarrollo de un nuevo escenario
compuesto por acciones de los dos escenarios evaluados y que permita maximizar la
consecucion de todos los objetivos evaluados de forma individual. Para ello, la
construccion del escenario se basard en los resultados particulares obtenidos en las
evaluaciones, fomando en consideracion la mayoria de los indicadores evaluados y
fratando que el escenario de desarrollo obtenga las cualidades deseables de los
escenarios 1 y 2 (acompanamiento de las inversiones a la demanda), y evitar las
inversiones aparentemente mds improductivas en  términos operativos  y/o
socioeconédmicos.
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B.9.4. Escenario de desarrollo

La definicion y diseno del escenario de desarrollo surge de una observacion detallada de
los resultados de la modelacion y la evaluacion de efectos operativos, socioecondmicos y
ambientales que permiten establecer cudles deben ser las prioridades de desarrollo a
nivel de infraestructura y de servicios de transporte en PerU. El punto Andlisis multicriterio ha
arrojado ademds que el escenario de desarrollo éptimo es un nuevo escenario
combinado de los dos evaluados (Internacional y nacional con leve componente
internacional), en el cual se maximizaran los objetivos de desarrollo evaluados:

e Accesibilidad, intermodalidad, nivel de servicio y eficiencia operacional

e  Optimizacién socioecondmica

e Minimizacidén de la emision de gases de efecto invernadero y del impacto
ambiental
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Anexo C
Intervenciones en los corredores logisticos de transporte

Nodo Estratégico 1: Nodo Logistico de Lima y Callao

Tipo de Inver3|on :
Cadigo Descripcion de la Intervencion Infra- Tlpq ?e proyg’cto
estructura M USD o intervencion

Nodo Principal 01: Area Metropolitana de Lima y Callao

| cotoplazooti20te) |

Avenida Las Torres: Tramo Ramiro Prialé - Carretera Central CA 28.87 | Mejor./Cons.

Tunel Av. Nestor Gambetta - Aeropuerto del Callao CA 43961 | Const.

Terminal Norte Multipropésito T.P. Callao PU 749.00 = Ampl.

Terminal de Contenedores Muelle Sur Callao (Fase 1) PU 355.00 = Ampl.

Terminal de Minerales y Faja Transportadora T.P. Callao PU 120.33 | Const.

Aeropuerto Jorge Chavez - Fase 1 AP 265.38 | Modern.

Zona de Actividad Logistica de Callao - Fase 1 PL 17165 @ Const

Truck Center de Lima Norte TC 3250 | Const.

Truck Center de Lima Sur TC 3250 | Const.

| WedianoPlazop0tzot2) | | |

Autopista Anillo Vial Periférico Fase 1 CA 535.71 | Const./Mejor.

Autopista Av. Santa Rosa CA 14.29 = Ampl./Rehab.

Viaducto Segregado Fase 1 - T.P Callao - ZAL Callao (Antepuerto) CA 540.00 = Const.

Av. Costanera Tramo Av. Rafael Escard® - Jiron Vird CA 226.93 = Const.

Terminal de Contenedores Muelle Sur Callao (Fase 2) PU 216.00 = Ampl.

Aeropuerto Jorge Chavez - Fase 2 AP 796.14  Ampl.

Centro de Carga Aérea del Callao PL 4500 = Const

Plataforma de Distribucién Urbana de Lima 90.00 = Const

Largo Plazo (2022-2031 _—_

Autopista Anillo Vial Periférico Fase 2 CA 535.71 | Const./Mejor.

Viaducto Segregado Fase 2 - ZAL Callao - Ov. 200 Millas CA 540.00 = Const.

Autopista Periurbana Fase 1 CA 1,071.43 | Const.
TOTAL 6,806.05

Leyenda:

CA = Carretera, FE = Ferrocarril, PU = Puerto, AP = Aeropuerto, FL = Fluvial, PL = Plataforma Logistica, TC = Truck Center
Mejor = Mejoramiento, Rehab = Rehabilitacion, Const = Construccion, Ampl. = Ampliacién, Ampl. 1C = Ampliacion de 1 calzada
Const. 2C = Construccion de dos calzadas, Modemn = Modernizacion

ORI = Obras de Répido Impacto, OSE = Obras de Seguridad, OPM = Obras del Plan Maestro
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C.2. Eje Estructurante 01: Lima hasta Piura (Panamericana
Norte)

EJE ESTRUCTURANTE 1: Carretera Panamericana Norte hasta Piura
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Tipo de Inver5|on ,
Cadigo Descripcion de la Intervencion Infra- Tlpp ?e proygcto
estructura M USD o intervencién

EEO1 Eje Estructurante 01: Lima hasta Piura (Panamericana Norte)

cotoplazopotiote) | |
Autopista Pimentel - Chiclayo CA 10.97 | Const.
Carretera Panamerica Norte LD Lambayeque/Piura - Sullana CA 48.28 | Rehab.
Carretera Panamerica Norte Trujillo - LD Lambayeque/Piura CA 9462 | Rehab.
Autopista Pativilca - Huarmey CA 12795 = Ampl. 1C
Autopista Huarmey - Casma CA 123.15 = Ampl. 1C
Via de Evitamiento de Chimbote CA 1529 | Const.
Carretera Oyotun - Las Delicias CA 7.05 Mejor.
Aeropuerto de Trujillo - Fase 1 AP 12.35 | ORI-OSE
Aeropuerto de Chiclayo - Fase 1 AP 52.07 | ORI-OSE
Aeropuerto de Piura - Fase 1 AP 147 ORI-OSE
Truck Center de Truijillo TC 2400 @ Const.
Truck Center de Chiclayo TC 2400  Const.
Truck Center de Huarmey TC 750  Const.

| WegianoPlazootz202) | |
Autopista Huacho - Primavera CA 4200 @ Const.2C
Autopista Primavera - Dv. Ambar CA 36.00 = Ampl. 1C
Autopista Dv. Ambar - Pativilca CA 57.00 | Const. 2C
Via de Evitamiento de Huarmey CA 3198 | Const. 2C
Via de Evitamiento de Casma CA 38.91 | Const. 2C
Autopista Casma - Chimbote CA 65.55 | Ampl. 1C
Autopista Santa - Chao CA 79.75 | Ampl. 1C
Via de Evitamiento de Chao - Vird CA 4914 | Const. 2C
Autopista Virt - Dv. Salaverry CA 59.73 | Ampl. 1C
Autopista Dv. Salaverry - Truijillo CA 8.85 Ampl. 1C
Via de Evitamiento de Trujillo CA 2846 | Ampl.1C
Autopista Truijillo - Chicama CA 8.13 Ampl. 1C
Via de Evitamiento de Chicama CA 408 | Const.2C
Autopista Chicama - Chécope CA 1098  Ampl. 1C
Via de Evitamiento de Chocope CA 417 | Const. 2C
Autopista Chocope - Paijan CA 342  Ampl.1C
Via de Evitamiento Paijan CA 10.85 = Const. 2C
Autopista Paijan - Pacasmayo CA 16.85 = Ampl. 1C
Via de Evitamiento de Pacasmayo CA 1256 = Const. 2C
Autopista Pacasmayo - Guadalupe CA 15.86 = Ampl. 1C
Via de Evitamiento de Guadalupe CA 2468  Const. 2C
Autopista Guadalupe - Mocupe CA 960  Ampl.1C
Via de Evitamiento de Mocupe CA 11.76 | Const. 2C
Autopista Mocupe - Chiclayo CA 1220 | Ampl.1C
Via de Evitamiento de Chiclayo CA 63.03 | Const. 2C
Via de Evitamiento de Piura 2 CA 18.50 = Const. 2C
Puente La Otra Banda y Accesos CA 557  Const.
Tren Costero Etapa 1: Lima - Barranca FE 495.00 @ Const
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Tipo de Inver5|on ,
Cadigo Descripcion de la Intervencion Infra- Tlpp ?e proygcto
estructura M USD o intervencién

EEO1 Eje Estructurante 01: Lima hasta Piura (Panamericana Norte)

Terminal Portuario de Salaverry PU 129.00  Ampl.
Aeropuerto de Truijillo - Fase 2 AP 60.58 = OPM
Aeropuerto de Chiclayo - Fase 2 AP 66.50 = OPM
Aeropuerto de Piura - Fase 2 AP 6429 = OPM
|LagoPlazopoz22030 | |
Tren Costero Etapa 2: Barranca - Sullana FE 2,100.00 = Const
Plataforma de Distribucion Urbana de Trujillo PL 4500 = Const
Plataforma de Distribucién Urbana de Chiclayo PL 30.00 | Const
Centro de Carga Aérea de Trujillo PL 15.00 = Const
Truck Center de Ciudad de Dios TC 5.25 Const.
Truck Center de Paramonga TC 5.25 Const.
TOTAL 4,294.17

Leyenda:

CA = Carretera, FE = Ferrocarril, PU = Puerto, AP = Aeropuerto, FL = Fluvial, PL = Plataforma Logistica, TC = Truck Center
Mejor = Mejoramiento, Rehab = Rehabilitacién, Const = Construccion, Ampl. = Ampliacién, Ampl. 1C = Ampliacién de 1 calzada
Const. 2C = Construccion de dos calzadas, Modemn = Modernizacion

ORI = Obras de Rapido Impacto, OSE = Obras de Seguridad, OPM = Obras del Plan Maestro
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Descripcion de la Intervencion

Eje Estructurante 02: Lima hasta Arequipa (Panamericana Sur)

EE02

Corto Plazo (2011-2016

Tipo de
Infra-
estructura

M USD

Inversion | Tipg de proyecto
- o intervencion

Autopista Ingreso Cerro Azul - Cerro Calavera CA 2.40 Ampl. 1C
Autopista Cerro Calavera - Pampa Clarita CA 56.10 | Const. 2C
Autopista Pampa Clarita - Intercambio Chincha Alta CA 4965 | Ampl.1C
Carretera Dv. Quilca - Dv. Huambo CA 23.94 | Rehab.
Carretera Dv. Huambo - Dv. Arequipa (Reparticion) CA 18.60 = Rehab.
Carretera Mala - Calango - La Capilla CA 2713 | Mejor.
Terminal Portuario de San Martin PU 120.83 | Ampl.
Aeropuerto de Pisco - Fase 1 AP 413 ORI-OSE
Aeropuerto de Arequipa - Fase 1 AP 1540 = ORI-OSE
Plataforma de Distribucién Urbana de Arequipa PL 18.73 = Const
Truck Center de Chala TC 7.50 Const.
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Tipo de Inver3|on :
Cadigo Descripcion de la Intervencion Infra- Tlpq ?e proyg’cto
estructura M USD o intervencion

EE02 Eje Estructurante 02: Lima hasta Arequipa (Panamericana Sur)
Truck Center de Ica TC 9.75 Const.
WedianoPlazopot72o2) | |
Autopista Intercambio Chincha Alta - Empalme San Andrés CA 12330 | Const. 2C
Autopista Empalme San Andrés - Guadalupe CA 81.75 | Ampl.1C
Autopista Guadalupe - Ica - Nazca CA 307.23 = Const.
Autopista Dv. Huambo - Dv. Arequipa (Reparticion) CA 79.73 | Ampl.1C
Carretera Ica - Los Molinos - Tambillos CA 32.50 | Rehab./Mejor.
Tren Costero Etapa 1: Lima - Ica FE 750.00 | Const
Muelle de Contenedores T.P. Matarani PU 270.00 = Const.
Aeropuerto de Pisco - Fase 2 AP 4728 = OPM
Aeropuerto de Arequipa - Fase 2 AP 2510 @ OPM
PL Consolidacion Cargas Regionales de Majes PL 45.00 = Const
PL Consolidacién Cargas Regionales de Ica PL 45.00 @ Const
Truck Center de Chincha Alta TC 16.75 = Const.
Truck Center de Ocofa TC 5.25 Const.
|lagoPlazopo 03y | |
Autopista Nazca - Dv. Quilca CA 601.64 | Ampl.1C
Tren Costero Etapa 2: Ica - Arequipa FE 1,5630.00 | Const
Aeropuerto de La Joya (Arequipa) AP 300.00 @ Const.
Centro de Carga Aérea de Arequipa PL 15.00 = Const
Truck Center de Nazca TC 5.25 Const.
TOTAL 4,634.93
Leyenda:

CA = Carretera, FE = Ferrocarril, PU = Puerto, AP = Aeropuerto, FL = Fluvial, PL = Plataforma Logistica, TC = Truck Center
Mejor = Mejoramiento, Rehab = Rehabilitacién, Const = Construccion, Ampl. = Ampliacién, Ampl. 1C = Ampliacién de 1 calzada
Const. 2C = Construccién de dos calzadas, Modermn = Modernizacion

ORI = Obras de Rapido Impacto, OSE = Obras de Seguridad, OPM = Obras del Plan Maestro
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c4.
- Yurimaguas - Iquitos

Corredor Logistico 01: Chiclayo - Moyobamba - Tarapoto
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i ot g oty g
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\ ¢
E ) UCAY PROYECTO S PORTUARIOS
‘\ s, :
o ., P Inversion | Tipg de proyecto o
Descripcion de la Intervencion Infra- int ¥
estructura M USD ntervencion

Corredor Logistico 01: Chiclayo - Moyobamba - Tarapoto - Yurimaguas -

(20112016 |

Carretera Reposo - Durdn

Carretera Chamaya - Jaén - San Ignacio - Rio Canchis
Carretera Selva Alegre - La Calzada (Empalme PE-05N)
Puente Santa Maria de Nieva y Accesos

Aeropuerto de lquitos - Fase 1

Aeropuerto de Tarapoto - Fase 1

Hidrovia del Huallaga, Tramo Yurimaguas — Iquitos
Terminal Portuario de Yurimaguas - Nueva Reforma
Mediano Plazo (2017-2021

Via de Evitamiento Jayanca - Mochumi

Carretera Empalme PE-01N - Mochumi - lllimo - Empalme PE-04B

Aeropuerto de lquitos - Fase 2

CA 91.26 = Rehab./Mejor./Const.

CA 21468 = Rehab./Mejor.

CA 33.52 | Mejor.

CA 11.31 | Const.

AP 844 | OART-ORI-OSE

AP 0.86 = ORI-OSE

FL 54.70 = Mejor.

FL 43.73 = Const.
I

CA 3429  Const.

CA 86.30 = Rehab./Mejor.

AP 59.57 = OPM
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- . > Mz2 e Tipo de proyecto o
Cadigo Descripcion de la Intervencion Infra- Hr Tl
estructura M USD

Corredor Logistico 01: Chiclayo - Moyobamba - Tarapoto - Yurimaguas -
CLO1 lquitos

Aeropuerto de Tarapoto - Fase 2 AP 2150 OPM
Aeropuerto de Jaén AP 536 | ORI-OSE
Terminal Portuario de Iquitos FL 2210 = Ampl.
Truck Center de Yurimaguas TC 16.75 = Const.
lagoPlazopoz22039) | | |
Carretera Duran - Puente Wawico - Saramiriza CA 297.14 | Rehab./Mejor.
Plataforma de Distribucién Urbana de Iquitos PL 30.00 = Const
Plataforma Multimodal de Yurimaguas PL 30.00 = Const
Truck Center de Moyobamba TC 525 | Const.
Truck Center de Bagua TC 525 | Const.
Truck Center de San Jerénimo TC 525 | Const.
TOTAL 1,077.24
Leyenda:

CA = Carretera, FE = Ferrocarril, PU = Puerto, AP = Aeropuerto, FL = Fluvial, PL = Plataforma Logistica, TC = Truck Center
Mejor = Mejoramiento, Rehab = Rehabilitacion, Const = Construccion, Ampl. = Ampliacion, Ampl. 1C = Ampliacién de 1 calzada
Const. 2C = Construccion de dos calzadas, Modemn = Modernizacion

ORI = Obras de Rapido Impacto, OSE = Obras de Seguridad, OPM = Obras del Plan Maestro
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C.5. Corredor Logistico 2: Paita - Piura — Dv. Olmos

\ { CORREDOR LOGIiSTICO 2: Paita - Piura - Dv. Olmos
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U226 Tipo de proyecto
Caodigo Descripcion de la Intervencion Infra- po dé proy
estructura

M USD o intervencion
CL02 Corredor Logistico 02: Paita - Piura - Dv. Olmos

Corto Plazo 2011-2016 |

Nuevo Puente Internacional Macara y Accesos CA 1517 | Const.

Via de Evitamiento de Piura CA 22.63 | Const.
Terminal Portuario de Paita (Etapa 1) PU 11411 Ampl.

Zona de Actividad Logistica de Paita PL 36.49 | Const

Truck Center de Piura - Paita TC 20.50 | Const.
Carretera Canchaque - Huancabamba CA 93.71 | Rehab./Mejor.
Terminal Portuario de Paita (Etapa 2 y 3) PU 100.80 = Ampl.

Largo Plazo (2022-2031

Truck Center de Olmos TC 5.25 Const.

TOTAL 408.67

Leyenda:

CA = Carretera, FE = Ferrocarril, PU = Puerto, AP = Aeropuerto, FL = Fluvial, PL = Plataforma Logistica, TC = Truck Center
Mejor = Mejoramiento, Rehab = Rehabilitacion, Const = Construccion, Ampl. = Ampliacién, Ampl. 1C = Ampliacién de 1 calzada
Const. 2C = Construccion de dos calzadas, Modern = Modernizacion
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TMEDGE Tipo de proyecto
Caodigo Descripcion de la Intervencion Infra- i
estructura M USD

CL02 Corredor Logistico 02: Paita - Piura - Dv. Olmos
ORI = Obras de Rapido Impacto, OSE = Obras de Seguridad, OPM = Obras del Plan Maestro
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C.6.

CORREDOR LOGISTICO 3:

Corredor Logistico 3: Lima - La Oroya - Cerro de Pasco -
Hudnuco - Tingo Maria - Pucallpa
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) e : [Echs Tipo de proyecto
Cadigo Descripcion de la Intervencion Infra- i
estructura MUSD

CLO03 Corredor Logistico 03: Lima - La Oroya - Huanuco - Tingo Maria - Pucallpa
CortoPlazopottoog | |
Carretera Lunahuana - Dv. Yauyos - Chupaca CA 55.27 | Rehab./Mejor.
Carretera Empalme PE-01N - El Ahorcado - Rio Seco - Sayan CA 31.31 | Rehab./Mejor.
Carretera Lima - Canta - La Viuda - Unish CA 29511 | Rehab./Mejor.
Carretera Cafiete - Lunahuana CA 58.92 | Rehab./Mejor.
Carretera Huaura - Sayan - Churin CA 226.39 | Rehab./Mejor.
Autopista Dv. Aeropuerto - Pucallpa CA 5525 | Ampl.1C
Carretera Tingo Maria - Aguaytia - Pucallpa CA 431.09 | Rehab./Mejor.
Carretera Oyon - Ambo CA 69.05 = Mejor.
Aeropuerto de Pucallpa - Fase 1 AP 0.89 ORI-OSE
Hidrovia del Ucayali, Tramo Pucallpa - Confluencia Rio Marafién FL 20.00 = Mejor.
Mediano Plazo (2017-2021)
Carretera Empalme PE-16A - Panao - Abra Alegria CA 12594 | Rehab./Mejor.
Carretera Pilcomayo (Empalme PE-03S) - Chupaca CA 21.21 | Rehab./Mejor.
Dv. Cerro de Pasco - Tingo Maria CA 109.00 = Rehab./Mejor.
Via de Evitamiento de La Oroya CA 4964 | Const.
Aeropuerto de Pucallpa - Fase 2 AP 2220 @ OPM
Aeropuerto de Huanuco AP 6.43 ORI-OSE
Terminal Portuario de Pucallpa FL 16.00 = Ampl.
Truck Center de Lima Centro TC 3250 | Const.
Truck Center de Pucallpa TC 16.75 | Const.
lagoPlazoo2203n) | |

Autopista Puente Los Angeles - Ricardo Palma CA 404.03 | Ampl.1C
Variante Emp. PE-022 (Rio Blanco) - Empalme PE-03S CA 194.00 = Const.
Carretera Acos - Huallay CA 12529 | Mejor.
Carretera Zufiga - Dv. Yauyos - Ronchas CA 225.00 | Rehab./Mejor.
Tunel Trasandino FE 1,938.11 | Const
Plataforma Multimodal de Pucallpa PL 30.00 = Const
Truck Center de Huanuco TC 5.25 Const.
Truck Center de Cerro de Pasco TC 5.25 Const.
Truck Center de Tingo Maria TC 5.25 Const.
Truck Center de Aguaytia TC 5.25 Const.
Truck Center de Matucana TC 5.25 Const.

TOTAL 4,585.63

Leyenda:

CA = Carretera, FE = Ferrocarril, PU = Puerto, AP = Aeropuerto, FL = Fluvial, PL = Plataforma Logistica, TC = Truck Center
Mejor = Mejoramiento, Rehab = Rehabilitacidn, Const = Construccion, Ampl. = Ampliacién, Ampl. 1C = Ampliacién de 1 calzada
Const. 2C = Construccién de dos calzadas, Modern = Modernizacion

ORI = Obras de Répido Impacto, OSE = Obras de Seguridad, OPM = Obras del Plan Maestro

+ ~60- Plan de Desarrollo de los Servicios de
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C.7.

Corredor Logistico 4: San Juan de Marcona - Nazca -
Abanzay - Cusco

CORREDOR LOGISTICO 4: Marcona - Nasca - Abancay - Cusco
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Descripcion de la Intervencion

CL04 Corredor Logistico 04: Nazca - Abancay - Cusco
Corto Plazo (2011-2016
Carretera Nazca - Abancay: Zona Urbana de Puquio
Puente Pisac y Accesos
Carretera Ollantaytambo - Quillabamba (Pte. Maranura)
Mediano Plazo (2017-2021
Carretera Andahuaylas - Pampachiri - Negromayo
Via de Evitamiento de Abancay
Via de Evitamiento de Ollantaytambo
Carretera Santa Teresa - Central Hidroeléctrica Machu Picchu
Carretera Dv. Poroy - Chincheros - Urubamba
Centro de Carga Aérea de Cusco
Truck Center de Cusco

Largo Plazo (2022-2031

Carretera Cusco - Pisac - Urubamba - Ollantaytambo

Tipo de Tipo de proyecto
Infra- M USD o intervencion
estructura

CA 7.85 Mejor./Cons.
CA 1.20 Const.

CA 118.97 | Rehab./Mejor.
CA 60.58 = Rehab./Mejor.
CA 13.55 = Const.

CA 12.77 = Const.

CA 40.50 | Rehab./Mejor.
CA 88.46 = Rehab./Mejor.
PL 15.00 = Const

TC 16.75 = Const.

CA 13143 | Rehab./Mejor.

61-
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TMEDGE Tipo de proyecto
Caodigo Descripcion de la Intervencion Infra- i
estructura MUSD

CL04 Corredor Logistico 04: Nazca - Abancay - Cusco

Tren Andahuaylas- San Juan de Marcona FE 1,680.00 | Const

Aeropuerto Internacional de Chinchero (Cusco) AP 539.00 | Construccién

Truck Center de Abancay TC 5.25 Const.

Truck Center de Puquio TC 5.25 Const.
TOTAL 2,736.56

Leyenda:

CA = Carretera, FE = Ferrocarril, PU = Puerto, AP = Aeropuerto, FL = Fluvial, PL = Plataforma Logistica, TC = Truck Center
Mejor = Mejoramiento, Rehab = Rehabilitacion, Const = Construccion, Ampl. = Ampliacion, Ampl. 1C = Ampliacion de 1 calzada
Const. 2C = Construccion de dos calzadas, Modemn = Modernizacion

ORI = Obras de Répido Impacto, OSE = Obras de Seguridad, OPM = Obras del Plan Maestro

- -62- Plan de Desarrollo de los Servicios de
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C.8. Corredor Logistico 5: Matarani — Arequipa - Juliaca -
Puente Inambari

Matarani - Arequipa - Juliaca -
Inapari (Frontera con Brasil)

LEYENDA M
e Corredor Logistico @ Ciwdades
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" . v Tipo de Tipo de proyecto
Cadigo Descripcion de la Intervencion Infra- o interve
estructura MUSD

CLO05 Corredor Logistico 05: Matarani - Arequipa - Juliaca - Pte. Inambari
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) e : [Echs Tipo de proyecto
Cadigo Descripcion de la Intervencion Infra- i
estructura MUSD

CL05 Corredor Logistico 05: Matarani - Arequipa - Juliaca - Pte. Inambari
CortoPlaopotizore) | |

Carretera Dv. Imata - Negromayo CA 99.19 | Rehab./Mejor.
Aeropuerto de Juliaca - Fase 1 AP 4.40 ORI-OSE
Truck Center de Arequipa TC 24,00 | Const.
Carretera Dv. Negromayo - Pallpata - Dv. Yauri CA 110.72 | Rehab./Mejor.
Carretera Patahuasi - Yauri - Sicuani CA 19491 | Rehab./Mejor.
Via de Evitamiento de Juliaca CA 68.27 | Const.
Carretera Juliaca - Huancané CA 81.14 | Rehab./Mejor.
Muelle de Contenedores T.P. Matarani PU 270.00 = Const.
Aeropuerto de Juliaca - Fase 2 AP 2370 = OPM
Zona de Actividad Logistica de Matarani PL 60.00 = Const
Truck Center de Juliaca TC 16.75 = Const.
Carretera Putina - Sandia - Frontera con Bolivia CA 37529 | Mejor.
Plataforma de Distribucion Urbana de Juliaca PL 45.00 = Const
Truck Center de Santa Lucia TC 5.25 Const.
Truck Center de Ollachea TC 5.25 Const.

TOTAL 1,383.87

Leyenda:

CA = Carretera, FE = Ferrocarril, PU = Puerto, AP = Aeropuerto, FL = Fluvial, PL = Plataforma Logistica, TC = Truck Center
Mejor = Mejoramiento, Rehab = Rehabilitacidn, Const = Construccion, Ampl. = Ampliacién, Ampl. 1C = Ampliacién de 1 calzada
Const. 2C = Construccién de dos calzadas, Modermn = Modernizacion

ORI = Obras de Rapido Impacto, OSE = Obras de Seguridad, OPM = Obras del Plan Maestro

+ o Plan de Desarrollo de los Servicios de
elu Transport Consultants Logistica de Transporte



C.9. Corredor Logistico 6: Arequipa - Moquegua - Tacna - La
Concordia (Frontera con Chile)

CORREDOR LOGISTICO 6: Arequipa - Moquegua - Tacna - La Concordia (Frontera con Chile)
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L/ PROYECTOS PORTUARIOS
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@ Platatorma Distribucion
&Y ubana

Tipo de Tipo de
Caodigo Descripcion de la Intervencion Infra- proyecto o
estructura MUSD intervencion
Corredor Logistico 06: Arequipa - Moguegua - Tacna - La Concordia (Frontera con

CL06  Chile)

Cotto Plazo (20112016 I
Carretera Dv. Matarani - Dv. Moguegua CA 55.38 | Rehab.
Carretera Dv. llo - Tacna CA 39.66 = Rehab.
Carretera Tacna - La Concordia CA 12.43 | Rehab.
Aeropuerto de Tacna - Fase 1 AP 17.40 ORI-OSE

MedgianoPlazootr202) |
Autopista Tacna - La Concordia (Frontera con Chile) CA 48.71 | Ampl. 1C
Carretera Integracion Vial Tacna - La Paz CA 183.03 = Rehab./Mejor.
Aeropuerto de Tacna - Fase 2 AP 2420 OPM
Truck Center de Santa Rosa TC 525 Const.
Largo Plazo (2022-2031
Truck Center de Moquegua TC 525  Const.

+ 65 Plan de Desarrollo de los Servicios de
rj Transport Consuftants Logistica de Transporte



o . sl TI'P]? de Inver5|on Tipo de
6digo escripcion de la Intervencion nfra- proyecto o
estructura MUSD intervencion

Corredor Logistico 06: Arequipa - Moguegua - Tacna - La Concordia (Frontera con

CL06  Chile)

Truck Center de Tacna TC 525 Const.
TOTAL 396.56
Leyenda:

CA = Carretera, FE = Ferrocarril, PU = Puerto, AP = Aeropuerto, FL = Fluvial, PL = Plataforma Logistica, TC = Truck Center
Mejor = Mejoramiento, Rehab = Rehabilitacion, Const = Construccion, Ampl. = Ampliacion, Ampl. 1C = Ampliacion de 1 calzada
Const. 2C = Construccion de dos calzadas, Modern = Modernizacion

ORI = Obras de Rapido Impacto, OSE = Obras de Seguridad, OPM = Obras del Plan Maestro

* -66- Plan de Desarrollo de los Servicios de
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C.10. Corredor Logistico 7: Matarani - llo - Moquegua -
Desaguadero (Frontera con Bolivia)

CORREDOR LOGISTICO 7: Matarani - llo - Moquegua - Desagiiadero (Frontera con Bolivia)
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Tipo de Tipo de
Cadigo Descripcion de la Intervencion Infra- proyecto o
estructura intervencion

Corredor Logistico 07: Matarani - llo - Moquegua - Desaguadero (Frontera con

CLo7 Bolivia)
Cotto Plazo (20112016 ]
Truck Center de Desaguadero TC 525  Const.

(o17.2021) I

Plataforma de Apoyo en Frontera de Desaguadero 30.00 Const
Largo Plazo (2022-2031
Puerto Seco de Desaguadero PL 30.00 Const

TOTAL 65.25

Leyenda:

CA = Carretera, FE = Ferrocarril, PU = Puerto, AP = Aeropuerto, FL = Fluvial, PL = Plataforma Logistica, TC = Truck Center
Mejor = Mejoramiento, Rehab = Rehabilitacién, Const = Construccion, Ampl. = Ampliacién, Ampl. 1C = Ampliacién de 1 calzada
Const. 2C = Construccion de dos calzadas, Modern = Modernizacion

ORI = Obras de Répido Impacto, OSE = Obras de Seguridad, OPM = Obras del Plan Maestro
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C.11. Corredor Logistico 8: Cusco - Puerto Maldonado - Inapari
(Frontera con Brasil)

CORREDOR LOGISTICO 8: Cusco - Puerto Maldonado - Iiiapari (Frontera con Brasil)
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y » ) Tipo de Tipo de proyecto
Cadigo Descripcion de la Intervencion Infra- .
estructura MUSD

CL08 Corredor Logistico 08: Cusco - Puerto Maldonado - Ifiapari (Frontera con Brasil)
| CortoPlazopottontg | |
Aeropuerto de Puerto Maldonado - Fase 1 AP 7.00 ORI-OSE
| WedianoPlazo0t7202) |
Aeropuerto de Puerto Maldonado - Fase 2 AP 2280 OPM
Truck Center de Ifiapari TC 5.25 Const.
Truck Center de Puerto Maldonado TC 525 | Const.
Truck Center de Puerto Leguia TC 525 | Const.
Truck Center de Mukden TC 5.25 Const.
TOTAL 50.80

-68- Plan de Desarrollo de los Servicios de
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Tipo de InverS|on :
Caodigo Descripcion de la Intervencion Infra- Tlpg ?e proyle,cto
estructura M USD o intervencion

CLO08 Corredor Logistico 08: Cusco - Puerto Maldonado - Iiapari (Frontera con Brasil)

Leyenda:

CA = Carretera, FE = Ferrocarril, PU = Puerto, AP = Aeropuerto, FL = Fluvial, PL = Plataforma Logistica, TC = Truck Center
Mejor = Mejoramiento, Rehab = Rehabilitacion, Const = Construccion, Ampl. = Ampliacion, Ampl. 1C = Ampliacion de 1 calzada
Const. 2C = Construccion de dos calzadas, Modern = Modernizacion

ORI = Obras de Répido Impacto, OSE = Obras de Seguridad, OPM = Obras del Plan Maestro

* -69- Plan de Desarrollo de los Servicios de
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C.12. Corredor Logistico 9: PISCO qucucho

LEYENDA
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[Mwte Tipo de proyecto
Caodigo Descripcion de la Intervencion Infra- o intervencion
estructura MUSD

CLO09 Corredor Logistico 09: Ayacucho - Pisco

Corto Plazo (20112016 I

Puente Suyacunas y Accesos CA 0.61 = Mejor.
Carretera Quinua - San Francisco CA 319.72 | Rehab./Mejor.
Aeropuerto de Ayacucho - Fase 1 AP 7.00 = ORI-OSE
Carretera Huancavelica - Santa Inés - Empalme PE-24A CA 332.15 | Rehab./Mejor.
Carretera Palca - Plazapata CA 180.29 | Rehab./Mejor.
Carretera Chiquintirca - Empalme PE-28B (San Francisco) CA 132.00 | Rehab./Mejor.
Carretera Empalme PE-28B - Llochegua - Canayre CA 86.79 = Rehab./Mejor.
Via de Evitamiento de San Clemente CA 7.14 | Const.
Aeropuerto de Ayacucho - Fase 2 AP 2150 = OPM
|lagoPlazopuo203) | |

Carretera Cubantia - Pichari - Empalme PE-28B CA 248.57 | Const./Mejor.
Truck Center de Ayacucho TC 525 | Const.

TOTAL 1,341.01

Leyenda:

- 70 Plan de Desarrollo de los Servicios de
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TMEDGE Tipo de proyecto
Caodigo Descripcion de la Intervencion Infra- i
estructura MUSD

CL09 Corredor Logistico 09: Ayacucho - Pisco

CA = Carretera, FE = Ferrocarril, PU = Puerto, AP = Aeropuerto, FL = Fluvial, PL = Plataforma Logistica, TC = Truck Center
Mejor = Mejoramiento, Rehab = Rehabilitacion, Const = Construccion, Ampl. = Ampliacion, Ampl. 1C = Ampliacion de 1 calzada
Const. 2C = Construccion de dos calzadas, Modern = Modernizacion

ORI = Obras de Rapido Impacto, OSE = Obras de Seguridad, OPM = Obras del Plan Maestro

* /1 Plan de Desarrollo de los Servicios de

e, Transport Consultants LngSfiCO de TrOnSpOrte



C.13. Corredor Logistico 10: La Oroya - Huancayo - Ayacucho -
Abancay
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Descripcion de la Intervencion

CL10 Corredor Logistico 10: La Oroya - Huancayo - Ayacucho - Abancay
Corto Plazo (2011-2016
Carretera Ayacucho - Abancay
Carretera Mayocc - Huanta
Puente Huanchuy y Accesos
Carretera Imperial - Pampas
Puente Cayara y Accesos
Puente Palca y Accesos
Aeropuerto de Andahuaylas - Fase 1
Mediano Plazo (2017-2021
Carretera Huancavelica - Lircay
Carretera Izcuchaca - Mayocc
Carretera Pucara - Pazos - Dv. Pampas
Carretera Lircay - Lagunilla
Aeropuerto de Andahuaylas - Fase 2
Aeropuerto de Jauja

Tipo de Tipo de proyecto
Infra- M USD o intervencion
estructura

CA
CA
CA
CA
CA
CA
AP

655.00 = Rehab./Mejor.

55.20 = Rehab./Mejor.
1.69 = Const.
79.01 | Rehab./Mejor.
15.03 = Const.
447 | Const.
440  ORI-OSE

CA
CA
CA
CA
AP
AP

140.24 | Rehab./Mejor.
143.51 | Rehab./Mejor.
23.26 | Rehab.
163.19 = Rehab./Mejor.
18.70 = OPM
5.36 | ORI-OSE
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TMEDGE Tipo de proyecto
Cadigo Descripcion de la Intervencion Infra- i
estructura MUSD

CL10 Corredor Logistico 10: La Oroya - Huancayo - Ayacucho - Abancay

Truck Center de Huancayo TC 16.75 = Const.

Largo Plazo (2022-2031

Tren Huancavelica - Ayacucho - Abancay - Cusco FE 1,800.00 = Const

Truck Center de Huancavelica TC 525 | Const.
TOTAL 3,131.06

Leyenda:

CA = Carretera, FE = Ferrocarril, PU = Puerto, AP = Aeropuerto, FL = Fluvial, PL = Plataforma Logistica, TC = Truck Center
Mejor = Mejoramiento, Rehab = Rehabilitacion, Const = Construccion, Ampl. = Ampliacion, Ampl. 1C = Ampliacion de 1 calzada
Const. 2C = Construccion de dos calzadas, Modemn = Modernizacion

ORI = Obras de Répido Impacto, OSE = Obras de Seguridad, OPM = Obras del Plan Maestro

+ 73 Plan de Desarrollo de los Servicios de
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C.14. Corredor Logistico 11: Cusco - Juliaca - Puno -
Desaguadero (Frontera con Bolivia)

- Cusco — Juliaca — Puno —
CORREDOR LOGISTICO 11: Desaguadero (Frontera con Bolivia)
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Tipo de Tipo de
Cadigo Descripcion de la Intervencion Infra- proyecto o
estructura intervenci

Corredor Logistico 11: Cusco - Juliaca - Puno - Desaguadero (Frontera con
CL11 Bolivia)

Corto Plazo (2011-2016 I

Carretera llave - Masocruz CA 10.19 = Mejor./Cons.

Mediano Plazo (2017-2021

74 Plan de Desarrollo de los Servicios de
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Tipo de Tipo de
Cadigo Descripcion de la Intervencion Infra- proyecto o
estructura MUSD intervencion

Corredor Logistico 11: Cusco - Juliaca - Puno - Desaguadero (Frontera con

CL11 Bolivia)
Via de Evitamiento de Urcos CA 11.77 = Const.
Autopista Puno - Juliaca CA 102.54 = Ampl. 1C
Carretera Puno - Desaguadero 34.49 = Rehab./Mejor.
Largo Plazo (2022-2031
Carretera Puno - Desaguadero CA 217.14 | Ampl. 1C
Truck Center de Puno TC 525 @ Const.
Truck Center de Langui TC 525 @ Const.
TOTAL 386.64

Leyenda:

CA = Carretera, FE = Ferrocarril, PU = Puerto, AP = Aeropuerto, FL = Fluvial, PL = Plataforma Logistica, TC = Truck Center
Mejor = Mejoramiento, Rehab = Rehabilitacion, Const = Construccion, Ampl. = Ampliacion, Ampl. 1C = Ampliacion de 1 calzada
Const. 2C = Construccion de dos calzadas, Modemn = Modernizacion

ORI = Obras de Répido Impacto, OSE = Obras de Seguridad, OPM = Obras del Plan Maestro

+ 75 Plan de Desarrollo de los Servicios de
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C.15. Corredor Logistico 12:
Tingo Maria

CORREDOR LOGISTICO 12:

Campanilla
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Descripcion de la Intervencion

CL12

Corredor Logistico 12: Tarapoto - Aucayacu - Tocache - Tingo Maria
Corto Plazo (2011-2016

Carretera Tocache - Dv. Tocache (Pte. Pumahuasi)

Carretera Tarapoto - Juanjui

Mediano Plazo (2017-2021

M USD

estructura

Tipo de proyecto
0 intervencion

CA 116.55 = Rehab./Mejor.
CA 127.08 = Rehab.

76-
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) e : [Echs Tipo de proyecto
Cadigo Descripcion de la Intervencion Infra- i
estructura MUSD

CL12 Corredor Logistico 12: Tarapoto - Aucayacu - Tocache - Tingo Maria

Carretera Juanjui - Tocache CA 322.20 | Rehab./Mejor.

Via de Evitamiento de Tocache CA 6.86 = Const.

Largo Plazo (2022-2031)

Truck Center de Juanjui TC 525 | Const.

Truck Center de Tocache TC 525 | Const.
TOTAL 583.20

Leyenda:

CA = Carretera, FE = Ferrocarril, PU = Puerto, AP = Aeropuerto, FL = Fluvial, PL = Plataforma Logistica, TC = Truck Center
Mejor = Mejoramiento, Rehab = Rehabilitacion, Const = Construccion, Ampl. = Ampliacién, Ampl. 1C = Ampliacién de 1 calzada
Const. 2C = Construccion de dos calzadas, Modem = Modemnizacion

ORI = Obras de Répido Impacto, OSE = Obras de Seguridad, OPM = Obras del Plan Maestro

+ 77 Plan de Desarrollo de los Servicios de
el- Transport Consuftants Logistica de Transporte



C.16. Corredor Logistico 13: Pativilca - Conococha - Huaraz -
Carhuaz
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Tipo de
Infra-
estructura

Inversio

Tipo de proyecto

Descripcion de la Intervencion

CL13 Corredor Logistico 13: Pativilca - Conococha - Huaraz - Carhuaz

Corto Plazo (2011-2016

M USD 0 intervencion

Carretera Casma - Huaraz CA 142.38 | Rehab./Mejor.
Puente Pomachaca y Accesos CA 223 | Const.
Aeropuerto de Anta - Fase 1 AP 3.07 = ORI-OSE

Mediano Plazo (2017-2021

Carretera Huanuco - La Unién - Huallanca CA 165.06 = Mejor.
Carretera Huallanca - Caraz CA 69.16 = Rehab./Mejor.
Aeropuerto de Anta - Fase 2 AP 3021 = OPM

Largo Plazo (2022-2031

Carretera Dv. Conococha - Catac - Huaraz - Caraz CA 378.86 = Rehab.
Carretera Dv. Huari - Monzén - Empalme PE-18A (Tingo Maria) CA 542.86 @ Const./Mejor.
Truck Center de Huaraz TC 525 | Const.
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TMEDGE Tipo de proyecto
Caodigo Descripcion de la Intervencion Infra- i
estructura MUSD

CL13 Corredor Logistico 13: Pativilca - Conococha - Huaraz - Carhuaz

TOTAL 1,339.07
Leyenda:

CA = Carretera, FE = Ferrocarril, PU = Puerto, AP = Aeropuerto, FL = Fluvial, PL = Plataforma Logistica, TC = Truck Center
Mejor = Mejoramiento, Rehab = Rehabilitacion, Const = Construccion, Ampl. = Ampliacion, Ampl. 1C = Ampliacion de 1 calzada
Const. 2C = Construccion de dos calzadas, Modern = Modernizacion

ORI = Obras de Répido Impacto, OSE = Obras de Seguridad, OPM = Obras del Plan Maestro
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C.17. Corredor Logistico 14: Ciudad de Dios - Cajamarca -
Chachapoyas

CORREDOR LOGISTICO 14: Ciudad de Dios — Cajamarca - Chachapoyas
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Descripcion de la Intervencion

TIipfo 63 Tipo de proyecto
est?urca':L-Jra o intervencion
CL14 Corredor Logistico 14: Ciudad de Dios - Cajamarca - Chachapoyas
CoroPlazootizoe | |

Carretera Dv. Ingenio - Chachapoyas CA 58.22 | Rehab./Mejor.
Carretera Cajamarca - Celendin - Balsas CA 148.17 | Rehab./Mejor.
Puente Chacanto y Accesos CA 7.86 @ Const.
Puente Tingo y Accesos CA 11.21  Const.
Aeropuerto de Chachapoyas - Fase 1 AP 242  ORI-OSE
MegianoPlazopotz202) | |
Aeropuerto de Chachapoyas - Fase 2 AP 14462 = OPM
Largo Plazo (2022-2031
Carretera Ciudad de Dios - Cajamarca CA 112.24 | Rehab./Mejor.
Carretera Tingo - Dv. Ingenio CA 12410 | Rehab./Mejor.
Carretera Chachapoyas - Molinopampa (inc. VE Chachapoyas) CA 248.76 | Rehab./Mejor.
+ -80-
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TMEDGE Tipo de proyecto
Caodigo Descripcion de la Intervencion Infra- i
estructura MUSD

CL14 Corredor Logistico 14: Ciudad de Dios - Cajamarca - Chachapoyas
Truck Center de Chachapoyas TC 525 @ Const.
TOTAL 862.86
Leyenda:
CA = Carretera, FE = Ferrocarril, PU = Puerto, AP = Aeropuerto, FL = Fluvial, PL = Plataforma Logistica, TC = Truck Center
Mejor = Mejoramiento, Rehab = Rehabilitacion, Const = Construccion, Ampl. = Ampliacién, Ampl. 1C = Ampliacién de 1 calzada
Const. 2C = Construccién de dos calzadas, Modern = Modernizacion
ORI = Obras de Répido Impacto, OSE = Obras de Seguridad, OPM = Obras del Plan Maestro
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C.18. Corredor Logistico 15: Piura - Tumbes - Puente
Internacional (Frontera con Ecuador)

CORREDOR LOGISTICO 15: Chimbote — Huacrachuco — Tocache
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Tipo de Tipo de
Caédigo Descripcion de la Intervencion Infra- proyecto o
estructura MUSD intervencion

Corredor Logistico 15: Piura - Tumbes - Puente Internacional (Frontera con

CL15 Ecuador)

CotoPlazoottoste) |
Autopista Piura - Sullana CA 21.70 = Ampl.1C
Variante Puente Internacional - Zarumilla (inc. Pte Int. y CEBAF) CA 62.28 = Rehab./Mejor.
Carretera Sullana - El Alamor del Eje Vial N° 02 / Pert - Ecuador CA 28.22 = Rehab./Mejor.
Puente Caleta Grau y Accesos CA 3.17 | Const.

Puente Canoas y Accesos CA 3.80 @ Const.

21 Puentes en el Eje Vial N° 01 Piura - Guayaquil CA 14.72  Rehab.
Carretera Dv. La Tina - Chirinos - Cachaquito CA 9.57 | Rehab./Mejor.
Puente Tumbes y Accesos CA 6.54 | Mejor./Ampl.
Puente Bocapan y Accesos CA 6.99 | Mejor.
Aeropuerto de Talara - Fase 1 AP 16.65 = ORI-OSE
Aeropuerto de Tumbes - Fase 1 AP 9.39 | ORI-OSE

MedianoPlazopot7202) | |
Carretera Empalme PE-01N - Santa Ana - Dv. Tambo Grande CA 87.86 = Mejor.
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Tipo de Tipo de
Cadigo Descripcion de la Intervencion Infra- proyecto o
estructura MUSD intervencion

Corredor Logistico 15: Piura - Tumbes - Puente Internacional (Frontera con
CL15 Ecuador)

Via de Evitamiento de Tumbes CA 2143 | Const.
Aeropuerto de Talara - Fase 2 AP 94,05 OPM
Aeropuerto de Tumbes - Fase 2 AP 2320 OPM

Truck Center de Aguas Verdes TC 525 = Const.

lagoPlazopoz2203) |

Autopista Sullana - Dv. Talara - Tumbes - Pte. Intemacional CA 349.29  Ampl. 1C

Truck Center de Sullana TC 525 | Const.

TOTAL 769.35

Leyenda:

CA = Carretera, FE = Ferrocarril, PU = Puerto, AP = Aeropuerto, FL = Fluvial, PL = Plataforma Logistica, TC = Truck Center
Mejor = Mejoramiento, Rehab = Rehabilitacion, Const = Construccion, Ampl. = Ampliacién, Ampl. 1C = Ampliacién de 1 calzada
Const. 2C = Construccion de dos calzadas, Modemn = Modernizacion

ORI = Obras de Répido Impacto, OSE = Obras de Seguridad, OPM = Obras del Plan Maestro
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C.19. Corredor Logistico 14: Chiclayo - Cajamarca
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[Mwte Tipo de proyecto
Caodigo Descripcion de la Intervencion Infra- o intervencion
estructura MUSD

CL16 Corredor Logistico 16: Chiclayo - Cajamarca

Corto Plazo (2011-2016 I

Carretera Chongoyape - Cochabamba - Cajamarca CA 554.35 = Rehab./Mejor.

Aeropuerto de Cajamarca - Fase 1 AP 528 @ ORI-OSE

Mediano Plazo (2017-2021

Carretera Puente EI Cumbil - Santa Cruz - Empalme PE-03N CA 112.86 = Rehab./Const.

Via de Evitamiento de Lajas CA 7.14 | Const.

Aeropuerto de Cajamarca - Fase 1 AP 528 @ ORI-OSE

Largo Plazo (2022-2031

Tren NorAndino Cajamarca- Bayovar FE 1,725.00 = Const

Truck Center de Cajamarca TC 525 | Const.
TOTAL 241515

Leyenda:
CA = Carretera, FE = Ferrocarril, PU = Puerto, AP = Aeropuerto, FL = Fluvial, PL = Plataforma Logistica, TC = Truck Center
Mejor = Mejoramiento, Rehab = Rehabilitacion, Const = Construccion, Ampl. = Ampliacién, Ampl. 1C = Ampliacién de 1 calzada
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TMEDGE Tipo de proyecto
Caodigo Descripcion de la Intervencion Infra- i
estructura MUSD

CL16 Corredor Logistico 16: Chiclayo - Cajamarca
Const. 2C = Construccién de dos calzadas, Modem = Modernizacion
ORI = Obras de Rapido Impacto, OSE = Obras de Seguridad, OPM = Obras del Plan Maestro
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C.20. Corredor Logistico 17: La Oroya - Tarma - La Merced -
Satipo

CORREDOR LOGISTICO 17: La Oroya - Tarma - La Merced - Satipo

k‘%:;« ';\}. TUNEL YANANGO
3

\ .
> _f\""‘..-_"s %\“en'j

P
)
i
1\:\:} O, TN & 23 -
i .
LEYENDA - .
L~ -
— COMedor LOgSstico @ Cudades > 3

PROYECTOSVIALES W e

PROYECTO FERROVIARIO —+t—i—
~
YECT: TUARIOS (T =

‘i?ﬂ\_,,\_

~ 4«‘, : ~
AYACUCHO.. 3\,\'(}:uscckj
> Quisto

PROYECTOS AEROPORTUARIOS Gl

fEckce Tipo de proyecto
Cadigo Descripcion de la Intervencion Infra- e
estructura MUSD

CL17 Corredor Logistico 17: La Oroya - Tarma - La Merced - Satipo

Corto Plazo (20112016 I

Carretera Puente Reiter - Villa Rica CA 62.81 | Rehab.

Carretera Desvio Las Vegas - Tarma CA 40.12 | Rehab.

Puente Huacara y Accesos CA 1.09 Const.

Puente Puellas y Accesos CA 0.75  Const.
+ -86-
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) e : [Echs Tipo de proyecto
Cadigo Descripcion de la Intervencion Infra- i
estructura MUSD

CL17 Corredor Logistico 17: La Oroya - Tarma - La Merced - Satipo

Puente Chivis y Accesos CA 1.63 Const.
Puente Yunculmas y Accesos CA 2.24 Const.
Carretera Satipo - Mazamari - Puerto Ocopa CA 123.09 | Mejor.

Puente Puerto Ocopa y Accesos CA 16.08 = Const.

Tunel Yanango y Accesos CA 3143 | Const.

Puente Santa Rosa y Accesos CA 4.69 Const.

MegianoPlazoQoiz2e) | |

Carretera Puerto Bermidez - San Alejandro CA 322.67 | Rehab./Mejor.
Carretera Villa Rica - Puerto Bermudez CA 165.18 | Rehab./Mejor.
Carretera Mazamari - Pangoa - Cubantia CA 47.04 | Rehab./Mejor.
Truck Center de La Oroya TC 5.25 Const.

Largo Plazo (2022-2031)

Carretera Puerto Ocopa - Atalaya CA 98.63 | Const.

TOTAL 922.71

Leyenda:

CA = Carretera, FE = Ferrocarril, PU = Puerto, AP = Aeropuerto, FL = Fluvial, PL = Plataforma Logistica, TC = Truck Center
Mejor = Mejoramiento, Rehab = Rehabilitacion, Const = Construccion, Ampl. = Ampliacién, Ampl. 1C = Ampliacién de 1 calzada
Const. 2C = Construccion de dos calzadas, Modemn = Modernizacion

ORI = Obras de Rapido Impacto, OSE = Obras de Seguridad, OPM = Obras del Plan Maestro
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C.21. Corredor Logistico 18: Chimbote - Huacrachuco -
Tocache
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CL18 Corredor Logistico 18: Chimbote - Huacrachuco - Tocache
CoroPlazootizoe | |
Carretera Calemar - Abra El Naranjillo CA 1293 = Const.
Mediano Plazo (2017-2021
Carretera Chuquicara - Tauca - Cabana - Pallasca CA 90.76 | Mejor.
Carretera Santa - Huallanca CA 107.31 | Rehab./Mejor.
Carretera Yungaypampa - Sihuas - Uchiza - Empalme PE-05N CA 24551 | Cons./Mejor.
Truck Center de Chimbote TC 16.75 = Const.

Largo Plazo (2022-2031

TOTAL 473.25
Leyenda:
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TMEDGE Tipo de proyecto
Caodigo Descripcion de la Intervencion Infra- i
estructura MUSD

CL18 Corredor Logistico 18: Chimbote - Huacrachuco - Tocache

CA = Carretera, FE = Ferrocarril, PU = Puerto, AP = Aeropuerto, FL = Fluvial, PL = Plataforma Logistica, TC = Truck Center
Mejor = Mejoramiento, Rehab = Rehabilitacion, Const = Construccion, Ampl. = Ampliacion, Ampl. 1C = Ampliacion de 1 calzada
Const. 2C = Construccion de dos calzadas, Modern = Modernizacion

ORI = Obras de Rapido Impacto, OSE = Obras de Seguridad, OPM = Obras del Plan Maestro
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C.22. Corredor Logistico 19: Salaverry - Trujillo — Shorey -
Huamachuco

CORREDOR LOGISTICO 19: Salaverry - Trujillo - Shorey - Huamachuco
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Caodigo Descripcion de la Intervencion Infra- o intervencion
estructura MUSD

CL19 Corredor Logistico 19: Salaverry - Trujillo - Shorey - Huamachuco

Corto Plazo (20112016 .

NODOS LOGISTICOS
@ Centro de CamgaAérea
d’ Mataforma Distnbucion Urbana

Carretera Santiago de Chuco - Shorey CA 11.40 = Rehab./Mejor.
Carretera Trujillo - Shiran - Huamachuco CA 131.73 | Rehab./Mejor.
Puente Cajabamba y Accesos CA 153 | Const.
Carretera Huamachuco - Sacsacocha - Puente Pallar CA 39.45 = Mejor./Cons.
Carretera San Marcos - Cajabamba - Sausacocha CA 189.21 = Mejor.

Puente Crisnejas y Accesos CA 1.87 | Const.

Puente Malcas y Accesos CA 2.81 | Const.

MedianoPlazopot7202) | |
Carretera Pallasca - Santiago de Chuco - Empalme PE-010 CA 169.05 = Rehab./Mejor.
Carretera Chagual - Tayabamba - Huacrachuco CA 340.05 = Rehab./Mejor.
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) e : [Echs Tipo de proyecto
Cadigo Descripcion de la Intervencion Infra- i
estructura MUSD

CL19 Corredor Logistico 19: Salaverry - Truijillo - Shorey - Huamachuco

Largo Plazo (2022.203t -

TOTAL 887.11
Leyenda:

CA = Carretera, FE = Ferrocarril, PU = Puerto, AP = Aeropuerto, FL = Fluvial, PL = Plataforma Logistica, TC = Truck Center
Mejor = Mejoramiento, Rehab = Rehabilitacion, Const = Construccion, Ampl. = Ampliacion, Ampl. 1C = Ampliacién de 1 calzada

Const. 2C = Construccién de dos calzadas, Modem = Modernizacion
ORI = Obras de Rapido Impacto, OSE = Obras de Seguridad, OPM = Obras del Plan Maestro
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C.23. Corredor Logistico 20: Dv. Quilca — Matarani - llo - Tacna
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- . % U226 Tipo de proyecto
Caodigo Descripcion de la Intervencion Infra- o intervencion
estructura MUSD

CL20 Corredor Logistico 20: Dv. Quilca - Matarani - llo - Tacna

CortoPlazo (20112016 |

Carretera Punta de Bombon - Fundicion llo CA 73.78 = Const./Mejor.
Mediano Plazo (2017-2021
Carretera Dv. Quilca - Matarani CA 197.60 = Mejor./Cons.
Carretera Matarani - Punta de Bombén CA 160.54 = Ampl./Mejor.
Terminal Portuario de llo PU 100.00 = Ampl.
Largo Plazo (2022-2031 _
Autopista Boca del Rio - Tacna CA 9420  Ampl.1C

TOTAL 626.13

Leyenda:

CA = Carretera, FE = Ferrocarril, PU = Puerto, AP = Aeropuerto, FL = Fluvial, PL = Plataforma Logistica, TC = Truck Center
Mejor = Mejoramiento, Rehab = Rehabilitacion, Const = Construccion, Ampl. = Ampliacién, Ampl. 1C = Ampliacién de 1 calzada
Const. 2C = Construccion de dos calzadas, Modern = Modernizacion

ORI = Obras de Répido Impacto, OSE = Obras de Seguridad, OPM = Obras del Plan Maestro
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Anexo D
Evaluacion de la pertinencia de las medidas propuestas
respecto al subsistema de servicios logisticos

D.1. Evaluacién de pertinencia de las medidas propuestas

Las medidas propuestas para el desarrollo de servicios logisticos son variadas. Si bien en
reglas generales todas ellas son necesarias para resolver los problemas identificados a
nivel de las cadenas logisticas y los modos de transporte, hacer una evaluacién del grado
relativo de impacto y de implementacion de las mismas permite no sélo identificar el nexo
entre ella sino ademds priorizar su implementacion.

En el préximo apartado se hace una descripcidon detallada de cada una de las medidas
propuestas. Con base en esta descripcidon, las mismas son evaluadas posteriormente.

D.2. Descripcion preliminar de las medidas propuestas

La Tabla N° 24 describe las caracteristicas mds importantes de las medidas propuestas en
el drea de servicios para promover el desarrollo de los mismos. Es necesario aclarar esto
dado que todas las acciones que se proponen en el PMLP estdn dirigidas a promover el
desarrollo de servicios, el componente principal del plan.

Tabla N° 24 - Caracteristicas principales de las medidas propuestas pertinentes a los servicios logisticos

Nombre de la Cadenas Plazo de

Costo relativo

medida

Descripcion

beneficiadas

ejecucion

Incentivos fiscales a
la concentracién
empresarial

La medida consiste a
brindar incentivos
fiscales a individuos o
empresas pequenas
para que se
concentren, en
particular empresas
de transporte. El
objetivo es reducir la
atomizacion de la
oferta asi como
promover la creacion
de empresas sanas
con capacidad de
crecimiento capaces
de adquirir flota
especializada y
eventualmente
proveer servicios
logisticos.

El incentivo implica
que los operadores
interesados se
formalicen, por lo cual
debe estar asociada
ala Ventanilla Unica

No hay costos
directos de la
medida ensi
misma

El costo es
Unicamente de
administraciéon
de la medida

Granel Liguido

Granel sélido y
liquido alimenticio

Alimentos bajo
temperatura
controlada

Productos de
fransporte aéreo no
alimenticios

Carga fraccionada

Carga general
contenedorizada no
alimenticia

Perecederos de alta
rotaciéon de
Cconsumo Masivo

No perecederos de
rotacién media y
Cconsumo masivo

Productos de alto
valor agregado

Mediano
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Nombre de la
medida

Descripcion

Costo relativo

Cadenas
beneficiadas

Plazo de
ejecucion

como instancia
institucional
encargada de hacer
seguimiento a los
incentivos y el
cumplimiento de
normas por parte de
los operadores. De ahi
la importancia de la
im plicacién de
institucionales tales
como la SUNAT en lo
que respecta a femas
impositivos y fiscales,
el MTC en lo
respectivo a normas
de transporte, y ofros
relacionados con
temas laborales y
certificaciones
diversas.

contra pedido

Insumos agricolas de
industria alimenticia

Componentes
industriales

Insumos industria
textil

Granel para
consumo animal

Incentivos fiscales a
la diversificacion de
servicios logisticos

La medida consiste a
brindar incentivos
fiscales a individuos o
las empresas que
deseen incursionar en
nuevos Negocios
logisticos. El objetivo
consiste en reducir el
riesgo percibido por el
operador

Habida cuenta de las
numerosas fallas de
mercado existentes
enPerlyala
novedad del tema,
esta medida podria
ser acompanada por
algun tipo de seguro
al riesgo empresario. Si
este fuese el caso, es
necesario poder
hacerse seguimiento
estricto al beneficiario
—lo cual podria ser
delegado en
companias de seguro
—y acompanar la
medida con
capacitacion
especifica al drea de
negocios deseada,
incluyendo asistencia
a la formulacion de un
plan de negocios.

No hay costos
directos de la
medida.

El costo es sélo
de
administracién
de la medida

Granel y semigranel
sélido alimenticio

Envasados no
perecederos

Alimentos bajo
temperatura
controlada

Productos de
transporte aéreo no
alimenticios

Carga general
contenedorizada no
alimenticia

Perecederos de alta
rotacion de
CoNnsuMo Masivo

Productos no
perecederos de
rotacion media y
Cconsumo Mmasivo

Productos de alto
valor agregado de
despacho contra
pedido

Granel y semigranel
sélido no alimenticio

Componentes
industriales

Insumos de la

Mediano
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Nombre de la
medida

Descripcion

Costo relativo

Cadenas
beneficiadas

Plazo de
ejecucion

La implementacion de
una ventanilla Unica
es igualmente muy
conveniente en este
caso.

industria textil

Incentivos crediticios
a la adquisicién de
flota

Esta medida ya se
viene implementando
en Pery, sélo se
ameritaria revisarla y
hacerla mdas

Elevado. Esta
medida podria
implicar un
subsidio parcial
a operadores

Granel Liquido

Granel sélido y
liquido alimenticio

Alimentos bajo

Mediano, en

funcion de la
disponibilidad
de recursos

especifica en funcién | con baja temperatura
del perfil de los capacidad controlada
potenciales adquisitiva
beneficiarios Productos de
fransporte aéreo no
La implementacion de alimenticios
una ventanilla Unica Carga fraccionada
es igualmente muy
conveniente en este Carga general
Caso. contenedorizada no
alimenticia
Perecederos de alta
rotacién de
Cconsumo masivo
No perecederos de
rotacién media y
Cconsumo Masivo
Productos de alto
valor agregado
contra pedido
Insumos agricolas de
industria alimenticia
Componentes
industriales
Insumos industria
textil
Granel para
consumo animal
Incentivos crediticios | La medida consiste en | Bagjo, este Granel y semigranel | Mediano, sujeto
al equipamiento con | brindar crédito a los equipamiento sélido alimenticio ala
equipo de operadores de puede ser E g formalizacion de
geoposicionamiento | transporte y logistica financiado por nvasa dos no operadores y a
y de fracking para la adquisicion de | el sistema perecederos la
vehiculary de equipamiento que bancario Alimentos en informatizacion
mercancias permita el contenedores en frio | de clientes
seguimiento a tiempo
real del Productos de
posicionamiento de fransporte aéreo no
las mercancias. alimenticios
Lo Carga general
Esto conftribuiria a 90g
+, 95-
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Nombre de la
medida

Descripcion

Costo relativo

Cadenas
beneficiadas

Plazo de
ejecucion

mejorar el servicio al
cliente y a
incrementar la
seguridad de las
mercancias. Su
implementacion estd
asociada a
actividades de
entrenamiento que
permita a los usuarios
conocer la utilidad de
estas tecnologias en
sus aplicaciones
cotidianas

fraccionada

Carga general
contenedorizada no
alimenticia

Perecederos de alta
rotacion de
CoNnsSuMo Masivo

Productos no
perecederos de
rotacién media y
Cconsumo masivo

Granel y semigranel
sélido alimenticio

Insumos agricolas de
la industria
alimenticia

Granel y semigranel
sélido no alimenticio

Componentes
industriales

Insumos de la
industria textil

Incentivos fiscales a
la tercerizacién de
nuevos servicios
logisticos

La medida consiste en
un incentivo ala
demanda, es decir,
otforgar créditos o
exoneraciones fiscales
alos demandantes de
servicios logisticos que
tercericen estas
actividades.

Esta medida es de
aplicacion
relativamente simple
puesto que sdlo
implica suministrar los
soportes
confractuales o
facturas que muestren
el subcontrato a un
proveedor externo
para luego obtener el
crédito fiscal.

No hay costos
directos de la
medida. El costo
es solo de
administraciéon
de la medida

Granel y semigranel
sélido alimenticio

Envasados no
perecederos

Alimentos bajo
temperatura
confrolada

Productos de
transporte aéreo no
alimenticios

Carga general
contenedorizada no
alimenticia

Perecederos de alta
rotacién de
Cconsumo masivo

Productos no
perecederos de
rotacién media y
Cconsumo Masivo

Productos de alto
valor agregado de
despacho contra
pedido

Granel y semigranel

Corto plazo
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Nombre de la
medida

Descripcion

Costo relativo

Cadenas
beneficiadas

Plazo de
ejecucion

solido no alimenticio

Componentes
industriales

Insumos de la
industria textil

Incentivos fiscales a
la contratacion de
operadores de
transporte formales

Esta medida consiste
en una variacién o
una especificacién de
la anterior

No hay costos
directos de la
medida. El costo
es sélo de
administracién
de la medida

Carga general
fraccionada

Productos de
transporte aéreo no
alimenticios

Perecederos de alta
rotaciéon de
Consumo masivo

Productos no
perecederos de
rotacién media y
Cconsumo mMmasivo

Productos de alto
valor agregado de
despacho contra
pedido

Insumos agricolas de
la industria
alimenticia

Insumos de la
industria textil

Corto plazo

Operativo de
fiscalizacién de
mercancias en ejes
troncales

Hay algunos paises en
que se vienen
implementando
sistemas de
seguimiento
conectados a una
central de policia ala
mercancia con el fin
de notificar en caso
de robos e incidentes
de seguridad.

Por otra parte, existen
tecnologias de
geoposicionamiento
que pueden ser
empleados en
confenedores en
frénsito y que podrian
alertar sobre
desviaciones de la
ruta o detenciones
anormales. En lo que
respecta a
mercancias que

Elevado pero los
costos
principales
pueden ser
incluidos en los
confratos de
concesiéon
vigentesy
recuperados a
fravés de las
tarifas.

Todas las cargas
con potencial
elevado de
reduccion:
alimentos
envasados no
perecederos,
componentes
automotrices,
electronicos,
electrodomésticos,
quimicos, productos
de transporte aéreo
no alimenticios
(textiles y
confecciones,
cosméticos,
minerales preciosos)

Carga general
contenedorizada no
alimenticia

Productos no
perecederos de
rotacién media y

Mediano - Largo
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Cadenas Plazo de
beneficiadas ejecucion

Nombre de la
medida

Descripcion Costo relativo

circulan por el CoNnsUMOo MaAsivo
territorio nacional
fuera del régimen
aduanero, la
proteccién de ciertos

Productos de alto
valor agregado de
despacho contra

ejes froncales del pedido

movimiento de carga Insumos agricolas de

mediante la industria
alimenticia

La medida es

compleja de aplicar Granel y semigranel

desde el punto de sélido alimenticio

vista institucional y Componentes

técnico por cuanto industriales

conlleva aspectos
relacionados con
fiscalizacién, dotacién
de tecnologia en ejes
froncales, inversion en
equipamiento

Insumos de la
industria textil

Promocién del El programa Exporta- Bajo Productos de Inmediato,
nuevo mecanismo Facil ya ha sido fransporte aéreo no | estdn siendo
de exportaciéony adoptado en PerU y alimenticios (textiles ejecutado
envios de estd siendo y confecciones,
mercancias por coordinado por cosméticos,
remesas postales PROMPERU y minerales preciosos)

ejecutado por .

SERPOST. Este sistema Exportaciones de

permite hacer envasados no

remesas postales de perecederos
mercancias por un Productos de alto
monto inferior a 5.000 valor agregado de
USD sin necesidad de despacho contra
usar agentes pedido

aduaneros.

Es conveniente
monitorear de cerca
los resultados y de ser
necesario ampliar
progresivamente el
monto a ser
exportado como el
caso del proyecto
que sirvié de modelo,
Exportafdcil de Brasil,
en el cual el limite es
de 50.000 USD

La complejidad
institucional de esta
medida es minima ya
que ya estd en
ejecucion.
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Nombre de la
medida

Descripcion

Costo relativo

Cadenas
beneficiadas

Plazo de
ejecucion

Plan de promocién a
la modernizacién de
servicios logisticos

Todas las medidas
relacionadas con
incentivos deben ser
apoyadas por un plan
de promocidon que
debe destacar:
oportunidades de
negocios, incentivos
del Estado,
condiciones de
acceso, instancias a
fravés de las cudles se
accede alos
beneficios
potenciales, monto
financiado y costo del
frémite.

Este plan seria
conveniente que esté
asociada a la
ventanilla virtual de
apoyo al transportista

Mediano

Todas las cadenas

Mediano

Plan nacional de
capacitacién

La medida consiste en
disefiar un plan
nacional de
capacitacién que
defina las dreas de
formacién por nivel,
las instituciones
nacionales que
brindardn los cursos

Mediano, parte
del
financiamiento
es del usuario

Todas las cadenas

Mediano, Largo

permanente

Organizacién
institucional y
mecanismos de
monitoreo del sistema

Implementacion de Ver Seccién 1.6 - Elevado Todas las cadenas Cortoy
una ventanilla virtual | Organizacién Mediano (por
y fisica de apoyo al institucional y etapas)
transportista mecanismos de

monitoreo del sistema
Instancia de didlogo | Ver Seccion 1.6 - Mediano Todas las cadenas Corto

Fuente: elaboracion propia

D.3.

Evaluacion de las medidas y su impacto relativo

Muchas de las medidas descritas anteriormente son complementarias, y la evaluacion
que se presenta a continuacién ha revelado que mds que decidir por otra la misma ha
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servido para identificar la relafiva complejidad y la secuencia adecuada de
implementacién de cada una de ellas.

La evaluaciéon se ha hecho con base en criterios inherentes al mayor o menor grado de
complejidad y de impacto que una medida podria lograr en resolver los problemas
identificados en el diagndstico. En lineas generales se puede apreciar lo siguiente:

e Todas las medidas tienen un impacto elevado en el sistema, en la medida que
benefician a un nUmero significativo de cadenas

e El control de la aplicacién de la medida es relativamente sencillo, pero
dependerd de la creacion de una institucionalidad especifica de seguimiento de
casos y que es la Ventanilla Unica del operador logistico

e Los plazos son variables. Hay medidas que son casi inmediatas por cuanto el
mecanismo estd operando (exportaciones por remesas postales, por ejemplo)
pero ello no necesariamente significa que es necesario descartar otfras. El plan de
capacitacién es de plazo elevado, complejo, pero sin embargo su impacto es
elevado y necesario para la eficiencia de ofras medidas.

e La mayor parte de los incentivos fiscales pueden ser relativamente fdaciles de
controlar y no necesariamente implican una inversién. Los costos son igualmente
variables, pero en general, las medidas que son mds costosas — incentivos vy
créditos a la reposicidn de flota o adquisicidén de flota especializada y el operativo
de fiscalizacién de mercancias — son impostergables.

e En conclusion, la evaluacidon muestra que no hay diferencias significativas entre las
medidas seleccionadas y que todas ellas son pertinentes, y que es necesario
asegurar una implementacién acompasada de todas ellas para lograr el mdximo
beneficio en la medida en que buena parte de ellas son complementarias.

Tabla N° 25 - Evaluacion de las medidas propuestas en el componente Servicios

Medida Costo Impacto Control Insfitucional Plazo Total

Incentivos a la modernizacién y al desarrollo de negocios de los operadores

Incentivos fiscales ala concentraciéon empresarial 2 2 2 2 2 10

Incentivos fiscales ala diversificacion de servicios logisticos 2 3 2 2 2 1

Incentivos crediticios ala adquisicion de flota 1 3 3 2 2 1

Incentivos crediticios al equipamiento con equipo GPS y de tracking 3 3 3 2 2 13
Incenfivos a la demanda

Incentivos fiscales ala terciarizacidn de nuev os servicios logisticos 2 3 3 3 3 14
Normativos y regulatorios (No incluidos en el PAI)

Operativo de fiscalizacién de mercancias en ejes troncales 1 3 3 1 1 9
De apoyo al mercado

Promocién del mecanismo de exportacion por remesas postales 3 2 3 3 3 14

Plan de promocién a la modernizacién de servicios logisticos 3 3 2 2 2 12
Creacién de capacidades

Elaboracién de un plan nacional de capacitacién 2 3 2 2 1 10
Institucionales

Implementacion de una ventanilla Unica virtual y fisica 2 3 2 1 2 10

Instancia de didlogo permanente publico/privada 3 3 3 2 3 14
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Fuente: elaboracién propia

Criterios de evaluacién

Costo 3- Alto Inferior a2 MM USD

2- Medio Entre 2y 10 MM USD

1- Bajo Superior a 10 MM USD
Impacto 3- Alto Beneficia a mds de 20 cadenas

2- Medio Beneficia entre 5y 20 cadenas

1- Bajo Beneficia a menos de 5 cadenas
Control 3- Alto De fécil control

2- Medio Control medianamente complejo

1- Bajo Complejidad de supervisién elevada
Institucional 3- Alto Baja complejidad institucional

2- Medio Complejidad institucional media

1- Bajo Elevada complejidad institucional
Plazo 3- Alto Répida implementacion

2- Medio Implementacién de mediana duracion

1- Bajo Implementacién lenta

e] Transport Consultants

-101-

Plan de Desarrollo de los Servicios de

Logistica de Transporte



Anexo E
Proyecto de norma logistica

E.1. Contenido del Texto
CAPITULO I. DISPOSICIONES GENERALES

Las disposiciones generales recogen los aspectos fundamentales de la propuesta
normativa, senalando i) el objeto de la Ley, ii) la definicidn de sistema logistico v iii) el rol
gue debe desarrollar el Estado en el desarrollo del sistema logistico.

En cuanto a la finalidad y objetivos de la Ley, el articulo 1° de la propuesta senala que la
misma tiene por fin promover el desarrollo de un sistema logistico eficiente y competitivo
mediante la adopcidén concertada entre los sectores publico y privado de politicas vy
acciones coordinadas dirigidas a la reduccién de los costos logisticos, con el fin de elevar
la calidad de vida de los ciudadanos a fravés de la mejorara de la posicidn competitiva
del pais.

El Plan de Desarrollo de Servicios Logisticos plantea la pregunta; squé puede hacer la
logistica por el Peri2 sefalando que la misma mejora la competitividad reduciendo el
costo de las exportaciones, favorece la posicion del Perd como destino de inversiones en
razdn a la eficiencia productiva y de servicios, crea empleo neto y estable, contribuye al
desarrollo de las regiones y reduce el costo del consumidor.

Atendiendo a estas contribuciones de la logistica recogidas en el Plan de Desarrollo de
Servicios Logisticos, la norma ha propuesto como su finalidad, ademds de la promocién
del desarrollo del sistema logistico la elevacion de la calidad de vida de los ciudadanos a
fravés de la mejora de la posicidn competitiva del pais. Consideramos que en esta Ultima
frase se resume la contribucidn de la logistica al Perd.

A partir de la informacién recogida durante el desarrollo de la consultoria de los distintos
actores vinculados al sistema logistico, se pudo constatar la existencia, en algunos
dmbitos, de falta de informacién en relacién al objeto propio de la logistica, por lo que a
pesar de las dificultades propias de incluir una definicion sobre logistica se ha optado por
incluir una en la norma. La definicién escogida tiene por fin otorgarle claridad al objeto de
la norma sin pretender establecer una definicién técnica-cientifica que no permita
alcanzar este objetivo diddctico. Por esta razdn la definicion de sistema logistico recogido
en el articulo 2° de la propuesta normativa, define al sistema logistico como aquel que
estd compuesto por las entidades, empresas, infraestructuras, equipos, procesos y soporte
de tecnologias de informacién destinadas al movimiento y manipuleo eficiente y oportuno
de bienes, creando valor agregado mediante el transporte almacenaje, distribucion y
ofras actividades vinculadas, en las cadenas logisticas que enlazan la produccién con la
demanda.

Consideramos que esta definicién, al ser descriptiva cumple con la finalidad de permitir la
operacién adecuada del marco legal evitando las complejidades y discusiones, muchas
veces estériles de una definicién mds precisa del sistema logistico.

A su vez se ha considerado importante establecer el dmbito de actuacion estatal en el
desarrollo del sistema logistico, a fin de que exista claridad en los actores puUblicos vy
privados sobre las reglas de actuacion institucional del sector. Es asi que el articulo tercero
del texto propuesto sefiala que el Estado promueve el desarrollo de un sistema logistico
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eficiente mediante la adopcién de acciones coordinadas con el sector privado,
orientadas a facilitar el flujo eficiente de mercancias entre sus puntos de origen y destino.

Asimismo senala que le corresponde al Estado establecer las normas y regulaciones que
optimicen las relaciones entre los distintos integrantes del Sistema Logistico, y de
fransporte, promoviendo el desarrollo de infraestructura logistica y de tecnologia de
informacién y comunicaciones.

En cuanto a las actividades de planificacién y coordinacién del sistema logistico que le
competen al Estado, la norma ha establecido un capitulo referido al Plan Nacional de
Logistica.

A continuaciéon se transcriben las normas comprendidas en la propuesta para este
capitulo:

Articulo 1.- Objeto y finalidad

Promover el desarrollo de un sistema logistico eficiente y competitivo mediante la
adopcidén concertada entre los sectores publico y  privado de politicas y acciones
coordinadas dirigidas a la reduccion de los costos logisticos, con el fin de elevar la calidad
de vida de los ciudadanos a través de la mejorara de la posiciéon competitiva del pais.

Articulo 2.- Sistema Logistico

El sistema logistico estd compuesto por las entidades, empresas, infraestructuras, equipos,
procesos y soporte de tecnologias de informacion destinadas al movimiento y manipuleo
eficiente y oportuno de bienes, creando valor agregado mediante el fransporte
almacenaije, distribucion y otras actividades vinculadas, en las cadenas logisticas que
enlazan la produccién con la demanda.

Articulo 3.- Rol del Estado

El Estado en promueve el desarrollo de un sistema logistico eficiente mediante la
adopcién de acciones coordinadas con el sector privado, orientadas a facilitar el flujo
eficiente de mercancias entre sus puntos de origen y destino.

Asimismo le corresponde al Estado establecer las normas y regulaciones que optimicen las
relaciones entre los distintos integrantes del Sistema Logistico, y de transporte,
promoviendo el desarrollo de infraestructura logistica y de tecnologia de informaciéon y
comunicaciones

CAPITULO II. POLITICA NACIONAL LOGISTICA

El Capitulo segundo de la propuesta normativa contiene los lineamientos de politica
logistica. Estos lineamientos han sido establecidos atendiendo a la mision y a los objetivos
estratégicos de la politica nacional logistica contenido en la propuesta del Plan de
Desarrollo de los Servicios Logisticos.

Tratdndose de un texto normativo no se han recogido literalmente la misidn y los objetivos
estratégicos propuestos, dado que la norma tiene por fin establecer un marco para la
implementacién de politicas logisticas, sin embargo no existe impedimento para que la
totalidad de los objetivos y misidn puedan integrarse de manera mds especifica en las
politicas que se recojan en el Plan Nacional.

A fin de entender este capitulo segundo, es importante entender la diferencia entre Plan
de Servicios Logisticos y la propuesta normativa. El plan, que es un producto de la presente
consultoria, tiene entre sus objetivos hacer propuestas de mediano y largo plazo para el
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fortalecimiento de la logistica. La norma propuesta tiene por objetivo viabilizar la
implementacién de éstas propuestas a través de la creacién de un marco normativo
estable de largo plazo que permita llevar a cabo el fortalecimiento del sistema logistico.

Como se ha senalado anteriormente, si bien es posible implementar muchas de las
medidas propuestas en el Plan de Servicios Logisticos sin necesidad de contar con el
marco legal que se propone, dichas acciones estarian demasiado sujetas a la voluntad
discrecional de las autoridades de turno. Dada la inestabilidad institucional propia del
Pery, es probable que los esfuerzos de una administracion sean dejados de lado por otfros
aspectos “urgentes”, perdiendo el impulso inicial.

En este sentido y tomando por cierto los aportes de la logistica a la eficiencia
,competitividad y mejora del bienestar general, una norma legal como la propuesta
permite establecer un arreglo institucional nuevo que organice y le otorgue estabilidad a
las acciones orientadas a fortalecer la logistica que en su ausencia tendrian menor
probabilidad de implementacion exitosa.

A contfinuacién se transcrioen las normas comprendidas en la propuesta para este
capitulo:

Articulo 4.- Lineamientos de la Politica Logistica Nacional

El Estado orienta, en coordinacion con el sector privado, el desarrollo del sistema logistico
nacional estableciendo las medidas dirigidas a reducir los costos logisticos generalizados a
fin de mejorar la capacidad de competir internacionalmente, como un medio para
mejorar la calidad de vida de los ciudadanos.

Constituyen lineamientos esenciales de la Politica Nacional Logistica:

1. El planeamiento estratégico participativo publico privado del desarrollo del
sistema logistico a través de la formulacion del Plan Nacional de Logistica.

2. La reduccidn de los costos logisticos como objetivo de fortalecimiento de la
competitividad.

3. La adopcién de medidas de facilitaciéon y optimizacién de las cadenas logisticas
de los productos que se movilizan por el territorio nacional.

4. El fomento de una oferta adecuada de servicios logisticos de valor agregado de
acuerdo a la demanda nacional.

5. La promociéon de la inversidon en infraestructura intermodal en el Sistema Logistico
Nacional.

6. El fomento de la adopcion de las tecnologias de informacion y de
comunicaciones necesarias para el desarrollo de un sistema logistico competitivo.

7. La promocion del libre acceso y la leal y libre competencia en el mercado de los
servicios logisticos.

8. La formalizacidén y modernizacién de las empresas prestadoras de servicios
logisticos y servicios asociados a los mismos.

9. La promocion y fortalecimiento de la descentralizacién y desconcentracion del
sistema logistico.

10. La promocién y planificacién del desarrollo de un sistema nacional de plataformas
logisticas nacionales, regionales y locales.

11. El fomento de la capacitacion, divulgacion e investigacién orientada al desarrollo
del sistema logistico nacional.

12. La promocidn de los sistemas de calidad total en la gestidn logistica.
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13. La proteccion y cuidado del medio ambiente y la internalizacion de
externalidades negativas, con arreglo a la legislacién sobre la materia.

14. La adopcion y mejora permanente de la normativa necesaria para el desarrollo
del Sistema Logistico.

CAPITULO IIl. PLAN NACIONAL DE LOGISTICA

La propuesta normativa incluye en su capitulo 3°, dos articulos destinados a normar El Plan
Nacional de Logistica. La finalidad de incluir este documento en la norma es establecer
un documento de cardcter vinculante que permita dar transparencia, visibilidad vy
claridad a las acciones de politica logistica, asi como monitorear y controlar el avance de
la misma.

La norma establece que el Plan Nacional de Logistica es el documento normativo que
establece, en base al diagnéstico del Sistema Logistico y los Lineamientos de Politica
Logistica Nacional, la visién asi como las estrategias, objetivos, politicas y acciones de
largo mediano y corto plazo orientadas al desarrollo de un Sistema Logistico Nacional
eficiente y competitivo.

La existencia de un Plan Nacional de Logistica debidamente aprobado permite articular y
coordinar los esfuerzos de los distintos actores publicos y privados, asi como exigir el
cumplimiento de las acciones y politicas a los distintos sectores involucrados.

A efectos de darle cardcter vinculante al Plan, la norma establece que el mismo se debe
aprobar mediante decreto supremo refrendado por los Ministros de Economia y Finanzas,
Transportes y Comunicaciones y Comercio Exterior y Turismo. El hecho de que el Plan se
formalice como una norma legal, y por lo tanto vinculante, hace que los funcionarios
publicos estén sujetos a su cumplimiento bajo responsabilidad.

A confinuacién se transcriben las normas comprendidas en la propuesta para este
capitulo:

Articulo 5.- Plan Nacional de Logistica

El Plan Nacional de Logistica es el documento normativo que establece, en base al
diagndstico del Sistema Logistico vy los Lineamientos de Politica Logistica Nacional, la visidon
asi como las estrategias, objetivos, politicas y acciones de largo mediano y corto plazo
orientadas al desarrollo de un Sistema Logistico Nacional eficiente y competitivo.

Articulo 6. Aprobacién

El Plan Nacional de Logistica tiene cardcter vinculante para las entidades y organismos
publicos comprendidos como responsables del cumplimiento de los objetivos de politica
contenidos en él. Se aprueba mediante decreto supremo refrendado por los Ministros de
Economia y Finanzas, Transportes y Comunicaciones y Comercio Exterior y Turismo.

CAPITULO IV. ORGANIZACION LOGISTICA

La norma propone una organizacién simplificada y flexible que permita la
implementacién adecuada de la politica logistica.

El centro de la propuesta de organizacién es la creacion de un Comité Permanente de
Logistica, que tiene como funciones la aprobacién del Plan Nacional de Logistica, asi
como de aprobar y monitorear el cumplimiento de las acciones, politicas y objetivos
comprendidos en dicho Plan.
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Dicho Comité es el encargado de redlizar la coordinacién para el cumplimiento de la
politica logistica con todos los organismos responsables de acciones y politicas
comprendidas en el Plan Nacional de Logistica, asi como realizar el seguimiento vy la
evaluacioén de la implementacién del Plan Nacional Logistica.

Otras funciones atribuidas por la norma al Comité Permanente se encuentra la de
proponer los estudios que resulten necesarios para conocer y resolver los problemas e
ineficiencias del Sistema Logistico, convocar a los agentes publicos y privados
involucrados en la optimizaciéon de las cadenas logisticas, planificar y promover el
desarrollo de un sistema Nacional de Plataformas Logisticas, asi como la funcidon
normativa consistente en proponer las normas que considere necesarias para optimizar el
sistema Logistico.

La propuesta normativa establece a su vez que el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones actuard como Secretaria Técnica del Comité Permanente de Logistica,
correspondiéndole tomar todas las acciones necesarias para elaborar el Plan Nacional de
Logistica, debiendo remitirlo al Comité Permanente para su aprobacién en los plazos que
senale el Reglamento de la presente Ley. Esto es asi porque tanto el desarrollo de la
infraestructura logistica como el fortalecimiento del propio sistema implican la adopcién
de medidas que inciden sobre el sector transportes, existiendo un interés prioritario del
sector en su implementacién.

Asimismo la norma contempla la participacidon de representantes del sector privado a fin
de facilitar la participacién y coordinacién con los actores interesados.

A continuacién se transcriben las normas comprendidas en la propuesta para este
capitulo:

Articulo 8. Funciones del Comité Permanente
Son funciones del Comité Permanente de Logistica las siguientes:

e Aprobar, el Plan Nacional de Logistica propuesto por la Secretaria Técnica, en un
plazo que no excederd de 180 dias Utiles, contados a partir de la vigencia del
Reglamento de la presente Ley.

e Redlizar la coordinacién para el cumplimiento de la politica logistica con todos los
organismos responsables de acciones y politicas comprendidas en el Plan Nacional de
Logistica, asi como redlizar el seguimiento y la evaluacién de la implementaciéon del
Plan Nacional Logistica.

e Aprobar toda modificacion del Plan Nacional de Logistica que posteriormente resulte
necesaria, a propuesta de la Secretaria Técnica.

e Proponer los estudios que resulten necesarios para conocer y resolver los problemas e
ineficiencias del Sistema Logistico.

e Convocar a los agentes puUblicos y privados involucrados en la optimizacion de las
cadenas logisticas.

e Planificar y promover el desarrollo de un sistema Nacional de Plataformas Logisticas
orientado a optimizar las operaciones del Sistema Logistico.

e Proponer las normas que considere necesarias para optimizar el sistema Logistico.

Articulo 9.- De la Conformacién del Comité
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El Comité Permanente de Logistica, estard conformada por los siguientes miembros
permanentes:

e Unrepresentante del Ministerio de Economia y Finanzas;

e Unrepresentante del Ministerio de Comercio Exterior y Turismo;

e Unrepresentante del Ministerio de Transporte y Comunicaciones, quien lo presidird;
e El Director Ejecutivo del Consejo Nacional de la Competitividad;

e Unrepresentante de la SUNAT;

e Unrepresentante de la Comision de Promocién de Exportaciones - PROMPERU

e Asimismo el Comité contard con un representante de cada una de las siguientes
Instituciones.

o Pert Cdmaras- PERUCAMARAS

o Asociacion de Exportaciones - ADEX;

o Asociacion Peruana de Agentes de Carga Internacional - APACIT

o Cdmara de Comercio de Lima - CCL;

o Sociedad Nacional de Industrias — SIN;

o Unién Nacional de Transportistas Duenos de Camidn — UNT; y

o Cdmara Nacional de Transporte Terrestre del Perd — CNTP.
Articulo 10.- De la Acreditacién y Designacion

Cada una de las entidades indicadas en el articulo anterior designard a su representante
mediante resolucién del titular de la entidad, en un no mayor a 30 dias Utiles contados a
partir de la publicacién del Reglamento de la Presente Ley.

En el mismo plazo, los representantes de las Instituciones privadas que integran la Comision
serdn acreditados ante la Comité Permanente de Logistica a fin de que el Ministerio de
Economia y Finanzas expedida la Resolucidn Ministerial correspondiente para formalizar su
participacion.

Articulo 11.- El Ministerio de Transportes y Comunicaciones actuard como Secretaria
Técnica del Comité Permanente de Logistica, correspondiéndole tomar todas las acciones
necesarias para elaborar el Plan Nacional de Logistica, debiendo remitilo al Comité
Permanente para su aprobacién en los plazos que sehale el Reglamento de la presente
Ley.

CAPIiTULO V. PLATAFORMAS LOGISTICAS

Atendiendo al nivel prioritario que para el fortalecimiento de la logistica tiene el desarrollo
de la infraestructura logistica, se propone introducir algunas normas generales que
faciliten la implementacion de las mismas. Los articulos 12° al 15° de la propuesta
normativa comprenden estas normas.

Los articulos 12 y 15 contienen normas que permiten establecer la importancia del
desarrollo de las plataformas logisticas para el fortalecimiento de la logistica. El articulo 12
contiene una norma declarativa, mientras que el articulo 15° es una norma obligatoria
que dispone gue el Plan Nacional de Logistica establezca el desarrollo de las plataformas
logisticas prioritarias.
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Tratédndose de una materia técnica que a nuestro juicio debe ser desarrollada con
posterioridad, la propuesta delega en el reglamento la clasificacién y jerarquizacion de
las plataformas logisticas, disponiendo que esta norma reglamentaria respete las demds
disposiciones legales sobre la materia (ZALs, puertos, terminales etc).

A fin de facilitar la inversidon publica y privada, el articulo 14° de la propuesta establece
que el desarrollo de las plataformas puede hacerse a fravés de las normas que regulan la
inversion privada (concesiones y APPs) y otras leyes aplicables (ley de contrataciones del
estado).

A continuacion se transcriben las normas contenidas en la propuesta para este capitulo:
Articulo 12.-

Decldrese de interés nacional el desarrollo de una red de plataformas logisticas
orientadas a optimizar el desempeno del sistema logistico nacional.

Articulo 13.-

El Reglamento de Plataformas Logisticas establece la clasificacion y jerarquizacion de las
plataformas logisticas, estableciendo las reglas y principios aplicables a su promocién
desarrollo y operacién de conformidad con las distintas leyes sobre la materia.

Articulo 14.-

El Estado promueve la inversidon publica y privada en el desarrollo del sistema nacional de
plataformas logisticas, a través de los mecanismos establecidos en el Decreto Supremo
059-96-PCM vy el Decreto Legislativo 1012 y ofras leyes aplicables a la inversién en
infraestructura.

Articulo 15.-

El Plan Nacional de Logistica establece las plataformas logisticas que deben ser
desarrolladas de manera prioritaria.

DISPOSICIONES COMPLEMENTARIAS

Se ha considerado conveniente que la propuesta contenga normas complementarias
que faciliten la implementacién de las propuestas de fortalecimiento de la logistica. Estas
normas comprenden tanto la reglamentaciéon de la norma, como la creaciéon de un
oérgano de linea especializado en logistica del MTC, asi como la atribucién de las
funciones regulatorias a OSITRAN para la supervision de los contratos de concesion que
se otorguen sobre las plataformas logisticas de uso publico.

El establecimiento de un plazo para la reglamentacién de la Ley y del Reglamento de
Plataformas Logisticas, busca que se cuente, a la brevedad con un marco que facilite la
implementacion de las propuestas de fortalecimiento de la logistica como la
implementacion de las plataformas logisticas.

La atribucidén de competencia vinculada a la logistica a un érgano especializado del MTC
tiene como propdsito que el MTC inicie la coordinacién de las acciones de politica bajo
un funcionario responsable de dichas acciones.

Finalmente la atribucién de la competencia de OSITRAN sobre la infraestructura logistica
de uso publico busca aclarar las normas para facilitar la inversién privada en dicha
infraestructura.

A continuacion se transcriben las normas contenidas en la propuesta:

-108- Plan de Desarrollo de los Servicios de

Logistica de Transporte




PRIMERA.-En un plazo que no debe exceder de 180 dias desde la vigencia desde su
publicacién, deben publicarse el Reglamento de la presente Ley vy el Reglamento de
Plataformas Logisticas.

SEGUNDA.- Créese la Direccidén de Logistica de cargas y facilitacion del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones como érgano de linea encargado de formular la politica
de logistica y transporte a nivel nacional de acuerdo en coordinacién con el Comité
Permanente de Transporte y Logistica.

TERCERA.- Las Plataformas Logisticas clasificadas como de uso publico y alcance nacional
en el Reglamento de Plataformas Logisticas que se entreguen en concesion de
conformidad con el Decreto Supremo 059-926-PCM son infraestructura de transporte de uso
publico, correspondiendo al dmbito de las funciones de OSITRAN la supervision de los
contratos de concesién otorgados para la explotacidén de esta infraestructura.
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Anexo F
Procedimiento de cdlculo de los costos de las medidas
de los componentes de procesos y servicios

Seguidamente se hace una breve descripcion de las hipdtesis para el cdlculo de los
incentivos, los cudles son la base de los costos senalados mds adelante en el cuadro de
costos de inversiéon y financiamiento

F.1. Datos de base

Seguidamente se senalan algunos datos de base que han sido considerados en los
cdlculos de los incentivos fiscales y crediticios, asi como de los costos de otras medidas
relacionadas tales como la capacitacion.

Segun las estadisticas del MTC la flota total estimada en PerU para el ano 2011 era de
773.146 vehiculos de carga, de los cuales 538.764 o 70% vehiculos eran de baja
capacidad. Se asume que estos Ultimos son en gran parte operados por individuos ya que
la flota total de carga declarada por empresas sélo alcanzaba en el 2011 un total de
157.501 vehiculos y de este total sélo 4,904 vehiculos livianos de carga fueron reportados
como pertenecientes a una empresa Es decir, existe un total de 533.853 vehiculos de
carga liviana que estdn registrados por individuos, y este total asciende a 615.645
vehiculos si se considera el parque total de vehiculos de carga del pais, livianos y pesados.
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Figura N° 21 - Parque automotor por clase de vehiculo (2011)
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Tabla N° 26 - Parque vehicular nacional estimado, segin clase de vehiculo: 2002-2011

REMOLCADO
REMOLQUE Y

CLASE Y AMBITO | 2002 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011
AUTOMOVILES 0 ! 6 6 7 7 7 7 7 7
“ﬂg"&" 0 4 10 10 10 10 10 10 9 9
CMTA.PICKUP 276 1419 1729 2053 2348 2839 3534 4067 3946 4399
CMTA. RURAL 6 9 9 10 10 19 2 27 22 24
CMTA. PANEL 35 69 75 80 102 208 273 312 348 481
CAMION 8225 29265 33505 39859 44802 53210 68872 80068 82487 87325
REMOLCADOR 6694 11581 12712 14798 16905 20082 27204 29691 28878 30333
REMOLQUE / 8993 14060 15248 16853 18892 21968 28121 31695 33062 34939

SEMIREMOLQUE

N. E. 0 0 0 0 20 0 0 0 0 0
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TOTAL 24.229 56.408 63.294 73.669 83.096 98.343 128.047 145877  148.759 157.517

Nota: A partir del afo 2007 la informacién es del Padrén de Transportistas de Carga Nacional; las empresas de
carga estdn inmersas en él.

Fuente: MTC - DIRECCION GENERAL DE TRANSPORTE TERRESTRE.
Elaboracién: OGPP - Oficina de Estadistica.

La edad del parque vehicular perteneciente a empresas se distribuye de la forma
indicada abajo. El 48% de dicha flota tenia para el 2011 mds de 16 anos de antigledad y
59% de mds de 10 anos. Se asume que esta proporcidon es aun mayor para vehiculos
propiedad de individuos, pero para los efectos del cdlculo de incentivos contenido mds
adelante en este capitulo se ha asumido la misa proporcidn por las razones que se
explican.

Tabla N° 27 - Edad del parque vehicular perteneciente a empresas, 2011

Anos de antigiedad | Total vehiculos Carga| %

Hasta 5 50,470 35%
6al0 10,545 7%

11al5 15,694 1%
16 a 20 25,814 18%
21 a mas 43,002 30%
Todos 145,525 100%

Fuente MTC/DGTT

En el 2011 se habian registrado 67.256 empresas de transporte de carga. Esto representa
un total de 2.33 vehiculos por empresa, excluyendo obviamente los vehiculos operados
por individuos. Esto refleja la elevada atomizacion y fragmentacion de la oferta de
fransporte de carga del pais.

Tabla N° 28 - Empresas del padrén de transportistas de carga general nacional autorizadas segun
Regién Departamento: 2002 - 2011

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Amazonas - 20 33 78 104 127 165 217 240 260
Ancash 2 4 5 7 11 21 290 383 461 584
Apurimac - 20 28 41 69 157 289 468 556 583
Arequipa 653 1.942 2.037 2311 2.478 2914 3.866 4.679 5.372 5.872
Ayacucho 18 321 351 419 480 586 702 784 810 855
Cajamarca 87 270 322 439 545 600 761 932 1.099 1.271
Callao - - - - - - - - - -
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2002 2003 2004

Cuzco 46 504 599 765 894 1.174 1.375 1.585 1.754 2.009
Huancavelica - - - - - - - - - -
Hudnuco - 36 21 177 219 269 426 548 712 842
Ica 31 597 676 751 862 1.009 1.228 1.388 1.464 1.703
Junin 13 1.092 1.260 1.532 1.722 2.007 2.531 2.933 3.242 3.414
La Libertad 666 1.705 2.168 2.614 2.902 3.268 4.018 4.539 4.936 5.373
Lambayeque 308 815 893 1.336 1.600 1.757 2.309 2.869 3.142 6.915
Lima 2.645 9.267 10762 12.487 13.448 15076 18.821 22.173  25.199  29.200
Loreto - - - - - - - - - -
Madre de Dios 2 15 27 48 94 264 437 591 639 664
Moquegua 59 108 124 141 155 185 199 227 254 275
Pasco - 4 6 6 9 34 79 128 160 198
Piura 77 875 954 1.328 1.420 1.555 2.027 2.345 2.671 3.043
Puno 19 399 427 495 557 595 737 875 987 1.110
San Martin 57 175 195 233 283 360 491 599 649 707
Tacna 261 409 447 535 593 704 9214 1.065 1.158 1.281
Tumbes 43 117 191 252 300 352 444 516 570 639
Ucayali 28 171 183 196 231 298 374 422 429 458
TOTAL 5015 18.866 21.779 26.191 28.976 33.382 42483 50.266 56.504 67.256

Nota: La Regién Callao, estd incluida la Regién Lima; la informacién es del Padrén de Transportistas de Carga
Nacional.

Fuente: MTC - DIRECCION GENERAL DE TRANSPORTE TERRESTRE.
Elaboraciéon: OGPP - Oficina de Estadistica.

Estas cifras permiten concluir en la relevancia de la problemdtica, y las medidas deben
estar dirigidas a comenzar a solventar los problemas progresivamente habida cuenta de
la magnitud de la brecha a solventar. De ahi que las mismas, descritas a continuacién,
buscan dar un orden de magnitud de lo que podria estar invirtiendo el Estado peruano
para promover la diversificacion de sus servicios.
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F.2. Calculo de costos de las medidas

F.2.1. Incentivos fiscales

A la concentracién: A los efectos del cdlculo, se ha estimado que no la totalidad sino sélo
un porcentaje de la flota total de atomizados que operan de forma individual registrados
con vehiculos de carga liviana se beneficiaria de la medida, aun cuando la medida
puede beneficiar a las empresas registradas con 1-2 vehiculos. Dado que resulta muy
ambicioso que la medida tenga una cobertura total se han excluido del cdlculo los
vehiculos cuya edad supera los 10 anos, o 48% de la oferta. Esta medida beneficiaria
anualmente a un 20% del total de individuos operando con transporte propio, esperando
lograr la cobertura total en 5 anos. Se ha establecido una base de ingresos anuales que
es sujeto a exoneracién fiscal igual a 12.000 USD, es decir, que todo monto que supere
esta cifra no estard exonerado. La exoneraciéon es del 2% vy la medida tendrd una vigencia
de 5 anos sujeto a revisiéon.

Tabla N° 29Costo de la medida de incentivos a la concentracion empresarial

Total flota operada por individuos 399.553
20% de la oferta a beneficiar con los incentivos 79.911
Excluyendo los propietarios con vehiculos de ds de 10 aiios (52 % de la oferta) 38.357
Base de ingresos anuales para la exoneracion (miles USD/empresa) 12
Total Ingresos susceptibles de Exoneracion 460.285
Exoneracion fiscal 2% 2%
Total incentivos concentracion (/ano) 9.206

Fuente: elaboracién propia

A la diversificaciéon de servicios logisticos: Se ha establecido que un total de 50.000
empresas se beneficiarian de los incentivos bajo el entendido que se beneficiarian las
primeras, es decir, aquellas que deciden innovar y que estdn dispuestas a formalizarse si
ya no lo han hecho. La base de ingresos sujeto a exoneracion fiscal corresponde a 12.000
USD y la exoneracidén fiscal es del 2%. La medida tendrd una vigencia de 5 anos.

Tabla N° 30 - Costo de la medida de incentivos a la diversificacién de servicios

Total de empresas a beneficiarse de incentivos 50.000

Base de ingresos anuales para la exoneracién (miles USD/empresa) 12

Total Ingresos susceptibles de Exoneracién 600.000
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Exoneracion fiscal 2% 2%

Total incentivos diversificacion (/aino) 12.000

Fuente: Elaboracion propia

F.2.2. Incentivos crediticios

A la adquisicién de flota: Se ha asumido que un 50% de la flota entre 10 y 20 ahos (se han
excluido los vehiculos de mds de 20 anos) se beneficiaria de la medida. A los efectos, se
ha asumido la misma composicidon promedio por edad reportada para vehiculos
perteneciente a una empresa para el universo de la flota, resultando un total de 23%
sobre un parque de 557.254 vehiculos de carga livianos y. El subsidio seria del 10% sobre
una base Unica de 20.000 USD por vehiculos. La medida tendria una vigencia de 5 anos.

Tabla N° 31 - Incentivos crediticios a la adquisicion de flota

Incentivos a la adquisicion de flota Miles USD

Flota entre 10 y 20 anos 128.168
% de la flota a beneficiar del incentivo 50%
Total flota a beneficiarse 64.084
Costo promedio del vehiculo (Miles USD) 20
% de subsidio 10%
Total incentivos reposicion (5 anos) 128.168
Total incentivos reposicion (/ano) 25.634

Fuente: elaboracion propia

Al equipamiento con equipo GPS y tracking: Esta medida contempla un monto Unico de
300 USD por vehiculo, para un total de 50.000 vehiculos a beneficiarse segun los criterios
que se establezca en la fase de disefo de la misma. La vigencia de la medida seria por 5
anos
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F.2.3. Incentivos fiscales a la demanda

A la tercerizacion de servicios logisticos: Se asume un total de 50.000 empresas que se
beneficiarian de la medida, sobre una base de 2% de exoneracién sobre una base de
15.000 USD anuales de servicios subcontratados. La medida estaria vigente 5 anos

Tabla N° 32 - Costo de la medida de incentivos a la tercerizacidon de servicios

Incentivos a la terciarizacion de servicios Miles USD
NUmero de empresas a beneficiarse | 50.000
Base del monto de subcontrataciéon para la exoneracion (miles USD/empresa) 15
Total Ingresos susceptibles de Exoneracién 750.000
% de exoneracioén fiscal 2%
Total incentivos terciarizacién (/ano) 15.000

Fuente: Elaboracion propia

F.2.4. Normativos y regulatorios

Operativo fiscalizacion mercancias ejes troncales: Esta medida puede ser incorporada a
los contratos de concesidn vigente, de la forma como fue incorporada en el PAI la
medida relativa a construccién de truck centers en vias concesionadas. Para el cdiculo se
ha asumido que sobre el total de inversidbn del escenario mds bajo (8.778,17 MM USD), se
incrementaria en un 2% por concepto de seguridad para un 50% del total de las
inversiones previstas. Este monto se incrementaria de 20% en el ano 1 hasta llegar al 100%
en el ano 5.

F.2.5. Creacion de capacidades

Elaboracion de un plan nacional de capacitacion: El plan de capacitaciéon contempla
cubrir un universo inicial de 14.000 personas durante los 5 primeros anos. En este plazo, el
Estado cubriria el 70% de los costos para asegurar el lanzamiento de la iniciativa, pero
dado gue es un drea que corresponde naturalmente al sector privado, se esperaria que
una vez creados los programas, serian las universidades, los centros de formacion
profesional y las cdmaras los que tomarian el relevo y continuarian impartiendo la
formacioén. El costo total estimado, incluyendo preinversidon, es de 3 MM USD (ver aparte
8.4 "Sintesis de costos”

F.2.6. Institucionales

Implementacién de una ventanilla Unica virtual y fisica del Operador Logistico: La medida
contempla la creacién de ventanilla Unica con oficinas fisicas e igualmente una oficina
virtual. El componente de informatizacion podria ser delegado al sector privado mediante
una concesidon para la puesta en marcha y operacion de la ventanilla. Se ha previsto
crear 10 oficinas a nivel nacional.
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Tabla N° 33 - Costo de la Medida de Ventanilla Unica virtual y fisica

Ventanilla Unica virtual Miles USD

Costo de inversién en Informatizacién 2.000

Oficinas de apoyo

- Instalacién 10 oficinas 500

- Costo operativo anual 1.200

Fuente: elaboracion propia
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Anexo G
Cdlculo de costos de las medidas de organizacién
institucional del PMLP

La Tabla N° 34 a continuaciéon presenta el detalle de costos. Como se puede apreciar,
esta medida ha sido reforzada con un componente importante de asistencia técnica a
todo nivel: a nivel de apoyo a las reuniones de decisidn, y a nivel de apoyo cotidiano alas
instancias operativas (D. de Logistica de Cargas y Facilitacion del MTC y Observatorio)
durante 2 y 3 anos, respectivamente.

Tabla N° 34 - Costos de inversién, operacion y asistencia técnica de las acciones de organizacién

institucional
A COLOCAF usD
Diseno de estatutos 20.000 Redaccidn estatutos
Desarrollo del proyecto Ley sistema Logistica 20.000
Operacién
- 6 reuniones anuales, dieta para 13-15 miembro: 9.000
- Invitacion expertos internacionales
Honorarios 6 expertos/ano, 2 primeros anos 15.000 Apoyo a reuniones alto niv el
Pasajes y perdiem 9.300
- Eventos
2 eventos/ano durante los 5 primeros anos 48.000
121.300
B D. logistica de Cargasy Facil. MTC - ICE usb
Disefio de la organizacion 25.000 Diseno funcional y legal
Plan Promocion Logistica 80.000
Costos anuales de Personal (6 personas) 216.000
Costos operativos diversos 8.400
Costos anuales de promocion (5 anos) 150.000
Mobiliario y equipamiento
- Computadores 4.200
- Impresoras y otro equipamiento 2.200
- Mobiliario 1.200
A.T.Internacional/afno, 3 primeros anos 120.000
607.000
C Observatorio de Logistica - IMS usb
Disefo del proyecto y encuestas piloto 100.000
A.T.Internacional/ano, 3 primeros anos 50.000
Mobiliario y equipamiento
- Computadores 6.100 Computadores y servidores
- Impresoras y otro equipamiento 3.650 Impresoras profesionales
- Mobiliario 450
Personal (3 personas) 72.000
Costos operativos diversos 8.400
Encuestas anuales (subconfratos) 40.000 Ventas al sector privado
280.600

Fuente: Elaboracién propia
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Tabla N° 35 - Sintesis de costos y financiamiento Organizacidn Institucional, con costos operativos a
5 anos

m Costo Financiamiento Distribucion anual

Costo b hlico  Privado Ao 1 Afio 2 Afio 3 Afio 4 Afio 5

Proyecto /actividad total

A COLOCAF - Instancia coordinacion y decision

Preinversion 40 40 40 - - - -
Asistencia Ténica 49 49 24 24 - - -
Operacion 189 189 57 57 57 9 9
B D. Logistica de Cargas y Facilitacion MTC - ICE
Preinversion 80 80 80 - - - -
Asistencia Ténica 360 360 120 120 120 - -
Inversion 8 8 8 - - - -
Operacion 1,722 1,722 224 374 374 374 374
C Observatorio de Logistica - IMS
Preinversion 100 100 100 - - - -
Asistencia Ténica 150 150 50 50 50 - -
Inversion 10 10 10 - - - -
Operacion 602 2 600 120 120 120 120 120
TOTAL 3,310 2,710 600

Fuente: Elaboracion propia

Tabla N° 36 - Costos totales del componente de Organizacién Institucional

Costo
ﬁ

Preinversion 0.22
Asistencia técnica 0.56
Inversién 0.02
Operacién 2.51
TOTAL 3.31

Fuente: Elaboracion propia

+ -19- Plan de Desarrollo de los Servicios de
elu Transport Consuftants Logistica de Transporte



