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Resumen Ejecutivo 

 

El presente trabajo de investigación consiste en la elaboración de un “Diseño Conceptual 

de un Sistema de Infraestructuras de Transportes Multimodal”, con la finalidad de superar el 

problema identificado, respecto a que existe una importante brecha en infraestructura de 

transportes que origina que el Perú se encuentre retrasado en relación a sus pares regionales y 

OCDE, así como una baja productividad comparado con otros países de la región. 

En tal sentido, de acuerdo a lo analizado en el presente trabajo, nuestra hipótesis de 

investigación propone que para que el Perú sea competitivo en los mercados nacionales y 

mundiales, se deberá diseñar un eficiente sistema de infraestructuras de transporte, con un enfoque 

multimodal, orientado a mejorar la productividad nacional.  

El diseño conceptual de este sistema de infraestructuras de transporte multimodal, 

sintetiza la teoría policéntrica, la teoría de redes de transporte, la teoría multimodal, teniendo en 

consideración la dimensión vertical de cierre de brechas, así como la metodología regulatoria más 

conveniente para su implementación. 

Asimismo, el diseño conceptual propone vincular los principales centros productivos con 

los mercados nacionales y globales, a través de un importante sistema de red y multimodal de 

transportes, como carreteras, ferrocarriles, terrapuertos, puertos secos, puertos y aeropuertos.  

Cada uno de los diferentes modos de infraestructuras de transportes será eficiente de 

manera independiente, así como en su conjunto, para generar sinergias, así como optimizar la 

energía y la gestión del territorio.  

Para asegurar la eficiencia del sistema, el diseño conceptual propone un enfoque 

multimodal, de manera que las infraestructuras de transporte contengan núcleos de vinculación 

física, con la finalidad de reducir los desplazamientos que sean innecesarios. Una vez que la 

mercancía se encuentre en el sistema de transporte multimodal, se puede acceder a cualquier punto 

del país en un tiempo y costo óptimo, lo cual redundará en la mejora de los precios de los 

productos en el mercado para beneficio de todos los peruanos. 
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Capítulo I. Planteamiento del Problema 

1.1 Antecedentes 

Las principales funciones de las infraestructuras de transporte de un país están orientadas 

a satisfacer las necesidades sociales y económicas de su población. Estas funciones las podemos 

definir como el desplazamiento de personas, para el desarrollo de sus proyectos de vida; y 

transporte de mercancías, para llevar los bienes y servicios producidos a los diferentes mercados. 

Ello implica que las infraestructuras de transporte deben de ser lo más eficientes posibles; 

es decir, se deben conseguir los menores costos y tiempos que sean posibles. Para lograr este 

objetivo se debe hacer un uso racional de los diferentes modos de transporte, así como de los 

recursos energéticos, cumpliendo estándares de seguridad y calidad. 

Por su parte, la producción debe hacer un uso racional del sistema de transporte, recursos 

naturales y energéticos con que se cuenta, así como el territorio en el cual se realizan. La eficiente 

relación entre las infraestructuras de transporte y la producción, tendrán una incidencia directa en 

la productividad, lo que se reflejará en los costos finales de los bienes y servicios en el mercado 

interno, exportaciones e importaciones, afectando directamente la economía del país. 

 

1.1.1 Lineamientos de Políticas Nacionales 

El 22 de julio de 2002, fue suscrito el Acuerdo Nacional que busca establecer una hoja 

de ruta para el desarrollo sostenible del país y consolidar la gobernabilidad, mediante la 

adaptación de 35 políticas de Estado, entre las cuales se destacan la búsqueda de la competitividad 

y productividad a través de la provisión de infraestructura adecuada. Más detalles de estas 

políticas se describen en el Anexo N° 1.   

 Como parte de las políticas de Estado, se encuentran las Políticas Nacionales, las 

cuales, según el Reglamento que Regula las Políticas Nacionales, aprobado mediante Decreto 

Supremo N° 029-2018-PCM, se definen como decisiones de política que buscan resolver un 

determinado problema público. Así, el 2019 se publica la Política Nacional de Competitividad y 

Productividad (2019), para fomentar el crecimiento de la productividad, mediante el desarrollo 

de las infraestructuras; así como el Plan Nacional de las Infraestructuras para la Competitividad, 

que prioriza la ejecución de 52 proyectos a cargo, en su mayoría, del Ministerio de Transportes y 

Comunicaciones.  

Precisamente, dicho ministerio cuenta con una Dirección General de Programas y 

Proyectos de Transportes, responsable de la identificación y evaluación de la inversión en 

infraestructura y servicios de transporte a ser ejecutado con participación del sector privado; y 

con una Dirección General de Políticas y Regulación en Transporte Multimodal, responsable del 

diseño, formulación, supervisión y evaluación de las políticas nacionales y regulaciones en 
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materia de infraestructura y servicios de transporte terrestre, acuático, ferroviario, multimodal, 

entre otros. (Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2019). 

 

1.1.2 La Producción y Productividad Nacional 

En vista que el presente trabajo de investigación propone que las infraestructuras de 

transporte tienen un impacto positivo en la productividad (Sánchez & Wilmsmeier, 2005), 

especialmente, desde un enfoque multimodal, al generar mayor competitividad internacional de 

los productos nacionales, menores precios de las mercancías importadas, precios más bajos de los 

productos importados y menores costos en el control de mercancías (Biblioteca Nacional de Chile, 

2009), consideramos pertinente realizar una precisión sobre los conceptos de actividad 

productiva, producción y productividad. 

De acuerdo a la literatura económica, la actividad productiva consiste en la 

transformación de bienes intermedios en bienes finales, a través de los factores productivos, como 

el trabajo y capital, concepto que se aplica no solo a la producción de bienes físicos sino también 

a la prestación de servicios (Larroulet y Mochón, 1995).  

En lo que respecta a la producción nacional, el Instituto Nacional de Estadística e 

Informática, ha determinado que la misma registró, en febrero de 2020 un crecimiento de 3.83%, 

sin embargo, en junio de este año registró una disminución del 18.06%, descenso que se viene 

presentando por cuarto mes de forma consecutiva, a raíz de los efectos de la declaración del 

Estado de Emergencia Nacional por el brote del COVID-19. Dicha información es obtenida de 

las industrias que contribuyen a la producción nacional, como el agropecuario, pesca, minería e 

hidrocarburos, electricidad, gas y agua, construcción, comercio, entre otras. (INEI, 2020).  

Por otro lado, la productividad del Perú presenta cifras que revelan bajos índices de 

crecimiento. Así lo demuestra el trabajo realizado por The Conference Board (2019) de acuerdo 

al cual ha registrado que la productividad total de factores cayó en 1.9% en el 2017 y se ascendió 

ligeramente en un 0.1 % en el 2018.  

 

1.1.3 La Balanza Comercial Nacional 

De acuerdo a la Sociedad de Comercio Exterior del Perú COMEXPERÚ (2020), durante 

el 2019 las exportaciones peruanas alcanzaron los US$ 45,985 millones de dólares en productos 

tradicionales y no tradicionales, mientras que las importaciones alcanzaron los US$ 42,506 

millones de dólares en bienes intermedios, de capital, de consumo y diversos. Es decir, que solo 

en ese año, las diferentes infraestructuras de transportes desplazaron bienes por un valor total de 

US$ 88,491 millones de dólares en productos que se exportaron o importaron del extranjero.  
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1.1.4 El Plan Nacional de Infraestructura para la Competitividad – PNIC 

En el pasado 28 de julio de 2019, se publicó el primer Plan Nacional de Infraestructura 

para la Competitividad – PNIC, aprobado en julio de 2019, elaborado por el MEF. Este 

documento es el primer esfuerzo por contar con un plan que permita orientar los esfuerzos en 

cerrar las brechas de infraestructura del país. Sin embargo, en este plan se observa que no cuenta 

con una metodología validada académicamente (no tiene visón, misión, objetivos estratégicos, 

FODA, indicadores, balance scorecard, entre otros), la brecha fue estimada en función de los 

parámetros internacionales de países desarrollados, no en función de las necesidades reales de 

conectividad del país. 

Es una relación de 52 proyectos inconexos. No evidencia que estos proyectos sean 

complementarios o concluyen con algún sistema de infraestructura y por último no evidencia que 

está conectando los centros productivos del país con la infraestructura de transporte propuesta. 

 

1.1.5 El Plan Nacional de Competitividad y Productividad 2019 -2030 

El Plan Nacional de Competitividad y Productividad 2019 -2030 fue publicado el 28 de 

julio de 2019, elaborado por el MEF. En dicho documento se evidencia que no vincula los centros 

productivos con la infraestructura de transporte que principalmente debería utilizar para ser más 

eficiente, no considera los planes productivos elaborados anteriormente, no considera un enfoque 

de clústeres. 

Los planes identificados no considerados en el Plan de Competitividad, fueron los 

siguientes: Potencialidades productivas en el territorio. Desde una perspectiva del comercio 

internacional (Centro Nacional de Planeamiento Estratégico – CEPLAN. Publicado en enero de 

2019); OECD Territorial Reviews PERU 2016. Estudio de Desarrollo Territorial - Perú 2016. 

(Centro Nacional de Planeamiento Estratégico – CEPLAN. Publicado por OCDE en octubre 

2016); Plan Nacional de diversificación productiva (Ministerio de la Producción. Publicado en 

julio 2014); Elaboración de un mapeo de clústers en el Perú (Consultoría solicitada por el Consejo 

Nacional de la Competitividad. Elaborado por: Consorcio Cluster Development- Metis Gaia – 

Javier D’ávila Quevedo. Publicación, noviembre 2013); Plan Bicentenario. El Perú hacia el 2021 

(Centro Nacional de Planeamiento Estratégico – CEPLAN. Publicado, julio de 2011). 

 

1.1.6 El Caso de la Infraestructura de Transportes de Colombia  

 Colombia ha reconocido a la logística como un pilar estratégico para fomentar la 

competitividad en ese país, llegando a establecer una Política Nacional Logística para lograr dicho 

objetivo; no obstante, considerando necesario que dicha política promueva la intermodalidad y 

productividad en el servicio de transporte, el desarrollo de infraestructura logística especializada, 

zonas estratégicas de conexión modal y la consolidación de nodos de comercio internacional 
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competitivos, es que en el 2018 emiten el documento denominado “Nueva Visión de la Política 

Nacional Logística” (Gobierno de Colombia, 2018). Ver Anexo N° 2. 

 Con el objeto de reducir los tiempos y costos de la cadena logística y posicionar a 

Colombia como un referente logístico en la región, la Nueva Visión de la Política Nacional 

Logística promueve la intermodalidad como un aspecto medular, a través de mecanismos que 

permitan modernizar la infraestructura y productividad en la prestación de los servicios de 

transporte carretero, ferroviario, fluvial y aéreo, así como la conectividad eficiente entre estos 

modos de transporte. 

  

1.2 Problema: situación problemática 

 

El Perú está ubicado en la parte central oeste de América del Sur. Comercialmente 

compite directamente con países como Colombia y Ecuador en productos agroindustriales, y con 

Chile y Bolivia en minería. CEPAL (2019). 

En América Latina solo Chile y Perú tienen un acuerdo de libre comercio con China, lo 

que transforma a ambos en protagonistas de la Alianza del Pacifico en su proyección con respecto 

a Asia Pacifico. Sin embargo, las infraestructuras de transporte no son todo lo eficientes que 

deberían. El hacer uso de estas infraestructuras de transporte es costoso, consume más tiempo del 

necesario, se encuentran desarticuladas entre los diferentes modos de transporte, no son 

multimodales, no están vinculadas adecuadamente con la producción nacional, colapsan todos los 

años con el fenómeno de El Niño, no hacen uso de las principales fuentes de energía, ni integran 

adecuadamente el territorio.  

Asimismo, el Perú cuenta con 79 segmentos productivos relevantes que tienen un gran 

impacto el sector de transporte, estas cadenas a su vez cuentan con dos problemas característicos, 

el primer problema se rige desde la perspectiva de la oferta, es decir, por modo de transporte, 

mientras que el segundo problema se basa en la perspectiva de la demanda, dificultades logísticas 

de la producción, para acceder a los mercados, de acuerdo a lo indicado en el Plan de Desarrollo 

de los Servicios Logísticos de Transporte (2011). Los principales problemas identificados en el 

mencionado plan se muestran en el Anexo N° 3. 

En este contexto, se evidencia la necesidad que tiene el país de contar con un eficiente 

sistema de infraestructuras de transporte multimodal, orientado a mejorar la productividad 

nacional; a fin de ser más competitivos en los mercados nacionales y globales, lo cual beneficiaría 

directamente a las familias y empresas, ya que reduciría el costo de vida; y de otro lado, el costo 

de nuestros productos en los mercados internacionales, los cuales compiten directamente con la 

producción de países vecinos. 
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1.2.1 El problema de investigación 

El desarrollo de las infraestructuras de transporte en el Perú ha evolucionado a través del 

tiempo de una manera desordenada, sin una adecuada planificación que logre consolidar eficientes 

redes por cada modo de transporte, ya sea para carreteras, ferrocarriles, terrapuertos, puertos 

secos, puertos, y aeropuertos, de manera que formen parte de un sistema de transporte multimodal. 

En ese sentido, de acuerdo con el Plan de Desarrollo de los Servicios de Logística de Transporte 

(2011), la red vial peruana es una de las infraestructuras de transporte más extensas y 

desarrolladas del país, precisando que todavía presenta grandes déficits, tanto en capacidad y 

estado de las vías, como en escasez de conexiones. Debido a esto, otorga a la red una capacidad 

global insuficiente para asumir los tráficos generados por la economía peruana en condiciones de 

servicio aceptables, repercutiendo en elevados costes de transporte y afectando directamente a la 

competitividad del país.  

Esta desarticulación de las infraestructuras de transporte, ha tenido como característica 

adicional, que no ha servido para vincular eficientemente a los mercados nacionales y globales 

con los centros productivos del país; lo cual ha tenido como consecuencia, altos costos para los 

bienes y servicios que producimos, así como la baja competitividad del país. Asimismo, Kogan, 

J. (2004) menciona que el mayor problema del sector transporte es el alto costo del transporte de 

personas y mercancías, lo que resta competitividad al conjunto de la economía. En el Perú el costo 

de movilizar bienes representa en promedio el 40% del costo total, mientras el referente regional 

es de 20%, indica Kogan, J. (2004). 

En este contexto, las ineficientes infraestructuras de transporte han coadyuvado a generar 

altas concentraciones demográficas en las principales ciudades, esto debido a escasas 

oportunidades de desarrollo por falta de conectividad. Desde el punto de vista social, las 

infraestructuras de transportes han generado un ineficiente proceso de descentralización del país. 

Al respecto, el Plan Estratégico Institucional del Ministerio de Transportes y Comunicaciones 

2012 – 2016 (2012) señala que actualmente el sistema vial, se ha concentrado en atender la 

demanda de servicios de transportes y necesidades de interconexión de las grandes ciudades del 

país, sin embrago, este no llega a satisfacer los requerimientos que garanticen óptimas condiciones 

de accesibilidad, transitabilidad, confiabilidad y seguridad, limitando la inclusión social, la 

sostenibilidad en el crecimiento económico y la integración interna del país. 

Asimismo, esta falta de planificación ha privilegiado utilizar como principal modo de 

transporte el carretero, que es un alto consumidor de petróleo diésel, dejando de lado al ferroviario 

que consume como principal fuente de energía la eléctrica, que justamente es nuestra principal 

fuente energética del país. 

Al respecto, el Plan Estratégico Institucional del Ministerio de Transportes y 

Comunicaciones 2012 – 2016 (2012), menciona sobre la red de carreteras, que esta traslada el 
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90% de la carga y se moviliza el 80% de los pasajeros, especialmente en los principales ejes 

longitudinales y transversales, los cuales actualmente presentan condiciones de asfaltado en buen 

estado y no así las carreteras departamentales y locales, que tienen una condición, en un gran 

porcentaje, de afirmadas o trochas en mal estado y que son utilizadas en la prestación del servicio 

provincial de carga y pasajeros. Debido a esto, se evidencia la preponderancia que tiene la red de 

carreteras con relación a los demás modos de transporte terrestre, portuario, aeroportuario y 

fluvial. 

Por lo tanto, existe una innegable brecha en infraestructura de transporte que incide 

negativamente en los costos de los productos en los mercados nacionales y extranjeros. De 

acuerdo con el PNIC: “En el Perú el desarrollo de infraestructura está retrasado en relación con 

pares regionales y países de la OCDE. Se ubica en el puesto 85 de 137 países en el Indicador de 

Calidad de Infraestructura del Índice de Competitividad Global 2017-2018”.  

De otro lado, según Un plan para salir de la pobreza: Plan Nacional de Infraestructura 

2016 – 2025 (2015): “En el sector transporte se tiene una brecha de inversión en infraestructura 

de US$ 57,499 millones a largo plazo, para el periodo 2016 – 2025”. 

En ese sentido, encontramos que el problema central que tenemos para el trabajo de 

investigación es el siguiente:  

“Existe una importante brecha en infraestructura de transportes ascendente a US$ 57,499 

millones, que origina que el Perú se encuentre retrasado en el desarrollo de su infraestructura en 

relación a sus pares regionales y OCDE, evidenciando la falta de un sistema de infraestructuras 

de transporte, que garantice la accesibilidad, transitabilidad e integración en el territorio, orientado 

a la mejora de la productividad nacional”. 

 

1.3 Pregunta de investigación 

 

Con la finalidad de precisar de manera simple la principal pregunta de investigación que 

deberíamos responder, a fin de que nos sirva como guía durante todo el proceso para no perder el 

foco de investigación, proponemos considerar la siguiente: 

¿Cómo debería ser diseñado el sistema de infraestructuras de transporte, para cerrar la 

brecha de infraestructura, garantizando la accesibilidad, transitabilidad e integración en el 

territorio, orientado a la mejora de la productividad nacional? 

 

1.4 Hipótesis de investigación: 

De acuerdo a la investigación realizada, nuestra hipótesis es la siguiente: 
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“Para cerrar la brecha de infraestructura de transportes se deberá diseñar un eficiente 

sistema de las infraestructuras de transporte multimodal, a fin de garantizar la accesibilidad, 

transitabilidad e integración en el territorio, orientado a la mejora de la productividad nacional”. 

 

1.5     Objetivos de la investigación 

 

De acuerdo con el trabajo de investigación, los objetivos propuestos son los siguientes: 

 

1.5.1 Objetivo general  

Diseñar una propuesta que permita implementar un eficiente sistema de las 

infraestructuras de transporte. 

 

1.5.2  Objetivos específicos 

  

1.5.2.1 Objetivo específico Nº 1:  

Diseñar una propuesta que integre los diferentes modos de transporte en un solo sistema 

de infraestructuras de transporte. 

1.5.2.2 Objetivo específico Nº 2:  

Diseñar una propuesta que coadyuve al ordenamiento territorial; desarrollo de la 

producción y productividad; y optimización en el uso de la energía del sistema de 

trasporte.  

1.5.2.3 Objetivo específico Nº 3:  

Diseñar una propuesta que permita implementar y gestionar el sistema de transporte 

planteado. 

 

1.6     Justificación 

 

El Plan Nacional de Infraestructura para la Competitividad – PNIC (2019), publicado en 

julio de 2019, elaborado por el MEF, no cuenta con una metodología validada para su elaboración 

y además no articula adecuadamente con el Plan Nacional de Competitividad y Productividad 

2019 -2030 (2019), publicado en la misma fecha por el mismo ministerio, así como no articula 

con otros planes de producción elaborados anteriormente. Por lo tanto, hace falta un documento 

que articule el desarrollo de las diferentes infraestructuras de transporte multimodales, así como 

integre el transporte con la productividad nacional. 

Asimismo, la brecha en infraestructura propuesta fue estimada en función de los 

parámetros internacionales de países desarrollados, no en función de las necesidades reales de 
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conectividad del país. La relación de los 52 proyectos que propone el PNIC está conformado por 

infraestructuras inconexas. No evidencian que estos proyectos sean complementarios o cierren 

algún sistema de infraestructuras de transporte, así como no demuestran su multimodalidad 

articulada con la producción nacional. 

De otro lado, las infraestructuras de transporte son ineficientes, existe una brecha en estas 

infraestructuras que no ha sido cubierta como lo demuestran los diferentes estudios mencionados, 

se encuentran desarticuladas entre los diferentes modos de transporte, siendo que no vinculan 

adecuadamente la producción nacional con los mercados locales y extranjeros.  

En ese sentido, se evidencia la necesidad de contar con el diseño de un sistema de 

infraestructuras de transporte multimodal orientado a la mejora de la productividad nacional, a 

fin de que sea eficiente y utilice adecuadamente los principales recursos energéticos del país. 

 

1.7     Delimitaciones, limitaciones, y alcances 

 

El presente trabajo de investigación está centrado en el diseño de un sistema de 

infraestructuras de transporte multimodal orientado a la mejora de la productividad nacional, en 

el ámbito de todo el territorio, el cual tendrá un período de vigencia mínimo de implementación 

y operación de 30 años. 

La organización que elabora el diseño del sistema de transportes multimodal será el 

Ministerio de Transportes y Comunicaciones – MTC, en coordinación con el Ministerio de 

Economía y Finanzas, como encargado del financiamiento y aprobación del estudio, así como del 

Ministerio de Vivienda, Construcción y Saneamiento; Ministerio de la Producción; Ministerio de 

Comercio Exterior y Turismo; y Ministerio de Energía y Minas, vinculados con el ordenamiento 

territorial, los centros productivos nacionales, los principales destinos comerciales extranjeros, 

así como los recursos energéticos del país, respectivamente.  

Asimismo, el presente diseño del sistema de transportes multimodal se elabora con los 

documentos oficiales, planes, estudios, investigaciones realizadas por las distintas entidades 

gubernamentales, tales como ministerios, agencias de planificación, institutos, así como de los 

documentos académicos principalmente del Perú, y de manera complementaria para poder 

efectuar comparaciones y contar con información relevante, las realizadas por otros países que 

pudieran aportar a la investigación. 

De otra parte, se entiende por sistema de infraestructuras de transporte a las 

infraestructuras de carreteras, ferrocarriles, terrapuertos, puertos secos, puertos y aeropuertos de 

manera exclusiva y excluyente, por lo que al referirnos a estas infraestructuras no incluimos a 

ninguna otra más. Para efecto de la presente investigación, respecto al sistema ferroviario, éste no 
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incluye el sistema de metro para el transporte de personas al interior de los centros urbanos, ya 

que se trataría de la planificación metropolitana o regional según corresponda. 

El enfoque sistémico está referido a que las infraestructuras deben operar de manera 

integral, es decir, que cada una de las infraestructuras de manera independiente sea eficiente, así 

como sus diferentes tipos de infraestructuras deberán serlo entre sí, para conseguir las máximas 

eficiencias y sinergias en el espectro holístico, de todos los diferentes sistemas de transportes 

entre sí. 

La referencia a multimodalidad, propone que las infraestructuras de transporte contengan 

núcleos de vinculación física en la medida de lo posible, con la finalidad de reducir los 

desplazamientos que sean innecesarios, ya que esto es una pérdida de eficiencia que afecta los 

costos y tiempos de desplazamiento, que incide en los costos finales de los productos en el 

mercado. 

El enfoque que se hace sobre la productividad está orientado a que los sistemas de 

infraestructura de transporte estén encaminados a llegar a los principales centros productivos o 

clústers que operan en el país, o que de una manera indirecta se puedan acceder a estos, ya que 

una vez en el sistema, se puede llegar a cualquier punto en el territorio nacional en un tiempo y 

costo óptimo. 

Una de las aristas importantes para hacer eficiente el sistema de infraestructura de 

transporte es la fuente de energía con la que ésta opera, ya que incide directamente en los costos. 

En tal sentido, el diseño del sistema de transportes multimodal tendrá especial énfasis en utilizar 

los recursos energéticos con los que cuenta el país. 
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Capítulo II: Marco Teórico 

2.1 Revisión de la literatura 

 

2.1.1 Sobre la relación de la infraestructura y su impacto en la producción  

No cabe duda de que las infraestructuras de transporte permiten el desplazamiento de 

personas y de mercancías de un punto a otro, y que son un indicador de modernidad; sin embargo, 

también tienen un alto impacto en la productividad de un país y, por ende, en su crecimiento 

económico.   

Autores como Machado y Toma (2017), citando a Calderón y Servén, indican que el stock 

de infraestructura o el flujo de servicios de infraestructura constituye un insumo en la función de 

producción agregada de la economía, junto con el trabajo, el capital humano y el capital físico; 

dichos autores, quienes realizaron un estudio sobre la relación entre la inversión en infraestructura 

de transportes y de comunicaciones y el crecimiento económico, recolectando datos de todas las 

regiones del Perú en el período 2006-2014, concluyeron que se debería elevar el nivel de inversión 

a nivel nacional, a fin de que se genere un impacto positivo en el PBI del país.  

Por su parte, Urrunaga y Aparicio (2012), señalan que las inversiones en infraestructura 

pública pueden crear externalidades positivas en la economía, ya que permitiría aumentar el 

tamaño de mercado, fomentar economías de escala, contar con mayor competitividad y aumentar 

el tamaño del mercado laboral.  

 

2.1.2 Sobre articulación de la infraestructura, sistema de redes y planificación territorial 

Como hemos podido advertir, la relación entre desarrollo de infraestructura y 

productividad es innegable, no obstante, hay un elemento adicional en este análisis que conviene 

abordar y que puede maximizar aún más la eficiencia del sistema de transporte en todos sus 

sectores, y el crecimiento económico nacional.  

El factor al que nos estamos refiriendo, es el de la articulación de las infraestructuras. 

Para Antón (2013), no tiene sentido seguir concibiendo las infraestructuras de manera 

individualizada, ya que hoy en día el transporte a nivel mundial funciona en red, en la que cada 

nodo, entendido como un centro con instalaciones con la capacidad de ofrecer una variedad de 

servicios, cumple un rol específico dentro de una jerarquización vertical y horizontal, y que estos 

a su vez, forman parte de todo un sistema.   

En concordancia con lo señalado precedentemente, Farinós (2007) citando a Biehl y 

Muenzer (1986), indica que las redes de infraestructuras de transporte tienen una marcada 

influencia en el diseño territorial, ya que puede dar lugar a cambios en su organización o 

dinamizando zonas que pueden estar menos desarrolladas que otras.  En ese sentido, pueden 
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existir distintos tipos de redes dependiendo de la función que se le desea asignar a un territorio o 

qué sectores o zonas se desean impulsar (Farinós, 2007). 

 

2.1.3 Sobre la intermodalidad y multimodalidad 

A efectos de brindar una mejor comprensión de los conceptos de intermodalidad y 

multimodalidad, conviene hacer alusión previamente a los distintos modos de transporte, los 

cuales pueden ser clasificados en tres grupos: aéreo, marítimo y terrestre; siendo en este último 

donde se producen más interacciones y que, por tanto, demandan un mayor trabajo de 

optimización en sus rutas (Larrodé et al, 2011). 

El transporte intermodal ha sido definido como el movimiento de mercancías en una 

misma unidad de carga o vehículo de carretera que utiliza sucesivamente dos o más modos de 

transporte sin manipular la mercancía en los cambios de modos (United Nations Economic 

Commission for Europe, 2001). 

Por otro lado, en el artículo 1.1 del Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte 

Multimodal Internacional de Mercancías de Ginebra del 24 de mayo de 1980, define al transporte 

multimodal internacional como aquel que involucra como mínimo dos modos distintos de 

transporte, existiendo de por medio un contrato de transporte multimodal en el cual el operador 

de transporte asume la responsabilidad total del traslado, desde un país a otro, de las mercancías 

que se le han entregado bajo su responsabilidad (Naciones Unidas, 1981).  

 

2.1.4 Optimización y energía 

Por otro lado, no puede soslayarse el factor energético en las infraestructuras de 

transporte. El combustible es uno de los insumos necesarios para poder hacer factible el traslado 

de distintos tipos de transportes, como los buses y automóviles, los cuales pueden desplazarse a 

lo largo de todas las redes viales existentes.   

Larrodé et al (2011), sostienen que luego de definir las redes de transporte, corresponde 

llevar a cabo la tarea de optimización, la cual se basa en planificar las rutas que conectan los 

puntos de origen y destino, de forma tal que el consumo de energía del vehículo utilizado para 

dichos efectos sea el menor posible.  

Agregan que la innovación tecnológica puede ayudar a maximizar la eficiencia 

energética, ya que hoy en día existen muchos vehículos con sistemas de tracción alternativos al 

tradicional, como los eléctricos, híbridos y los térmicos, por lo que resulta fundamental tener 

conocimiento del tipo de energía que requerirá el vehículo.  

Asimismo, la eficiencia energética se verá potenciada en las redes de transporte de larga 

distancia (entorno interurbano) si se prioriza el uso de la red ferroviaria y marítima, en lugar de 
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la red terrestre de carreteras; y se opte por implementar la hibridación de los sistemas de tracción, 

ya que disminuyen el consumo de combustible (Larrodé et al, 2011). 

 

2.1.5 Análisis de brechas de infraestructura 

Otro de los aspectos que son necesarios para una comprensión global del problema 

planteado en la presente investigación, es el de la brecha de infraestructura, la cual fue calculada 

en el PNIC, a largo plazo, en 363,452 millones de soles. Este monto fue obtenido utilizando una 

metodología consistente en estimar la diferencia entre el promedio del indicador de infraestructura 

para un grupo de países (por ejemplo, los países de la OCDE, los países de la Alianza del Pacífico, 

los países asiáticos y los países de ingresos medios altos) y el indicador de infraestructura más 

reciente del Perú. Luego, esta diferencia se multiplicó por el costo unitario (brindado por el 

Estado) estimado para desarrollar la infraestructura, para poder cuantificarla monetariamente. 

No obstante, es importante tener en cuenta que existen dos metodologías para calcular la 

brecha de infraestructura. Por un lado, tenemos la brecha horizontal de infraestructura, cuya 

estimación se realiza en función de las diferencias que separan los indicadores de stock de 

infraestructura en un país determinado, con los países o regiones considerados como objetivos 

(Bonifaz et al, 2015).  

La brecha vertical, por su parte, se estima en base a factores internos como la demanda 

en distintos tipos de infraestructura de cada país, relacionado al crecimiento de economía, aunque 

esta metodología, a diferencia del cálculo de la brecha horizontal que se basa en un punto en el 

tiempo, debe de trabajarse en un contexto de series de tiempo para así poder incorporar la 

dinámica temporal de los determinantes de la demanda en cada tipo de infraestructura. (Bonifaz 

et al, 2015). 

 

2.2 Marco Normativo 

  

El Poder Ejecutivo ha publicado una serie de dispositivos normativos que evidencian un 

esfuerzo por establecer una hoja de ruta que permita fomentar la competitividad y la productividad 

nacional, la articulación del mercado nacional, de dotar al país de una infraestructura de calidad 

y, a nivel institucional, establecer las competencias de los sectores encargados de llevar a cabo 

esta tarea. Partiendo de esta concepción, se han emitido las siguientes normas indicadas en el 

Anexo Nº 4. 
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2.3 Marco Conceptual 

 

2.3.1 La Planificación Territorial aplicada a los Sistemas de Transporte Multimodales 

2.3.1.1 Teoría Policéntrica 

Dentro de las infraestructuras de transporte, se menciona el modelo de estructura 

territorial urbana, en la cual se distingue tres modelos teóricos de configuración a partir del uso 

del territorio; uno de ellos, es el modelo de ciudad difusa o de urbanización dispersa, que se 

caracteriza por tener una expansión desorganizada, con poca cantidad de crecimiento urbano hacia 

las periferias suburbanas, lo cual genera un resquebrajamiento en la interconexión del lugar de 

residencia y el trabajo (Gallo et al, 2010). Ver Figura N° 1. 

Otro modelo es el de ciudad monocéntrica, donde la concentración urbana gira en torno 

a un núcleo central, con lo cual existe un sector con una alta concentración de los procesos 

productivos finales y por otro lado, áreas periféricas, vinculadas a procesos productivos de 

transformación de recursos locales, pero al final ambos procesos productivos dependen de la 

ciudad central (Gallo et al, 2010). Ver Figura N° 2. 

Un tercer modelo es el denominado policentrismo, el cual es definido como la tendencia 

de la población y de la actividad económica a aglomerarse en ciertos núcleos del sistema urbano 

y que éstos en conjunto influyen en el mismo sistema, a través de eficientes redes de 

comunicaciones (Gallo et al, 2010). Ver Figura N° 3. 

Como puede apreciarse, el modelo de organización policéntrico propone una mayor 

conectividad de las distintas ciudades o centros productivos de un territorio, así como a una mayor 

cohesión del territorio como señala la literatura, por lo tanto, consideramos que este modelo 

resulta de especial relevancia, si se desea contar con un sistema de transporte que articule los 

distintos lugares del territorio, con la actividad productiva. Un ejemplo de ciudad policéntrica, 

como una construcción del espacio de tipo difuso con sub satélites, podría ser la ciudad de Los 

Ángeles en EE.UU. 

 

Figura N°  1 Modelo Difuso 
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Figura N°  2 Modelo Monocéntrico 

 

 

Figura N°  3 Modelo Policéntrico 

 

Por otro lado, Pumain y Saint-Julien (2001), indican que el policentrismo trata de generar 

espacios equilibrados y cohesionados entre sí, conformado una pluralidad de centros. 

 

2.3.1.2 Sistemas de Redes de Transporte 

Para Rodríguez y Ducruet (2006), el término de red hace referencia al conjunto de rutas 

dentro de un sistema a las cuales se las puede identificar mediante nodos, y cada ruta constituye 

un enlace único entre dos nodos que forman parte de una red más grande, pudiendo estas rutas 

ser tangibles (carreteras y rieles) o intangibles (corredores aéreos y marítimos). Ver Figura N° 4. 

 

 

Figura N°  4 Sistema de redes de transporte 
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Para el uso adecuado de un sistema de transporte, lo esencial radica en contar con una 

infraestructura óptima que permita concretar los servicios de cada nodo, donde resulte efectivo el 

uso de un transporte multimodal.   

Rodrigue y Ducruet, (2006) consideran que existen tres estructuras de redes de transporte: 

i) centralizada, que posee un núcleo central, con gran accesibilidad y tiene gran influencia en la 

red: ii) descentralizada, que cuenta con mayor accesibilidad que la centralizada ya que posee 

subcentros que hacen repotenciar los niveles de acceso y; iii) distribuida, caracterizada por la 

homogeneidad en el acceso a los centros, permitiendo la conexión de toda la estructura. Ver 

Figura N° 5. 

 

 

Figura N°  5 Estructuras de Redes de transporte 

  

Sobre el particular, podemos advertir que existe una vinculación entre la estructura de red 

distribuida y policentrismo, ya que ambos tienen en común el elemento de la conectividad entre 

los distintos centros.   

Rodrigue y Ducruet, (2006), señalan que la longitud de la red se da en función a la 

población y el grado de desarrollo económico alcanzado, y que para medir la densidad debe 

considerarse la influencia de cada red (carretera y ferroviaria), delimitando qué tipo de red es de 

alcance regional, nacional e internacional. Ver Figura N° 6. 

Es importante destacar el impacto nacional e internacional de una red de transporte, ya 

que posibilita el incremento de la competencia entre los corredores marítimos con los corredores 

terrestres, dinamiza el comercio nacional e internacional, reduce costos y genera mayor capacidad 

logística. Ver Anexo N° 5. 
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Figura N°  6  Modos de Transporte 

 

2.3.1.2.1 Sistemas de Redes de Transporte de Vial  

Uno de los medios de transporte como mayor intervención dentro de un territorio para el 

desplazamiento de personas y mercancías, lo constituye el transporte vial. 

El diseño de un sistema de transporte comprende varios aspectos, dentro de estos se 

encuentra la localización, construcción, operación y conservación, asimismo se debe tener 

presente el aspecto económico, que comprende los costos del transporte para que este servicio sea 

accesible y perdure en el tiempo, en beneficio del usuario y del empresario, ya que su finalidad 

primordial es promover el comercio y la industria. 

 

2.3.1.2.2 Sistemas de Redes de Transporte de Ferroviario 

La red ferroviaria del Perú está compuesta por tres vías el Ferrocarril del Centro, el 

Ferrocarril del Sur y el Ferrocarril del Sur-Oriente. A partir de 1999 dichos ferrocarriles fueron 

otorgados en concesión. El consorcio ganador ofreció un plan de inversiones de US$ 30 millones. 

El plazo de concesión es de 30 años, renovable cada cinco hasta un máximo de 60 años.  

El sistema ferroviario peruano, no está integrado con el resto de los modos de transporte 

y se caracteriza por su muy baja densidad. En ese sentido, actualmente los mecanismos de 

regulación de precios más utilizados en los ferrocarriles es la regulación de la tasa de rentabilidad 

y la limitación de precios máximos. Ambos constituyen una forma de control de precios, que se 

oponen a los mecanismos tradicionales de regulación. 

Finalmente, existen dos aspectos relevantes dentro del sistema de transporte ferroviario, 

aparte de la regulación tarifaria, el primero hace referencia al sistema del derecho de acceso, la 

cual se sustenta en la eliminación de las barreras de entradas, que de alguna manera podrían 

distorsionar la competencia respecto al favorecimiento hacia algunos operadores y la 

planificación de la oferta de la infraestructura a largo plazo,  

https://translate.googleusercontent.com/translate_c?depth=1&hl=es&prev=search&pto=aue&rurl=translate.google.com&sl=en&sp=nmt4&u=https://transportgeography.org/?page_id%3D2581&usg=ALkJrhhpWs6elGM_mXhXiImQJVc3bdXEgg
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Como segundo aspecto, radica en la tarifación del acceso a la infraestructura, la misma 

que puede variar en los diferentes países, ya que existen países que tiene fijadas los costes de 

acceso, mientras que en otros países la tarifa de acceso se rige en la implementación de la 

infraestructura. 

Este es un problema general que aparece en todas las industrias de infraestructura donde 

una sola empresa controla el acceso a la red y, por tanto, dispone de una posición ventajosa para 

controlarlo, bien para favorecerse a sí misma (si se trata de una empresa verticalmente integrada), 

o bien para perjudicar a potenciales competidores. Es importante resaltar que el problema no solo 

radica en que esta empresa dominante fije tarifas excesivamente altas, sino también en que el 

regulador la obligue a establecer precios excesivamente bajos para favorecer a los entrantes. 

Uno de los problemas de la tarifación de la infraestructura para mencionar es la 

competencia intermodal, donde dicha contingencia se sustenta en la distribución modal de tráfico 

que puede tener como consecuencia la distorsión de financiación de costes, por lo que la solución 

es establecer una vista integral y multimodal del problema, siendo la coordinación de las redes 

existentes y la fijación de instrumentos que favorezcan la interoperabilidad y las conexiones 

internacionales, resaltan los modos de solución ante las contingencias posiblemente verificadas. 

Normalmente la concesión adopta la forma de un contrato a largo o medio plazo donde 

un grupo de servicios (de pasajeros y/o mercancías) integrados vertical u horizontalmente son 

ofertados en régimen de subasta al sector privado, mientras que la mayoría de los activos 

permanece bajo propiedad pública. 

 

2.3.1.2.3 Sistemas de Redes de Transporte de Portuario 

La red de transporte portuario se rige básicamente por los diferentes puntos de 

distribución de las mercancías y puntos de conexión de la intermodalidad del transporte, ya que, 

al contar con una carga depositada en el muelle, esto puede implicar diferentes funciones, como 

el transbordo de un buque a otro, el recojo y traslado por transporte terrestre conforme a las 

actividades logísticas encomendadas, entre otras. Murcia Cuenca, J. M. (2005).  

Dentro de las características resaltantes del transporte multimodal, se puede mencionar 

que es un tipo de transporte que cuenta con un empresario del transporte que posee todo el 

conocimiento del mercado, donde su principal finalidad es contar con una red de agentes 

establecidos, que tengan gran participación de operación con las diferentes rutas descentralizadas 

de un mismo territorio, ya que esto va a generar una mayor calidad de servicio en un menor tiempo 

de atención. 

El puerto del callao es uno de los puertos más representativos en Sudamérica, ya que se 

encuentra conformado por 11 terminales, de los cuales siete corresponden a puertos marítimos 
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localizados en la costa y cuatro a puertos fluviales ubicados en los ríos Amazonas, Huallaga, 

Ucayali y Madre de Dios.  

En ese sentido, al contar con un sistema multimodal en las actividades portuarias, estas 

pueden brindar importantes beneficios al comercio portuario; como el descongestionamiento de 

los puertos marítimos, mayor competitividad de productos propios en mercados internacionales 

y en razón al usuario, este se beneficiaría con el menor costo en la operación del transporte 

vinculado al menor tiempo de viaje. Murcia Cuenca, J. M. (2005). 

 

2.3.1.2.4 Sistemas de Redes de Transporte de Aeroportuario 

En términos de infraestructura aeroportuaria, el Perú se encuentra en el puesto 94 de 134 

países dentro del índice de calidad de infraestructura aeroportuaria del Reporte Global de 

Competitividad 2008-2009. Una de las principales razones que explicaría este resultado sería la 

falta de inversiones para incrementar la frecuencia y eficiencia de la infraestructura aeroportuaria, 

ya que en muchas ocasiones se ha estado postergando los proyectos de inversión. Pastor, C., 

Pérez, P., & Trillo, D. (2009). 

Sin embargo, a comparación de Perú, este último empezó con la entrega del primer 

paquete de concesión de aeropuertos entre febrero y octubre de 2004, los cuales fueron recién 

concesionados en el 2006, visualizándose un gran estancamiento del crecimiento aeroportuario 

No obstante, el Perú actualmente cuenta con un total de 145 terminales aéreos, entre los 

que se incluyen 11 aeropuertos internacionales, 20 aeropuertos nacionales, 104 aeródromos y diez 

helipuertos. Una parte de la administración aeroportuaria se encuentra a cargo de la Corporación 

Peruana de Aeropuertos y Aviación Comercial (CORPAC), que actualmente es responsable de 4 

aeropuertos internacionales, 14 aeropuertos nacionales y 23 aeródromos. Asimismo, 39 

aeródromos y 3 helipuertos son administrados por otras entidades como Gobiernos Regionales, 

Municipios y comunidades campesinas y/o nativas, mientras que algunas empresas mineras. 

Pastor, C., Pérez, P., & Trillo, D. (2009). 

 

2.3.1.3 Sistema Multimodal de Transporte  

Tradicionalmente el transporte de mercancías se realiza en base a la unimodalidad, donde 

se utiliza un solo modo de transporte ya sea carretero, ferroviario, marítimo o aéreo; sin embargo, 

con el transcurrir de los años, el sistema multimodal de transporte ha ido tomando mayor 

influencia, ya que involucra como mínimo a dos modos distintos de transporte, mediante un solo 

contrato, donde el operador de transporte asume la responsabilidad total sobre traslado de 

mercancías que recibe a su cargo, (Naciones Unidas, 1981); dando el detalle desde el lugar de 

origen al lugar de destino de la operación (Comisión Económica de las Naciones Unidas para 

Europa, 1991). 



  19 

 
Tres elementos distinguen al sistema multimodal: i) la utilización de dos o más modos de 

transporte en el traslado de mercancías; ii) un solo contrato denominado documento de transporte 

multimodal; y iii) la existencia de un sujeto único que realiza el transporte, que se encarga de 

vigilar la operación desde que es recibida hasta que es entregada la mercancía.  

El sistema de transporte multimodal, está conformado por tres segmentos: i) la 

recolección de la carga, ii) el transporte principal, que conecta los modos de transporte, y iii) 

distribución de mercancías. Estos componentes ayudan a que se consolide la interacción de las 

cargas en los terminales logísticos, logrando una eficiencia en el transporte a larga distancia 

(Lang, 2018). 

El sistema multimodal permite reducir los costos, haciendo que el mercado busque por sí 

solo la eficiencia, optando por las combinaciones más económicas para el traslado de la mercancía 

(Fondo Financiero para el Desarrollo de la Cuenca de la Plata, 2003). Asimismo, permite reducir 

tiempos, brindar comodidad al usuario, reducir costos administrativos y logísticos y brindar 

seguridad para la carga (López y Castillo, 2012). 

Según la Biblioteca del Congreso Nacional de Chile (2009), el transporte multimodal 

permite mayor competitividad internacional de los productos nacionales, menores precios de las 

mercancías importadas, mayor control del contrabando, mayor recaudación de impuestos y 

menores costos en su cobro, mejor gestión y descongestión de puertos.  

El Perú ha normado el transporte multimodal mediante el Decreto Legislativo N° 714 del 

7 de noviembre de 1991, declarando de interés nacional al transporte multimodal internacional de 

mercancías, como elemento fundamental para el desarrollo de nuestro comercio exterior. El 16 

de septiembre de 2018, dicha norma fue modificada por el Decreto Legislativo N° 1430, para 

garantizar la seguridad en la cadena logística de las operaciones de comercio exterior que se 

realizan a través del transporte multimodal internacional. Asimismo, mediante Resolución 

Ministerial N° 817-2006-MTC/09 se busca integrar la infraestructura ferroviaria y la de otros 

modos, para impulsar el transporte multimodal (Peceros, 2019). 

Por su parte, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2019) cuenta con una 

Dirección General de Políticas y Regulación en Transporte Multimodal, con autoridad técnico 

normativo a nivel nacional, responsable del diseño, formulación, supervisión y evaluación de las 

políticas nacionales y regulaciones en materia de infraestructura y servicios de transporte terrestre, 

acuático, ferroviario, multimodal. 

Pese a existir el marco legal e institucional para el desarrollo del transporte multimodal, 

la mayor cantidad de carga de exportación e importación en el Perú se realiza mediante los 

servicios intermodales, ello se debe a que la gran cantidad de carga ingresa precisamente por el 

puerto o el aeropuerto ubicados en el Callao (Corporación Andina de Fomento, 2004). 
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2.3.2 La Regulación aplicada a la Infraestructura de Transporte 

2.3.2.1 Régimen Jurídico para la Infraestructura de Transportes 

El transporte multimodal no cuenta con un régimen jurídico uniforme internacional, sino 

con diversas normas nacionales y supranacionales 

Así, pese a la aprobación del Convenio de Ginebra en 1980, al día de hoy ésta no ha 

entrado en vigor debido a la ausencia de ratificaciones por los distintos regímenes políticos, los 

choques acaecidos entre las llamadas economías de mercado y los países de economía socialista, 

así como entre el derecho continental y el common law.  

 

2.3.2.2 Regulación Económica de Infraestructuras de Transportes 

De acuerdo con Estache, A., & De Rus, G. (2003), la única razón que justifique la 

participación de la inversión pública es la falta de sustitutos que tienen los servicios de transporte, 

a fin de evitar el riesgo de que los usuarios “cautivos” sean explotados por los monopolistas 

productores de los servicios de transporte.  

El regulador debe controlar los precios y la calidad del servicio, con la finalidad que las 

empresas del mercado regulado no puedan tener algún poder monopólico en el sector de 

transporte. Esto implica que el regulador deberá minimizar los costes y aumentar la eficiencia 

productiva, asegurando al mismo tiempo que las inversiones sean consistentes con la demanda a 

precios razonables. Simultáneamente, el regulador también debe asegurar que los operadores 

monopolistas obtengan una tasa razonable de rentabilidad sobre su inversión (Estache, A., & De 

Rus, G., 2003). 

Por otro lado, para De Rus Mendoza et al (2003) dentro del esquema de los contratos de 

concesión con obligaciones de inversión, el modelo de cesión de una infraestructura a una 

empresa privada con exclusividad para su explotación, es una modalidad que impulsa el diseño y 

financiación de infraestructuras por el sector privado, cuando el sector público cuenta con 

recursos limitados. La principal idea en la que se fundamenta este tipo de contratos “es la misma 

que en el modelo de monopolios privados regulados”; es decir, resulta preferible la existencia de 

una única empresa que opere como monopolista. Para ello se establece un mecanismo de 

competencia por conseguir el contrato de concesión, e imponer algún tipo de regulación sobre las 

tarifas o los beneficios. 

La legislación peruana permite cuatro modalidades de concesión, que dependen 

básicamente del tráfico y del financiamiento asociado: a) a título oneroso, donde se impone al 

concesionario contribuciones económicas a favor del Estado o participación sobre sus beneficios, 

donde se puede aplicar el peaje para recuperar las inversiones; b) a título gratuito, donde se estima 

que el peaje puede recuperar únicamente las inversiones, pero no permite recibir contribuciones 

económicas; c) cofinanciadas por el Estado, donde el nivel del tráfico es relativamente bajo y se 
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requiere que aquél participe subsidiando las inversiones, costos de operación o garantizando un 

tráfico mínimo, debajo del cual se obliga a aportar económicamente el proyecto; d) mixta, cuando 

concurre cualquiera de las modalidades antes señaladas (Flor, L., & Rojas, O., 2007). 

Respecto a los contratos, Flor, L., & Rojas, O. (2007) mencionan que las variables básicas 

que regulan los contratos de concesión de carreteras son los niveles de peaje y su mecanismo de 

revisión, las inversiones, la garantía de tráfico mínimo, los pagos al Estado (retribución), 

cofinanciamiento (pagos por obra o por mantenimiento) y el equilibrio económico; asimismo, en 

todos los contratos de concesión de carreteras el concesionario se obliga en una primera etapa a 

la ejecución de obras, y en una segunda etapa, la ejecución está sujeta a la demanda. En el caso 

de los peajes, se ha establecido una regulación contractual de precios tope (price caps), que 

reconoce ajustes por inflación del periodo anterior (factor exógeno); no reconoce, en ningún caso, 

un ajuste derivado de las ganancias de productividad. 

Por otro lado, Zevallos, J. C. (2008) indica “que resulta evidente que cualquier tipo de 

comportamiento de los concesionarios tiene un impacto en los mercados aguas abajo”.  

Asimismo, de Rus Mendoza et al (2003) mencionan que los métodos de regulación 

económica más utilizados en el transporte se pueden clasificar en dos grandes grupos: i) los que 

imponen límites sobre la tasa de rentabilidad, y ii) los que establecen directamente límites sobre 

los precios cobrados a los usuarios. 

Dentro los límites sobre la rentabilidad, estos consisten en imponerle a la empresa un 

límite máximo sobre la tasa de rentabilidad (también denominada tasa de beneficio) que ésta 

puede obtener. Respecto a los límites sobre las tarifas, De Rus Mendoza et al (2003) mencionan 

que es “la otra familia de mecanismos de regulación económica que puede aplicarse sobre 

empresas con poder de mercado, donde se considera poner directamente límites máximos a las 

tarifas que pagan los usuarios por los servicios”.  

De acuerdo con Pérez-Reyes Espejo, R. (2006), el método de regulación de la tasa de 

ganancia ha sido el método regulatorio más utilizado en la historia de la regulación de servicios 

públicos, pese a que presenta algunas desventajas como el incentivo a sobre invertir por parte de 

la empresa regulada (efecto Averch-Johnson), así como la ausencia de incentivos a la eficiencia 

y los costos administrativos del proceso regulatorio. 

2.3.2.3 Método Regulatorio de Menor Valor Presente de los Ingresos 

Uno de los métodos regulatorios más innovadores es el de Menor Valor Presente de 

Ingresos (MVPI). Vassallo Magro (2002) señala que una forma de reducir el riesgo de tráfico en 

una concesión para la construcción de una carretera, es a través de la licitación por Mínimo Valor 

Presente de los Ingresos o sistema de licitación chileno, el cual consiste en adjudicar la concesión 

a aquel postor que ofrezca un mínimo valor actual de los ingresos generados por la concesión 

descontados a una tasa previamente establecida. Para aplicar este sistema, la administración debe 
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establecer en el pliego la tarifa máxima para cada tipo de vehículo que el futuro concesionario 

debe cobrar. Agrega dicho autor que, para reducir el riesgo de tráfico, este sistema busca que el 

plazo de la concesión se amplíe de manera automática cuando el tráfico que circula por la 

concesión es inferior al previsto, provocando su reducción en caso de que el tráfico sea superior 

al esperado. 

La consecuencia directa de la aplicación de este método es la reducción de los efectos 

negativos derivados de que la demanda real no se adapte a las predicciones, (Vassallo Magro, 

2002), por eso, cuando la concesión marche adecuadamente, el concesionario no ganará tanto 

como sí lo haría en caso de que la licitación fuera de plazo fijo. Por el contrario, si el proyecto no 

marcha de acuerdo a lo previsto, el concesionario no se verá obligado a renegociar las condiciones 

de la concesión. Por eso este sistema reduce en gran medida el riesgo de tráfico, haciendo que el 

nivel de riesgo sea aquel que el concesionario sea capaz de gestionar adecuadamente. 

Pese a lo indicado, este mecanismo no mejora considerablemente la posición del 

concesionario ante los prestamistas, debido a que los créditos facilitados por entidades financieras 

tienen calendarios de amortización preestablecidos muy rígidos debido al ajuste necesario entre 

pasivos y activos financieros, encontrándose los bancos interesados en que el concesionario 

cumpla con sus compromisos a tiempo y no tanto en que se tenga solvencia suficiente para 

afrontar dichos compromisos en un futuro (Vassallo Magro, 2002). 

Asimismo, este método no mejora el ratio de cobertura del servicio de la deuda (que 

refleja la capacidad del proyecto de cumplir con sus compromisos año a año), por lo que las 

entidades financieras no perciben que mejore su seguridad frente a un crecimiento del tráfico 

inferior al previsto; aunque sí mejora el ratio de solvencia del proyecto a lo largo de su vida ya 

que, aunque el proyecto no genere cash flow hoy para cumplir con los compromisos establecidos, 

sí que lo genera en un futuro, reduciendo el riesgo de renegociación de la deuda para el 

concesionario en caso de que el proyecto tenga problemas en los primeros años. 

Desde el punto de vista de las concesiones urbanas, las licitaciones por MVPI permiten 

separar el proceso de fijación de tarifas del problema de financiamiento de la concesión, afirma 

Engel Goetz, E. et al (1997). Una vez definido el monto de financiamiento de la concesión, que 

depende de la suma fijada por el concesionario, el regulador puede modificar los peajes para 

obtener el peaje óptimo para distintos niveles de tráfico. 

Para De Rus, G., & Nombela, G. (2003), las consecuencias económicas negativas más 

importantes del sistema de concesión convencional de plazo fijo basado en subastas con ofertas 

sobre peaje mínimo serían tres: (i) falta de información precisa sobre el tráfico futuro; (ii) 

posibilidad de que las empresas prevean renegociar el contrato de concesión en el futuro ante 

cambios del volumen de tráfico; (iii) los peajes se conviertan en una variable de ajuste contable, 

elevándose cuando la demanda es baja y reduciéndose cuando la demanda es alta, lo que puede 
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inducir a un uso ineficiente de la carretera. Agregan que cuando el nivel de tráfico es bajo, no 

habrá congestión, siendo deseable que el precio incentive la utilización de la carretera de peaje; 

pero cuando el volumen de tráfico es alto y se presentan problemas de congestión, los peajes 

deberían subir a fin de racionar el uso de la infraestructura disponible, en lugar de bajar como 

requiere el ajuste contable si se necesita restablecer la tasa normal de rentabilidad del capital. 

De Rus, G., & Nombela, G. (2003) consideran que realizando una licitación por el menor 

valor presente de los ingresos, las empresas no tienen que determinar el valor del peaje que desean 

cobrar, puesto que será prefijado por el gobierno, ni conocen al inicio de la concesión cual va a 

ser la duración exacta de ésta. La única variable que tienen que aportar como oferta sería el valor 

presente de los ingresos que necesitan para recuperar su inversión.  

Dichos autores indican también que la duración de la concesión es variable, y queda 

determinada por el tráfico que reciba la carretera. Así, dado que los ingresos totales a percibir son 

los que la empresa ganadora indicó en su oferta, si el nivel de tráfico es elevado, los ingresos se 

obtendrán antes y la concesión terminará en un plazo corto. Si, por el contrario, la demanda es 

baja, el concesionario deberá permanecer más tiempo explotando la concesión, hasta que reciba 

los ingresos solicitados. Una vez que la empresa ha percibido la cantidad solicitada, la concesión 

termina, y la carretera revierte al gobierno para su explotación directa, o bien para poder realizar 

una nueva licitación para la explotación de la concesión.  

A pesar de lo señalado, De Rus, G., & Nombela, G. (2003) consideran que el concurso lo 

ganaría la empresa más eficiente, ya que su solicitud de ingresos sería la más baja. Asimismo, 

indican que con el sistema de plazo variable, no sería necesaria la renegociación del contrato si 

las empresas realizan ofertas razonables de acuerdo con sus costes verdaderos. 

De Rus, G., & Nombela, G. (2003) precisan que la eliminación de la incertidumbre de 

demanda y de recuperación de los costes, permite que las empresas consigan financiamiento para 

los proyectos de carreteras a un menor costo de capital. Tanto los inversores privados externos 

como las entidades financieras que participen dentro de los consorcios involucrados en 

concesiones de carreteras van a percibir una mayor seguridad en este tipo de concesiones de plazo 

variable, lo cual hará que disminuyan las primas de riesgo incorporadas a los rendimientos 

demandados para las inversiones en infraestructura viaria. 

Para Engel Goetz, E. et al (1997), una ventaja de las licitaciones por MVPI es que reducen 

el riesgo que enfrenta el concesionario ya que extender el plazo de la concesión permite que el 

concesionario recupere su inversión y obtenga utilidades normales. Otras ventajas que mencionan 

son las siguientes: 

•  Las renegociaciones son más transparentes y menos probables, ya que las concesiones 

licitadas por MVPI son menos riesgosas. 

•  La oferta ganadora revela el ingreso que recibirá el concesionario. 
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•  Los requerimientos de información para el regulador son mínimos, puesto que solo debe 

monitorear el flujo vehicular y la calidad de la carretera, sin necesidad de verificar los 

costos del concesionario. 

•  Facilitan la economía política de la modificación de peajes. Por ejemplo, si un aumento 

de la congestión eleva el peaje socialmente óptimo, la concesión terminará antes, 

favoreciendo mucho menos al concesionario (sólo ahorra costos de mantención y 

administración). Esto facilita justificar ante los usuarios el aumento de peaje. Por 

contraste, en una concesión de plazo fijo se presentará el problema de qué hacer con los 

ingresos adicionales. Sería injusto que el concesionario se quede con todo el incremento 

y tampoco es apropiado que éste vaya por completo a las arcas fiscales. Lo justo es que 

el concesionario reciba parte de la recaudación adicional. 

 

2.3.2.4 Efectos de los métodos regulatorios aplicados en concesiones tipo Greenfield y 

Brownfield 

De acuerdo a Pérez-Reyes (2006), existen dos métodos regulatorios de los servicios 

públicos. Uno de ellos es la regulación por tasa de retorno, definiéndola dicho autor como: “un 

método regulatorio de regulación tarifaria que determina las tarifas del servicio regulado sobre la 

base de los costos de la empresa regulada considerando dentro de los mismos, al costo de capital 

de la empresa. Para ello el regulador aprueba las tarifas o la tarifa promedio de los diversos planes 

tarifarios que la empresa regulada tiene aprobados por el organismo regulador, de forma que 

dichas tarifas o la tarifa promedio le permita cubrir tanto los costos operativos como los gastos de 

capital en que incurrirá la empresa regulada, dado un nivel de demanda”. Train (1991) señala que, 

bajo este método regulatorio, las ganancias de la empresa no deben superar la tasa de rentabilidad 

“justa” sobre su capital invertido, teniendo la empresa la libertad de elegir su precio, nivel de 

producción e insumos, siempre que sus beneficios no excedan la tasa justa. La principal 

desventaja de la regulación por tasa de retorno, es el efecto Averch-Johnson, según el cual la 

empresa regulada tiene incentivos para sobre invertir (Pérez-Reyes, 2006). 

Otro método regulatorio señalado por Pérez-Reyes (2006), es el conocido como precio 

tope o price cap, según el cual “este método de regulación tarifaria, más que fijar o establecer un 

precio representa un mecanismo de ajuste de tarifas, dadas las tarifas iniciales o de partida. El 

propósito de este método de regulación de tarifas es separar la evolución de los precios de la de 

los costos incurridos por la empresa regulada, simulando para ello lo que sería el ajuste de precios 

en un mercado competitivo, de forma que el ajuste de precios mencionado debiese de estar 

relacionado con mejoras en la productividad que reducen el costo medio o con reducciones en los 

precios de los insumos utilizados por la industria regulada, no necesariamente por los precios que 

enfrenta la empresa”.  
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Ahora bien, Pérez Reyes (2006) advierte que el método regulatorio de precio tope adolece 

de un problema, relacionado con los incentivos a invertir en infraestructura de acceso a nuevos 

usuarios, especialmente, respecto de los de bajos ingresos. Así, señala que la regulación de precio 

tope (RPT) surge en los países desarrollados, ante la baja aceptación de la sociedad frente a la 

regulación de tasa de retorno o ganancia (RTG) a cargo de los reguladores, ya que generaba 

ineficiencias. Sin embargo, indica que es bajo la RTG que se desarrollaron las infraestructuras de 

acceso de los usuarios de los servicios públicos, de forma que cuando se implementó la RPT el 

problema del acceso ya estaba superado.  

 Pérez Reyes (2006) agrega que: “La RPT fue pensada para trasladarles ganancias de 

eficiencia a los consumidores, no para desarrollar redes de acceso a nuevos usuarios, menos aún 

para usuarios de bajos ingresos. Esto es, no se pensó en un esquema de subsidios cruzados 

distintos del aplicado en el momento inicial de implementación de la RPT. Para países con déficit 

de acceso, este es relevante, probablemente más que el traslado de eficiencias, por lo que un país 

en vías de desarrollo como el Perú, debe de evaluar el grado de maduración de las industrias 

reguladas de cara al desarrollo de infraestructura de acceso de los usuarios de servicios públicos”. 

A partir de lo señalado por el autor antes mencionado, se desprende que será más eficiente 

aplicar la metodología de tasa de retorno para proyectos en los cuales no exista infraestructura 

preexistente (greenfield), puesto que la empresa regulada tendrá los incentivos para invertir en 

ella; mientras que la metodología de precios tope será más eficiente aplicarla en aquellos casos 

en los que ya exista la infraestructura o parte de ella (brownfield), en la medida que la empresa 

regulada, bajo dicho método, tendrá incentivos para mejorar su productividad, no necesariamente 

en crear o desarrollar la infraestructura existente.  

 

2.3.2.5 Cámara de Compensación en el sector transportes  

De acuerdo con Espinoza Rivas et al (2019), la Cámara de Compensación es una 

asociación que a través de una plataforma, procesa pagos y cobros relacionados a una red de 

afiliados o miembros; radicando su utilidad en la propia compensación, reduciendo a un solo saldo 

las operaciones que se lleven a cabo entre sus miembros, por ejemplo: si a un miembro le toca 

pagar 800 y recibir 1000, la cámara de compensación le pagará 200. 

Asimismo, Espinoza Rivas et al (2019) señalan que la Cámara de Compensación actuaría 

como depositario del fideicomiso maestro, con la facultad de instruir la transferencia de fondos a 

los fideicomisos individuales de cada concesionario; no obstante, el concedente, es decir, el MTC 

(quien actúa como depositante), es quien deberá aprobar dicha instrucción, para que el banco o 

fiduciario ejecute. 

Para la European Association of CCP Clearing Houses (2020), la compensación es el 

proceso de garantizar las transacciones del mercado financiero entre la ejecución de la transacción 
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y su liquidación. La compensación la realizan las Contrapartes Centrales (CCP), que son las 

infraestructuras del mercado financiero que se interponen entre las contrapartes de los contratos 

negociados en uno o más mercados financieros, convirtiéndose en comprador de todo vendedor 

y vendedor de todo comprador. La compensación permite a las contrapartes negociar entre sí de 

forma anónima sin preocuparse si alguna de ellas respetará la operación. Si alguna de ellas se 

declara en quiebra, la compensación permite que el mercado continúe operando sin que la quiebra 

se extienda a otras contrapartes. 

En resumen, la Cámara de Compensación centralizará los ingresos producto de la recarga, 

que irán al fideicomiso maestro, procesará las transacciones de cobro y al final de cada periodo 

(mes), realizará la liquidación correspondiente a cada concesionario. 

Para la European Association of CCP Clearing Houses (2020), los principales beneficios 

de la compensación se pueden resumir de la siguiente manera: 

Eficiencia: al reducir las obligaciones entre las contrapartes, reduciendo el riesgo de 

crédito de la contraparte y de las necesidades de liquidez entre los miembros compensadores 

involucrados en esas transacciones. 

Gestión de riesgos: gestiona de forma independiente el riesgo de las contrapartes a través 

de modelos de riesgo y garantiza que haya recursos disponibles para absorber las pérdidas 

potenciales que podrían resultar del incumplimiento de un miembro compensador, limitando 

cualquier posible contagio a otros participantes de la CCP. 

 

2.3.2.6 Consideraciones en las Concesiones de Infraestructura de Transportes 

Con la finalidad de dar impulso a la promoción de la inversión privada en infraestructura 

de transportes, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones ha potenciado el Programa de 

Concesiones de Infraestructura de Transportes, cuyo objetivo es encargar al sector privado la 

ejecución de obras de infraestructura de transporte público y su explotación por un período de 

tiempo determinado. 

De acuerdo a The Global Green Growth Institute (2018), un modelo de concesión exitoso 

debe considerar lo siguiente: i) necesidades de las partes interesadas; ii) asignación de los 

contratos de servicios; iii) roles y responsabilidades de la autoridad y los operadores; iv) 

asignación del riesgo; v) duración del contrato; vi) régimen de remuneración; vii) las cláusulas de 

calidad, incentivos y sanciones; y viii) proceso de adquisición.  

Se debe tener presente que no existe un modelo de concesión ideal, por lo que se debe 

implementar un modelo que permita solucionar e implementar un sistema de transporte que se 

adapte a las necesidades y circunstancias del país, considerando el entorno político, social, 

económico y tecnológico. 
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2.3.2.7 APPs y su aplicación a las Infraestructuras de Transportes  

Dentro de los importantes avances del rol de las APPs, se debe mencionar el caso de 

Colombia que en el 2012 aprobó un marco regulatorio sobre este tipo de colaboración, 

imponiendo límites a las renegociaciones, donde las condiciones de los contratos y los recursos 

públicos asignados no se pueden incrementar más de un 20%, y elaborando un análisis de valor 

por dinero para justificar la ejecución de un proyecto mediante una APP en lugar de recurrir al 

concurso público habitual (OCDE, 2015). 

En el Sistema Peruano, el Project Finance se concibe como una estructura de 

financiamiento de APPs donde la deuda del proyecto y su equity son pagados con el flujo de caja 

que genera el mismo proyecto. En este contexto, el proceso de elaboración de una APP se lleva a 

cabo alrededor de la repartición de riesgos, analizando cómo enfrentar cada uno de ellos, y con la 

utilización de seguros para mitigarlos; mientras que en un project finance, el concesionario 

empieza a recuperar su inversión contra hitos funcionales, relacionados a la puesta en operación 

o en servicio del proyecto contratado, dentro de un plazo preestablecido (Asociación para el 

Fomento de la Infraestructura Nacional AFIN, 2017). 

Según Asociación para el Fomento de la Infraestructura Nacional AFIN (2017), se 

destacan los siguientes beneficios de las APPs: 

Los mercados de APPs más dinámicos del mundo son aquellos en los que el Gobierno 

apoya y desarrolla proyectos a través de incentivos (acceso a recursos especializados, supervisión 

del Gobierno ante los estímulos presupuestarios dedicados a APPs, garantías). Ante una 

evaluación rigurosa en base a evidencias, la oferta de incentivos crece y por ende incrementa el 

portafolio de proyectos. 

La estandarización, que se evidencia con plantillas de matrices de riesgos, modelos de 

contratos, entre otros, genera contrataciones más eficaces y un portafolio de proyectos más sólido; 

facilita las negociaciones de los contratos y reduce los costos de licitación.  

Algunos países están viendo cómo las APPs están recuperando la participación de los 

fondos de pensiones y las aseguradoras.  

Entre los años 2009 y 2016 se adjudicaron 61 proyectos de infraestructura bajo la 

modalidad de APPs en nuestro país, por una inversión total de US$ 20.9 mil millones, reflejando 

el gran interés del sector privado y público en establecer este tipo de modalidad de proyectos, 

sobre todo en el sector de transporte que representó el 35% de los proyectos adjudicados 

(Asociación para el Fomento de la Infraestructura Nacional AFIN, 2017).  

A agosto de 2017 se adjudicaron dos proyectos de APPs con una inversión total de US$ 

103.9 millones. De cara al futuro, la cartera actual de proyectos de infraestructura gestionada por 

la Agencia de Promoción de la Inversión Privada (ProInversión) para los años 2017 y 2018 

contempló 22 proyectos por adjudicar por un monto de inversión estimado de US$ 13.1 mil 
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millones, donde el sector transporte y energía (electricidad) representan el 55% del total 

(Asociación para el Fomento de la Infraestructura Nacional AFIN, 2017).  

 

2.3.3 Análisis de Brechas de Infraestructura de Transportes: Vertical y Horizontal 

Sánchez et al (2017), precisaron que existe evidencia de que para implementar de manera 

eficaz políticas de desarrollo e impulsar el crecimiento económico, es necesario contar con una 

infraestructura adecuada, acorde con los estándares tecnológicos modernos, para cerrar la brecha 

existente. 

Precisamente, Perrotti y Sánchez (2011), señalan que la brecha de infraestructura puede 

ser formuladas desde una dimensión horizontal, la cual surge con relación a un determinado 

objetivo, como la comparación con otros países o un determinado nivel de cobertura; pero también 

desde una dimensión vertical, con respeto a aspectos internos del país o región, por ejemplo, 

identificando las diferencias entre la evolución de la oferta y demanda interna de infraestructura.  

Dichos autores realizaron un estudio sobre la medición de la brecha de infraestructura en 

ambas dimensiones, para América Latina y el Caribe, haciendo mención a un estudio realizado 

por Calderón y Servén el 2002, en el que se plantearon el papel que tuvo el crecimiento de la 

brecha de infraestructura en la ampliación de la brecha del producto entre América Latina y el 

Este de Asia, en el periodo de 1980-1997, determinando que un tercio de la brecha entre los PBI 

per cápita de ambas regiones, se debió a la ampliación de la brecha de infraestructura.  

Asimismo, Perrotti y Sánchez (2011) aluden a la metodología aplicada por Fay y Yepes 

en el 2003, en la cual estimaron la inversión necesaria en infraestructura para satisfacer la 

demanda de los consumidores y las empresas en un escenario de crecimiento de la actividad 

económica, en base a 113 países, logrando determinar que América Latina y el Caribe necesitarían 

de una inversión del 3% de su producto bruto interno para satisfacer las necesidades de inversión 

del periodo 2005-2010, relación superior a la que estimaron a nivel mundial. 

Del mismo modo, mencionan que en el estudio realizado el 2007 por Carciofi y Gaya, se 

analizó la evolución del stock de capital en infraestructura con relación a su demanda, en base a 

la relación incremental capital producto, asumiendo que el stock de capital en infraestructura se 

comporta del mismo modo que el stock de capital total y que la inversión refleja adecuadamente 

la evolución del stock. 

Otro estudio al que hacen alusión Perrotti y Sánchez (2011), es el realizado por Rozas en 

el 2008, quien analizó la contribución de la inversión en infraestructura económica en el desarrollo 

de América Latina y el Caribe, a través de incrementos de productividad, competitividad y calidad 

de vida.  

Señalan también que CEPAL, en el 2010, estimó la brecha de infraestructura en el 

transporte para Argentina, Brasil, Chile y México, midiendo el stock disponible (oferta) y el nivel 



  29 

 
necesario de infraestructura para lograr un determinado objetivo de comercio internacional 

(demanda).   

Por otro lado, concluyeron que América Latina y el Caribe debe gastar entre 3% y 6% del 

PBI para alcanzar a países como Corea y China, buscando equilibrar su gasto entre inversión y 

mantenimiento, realizando un mejor diseño de sus concesiones y fomentando la participación del 

sector privado mejorando el equilibrio entre riesgo y rentabilidad prevista de los proyectos 

(Perrotti y Sánchez, 2011). 

En nuestro país, el Plan Nacional de Infraestructuras para la Competitividad (PNIC) del 

2019, estimó una brecha de infraestructura de transportes, a largo plazo (veinte años), es de S/. 

160,958 millones de soles, a partir de la comparación de la situación de infraestructura del Perú, 

no solo con los países de la OCDE, sino también con los de la Alianza del Pacífico. 

Por su parte, Bonifaz et al (2019) efectuaron el cálculo de la brecha de infraestructura de 

largo plazo en el Perú para el periodo 2019-2038, utilizando una metodología de estimación de 

brecha horizontal y vertical. Para la primera de estas metodologías, realizaron una estimación 

econométrica para determinar la relación, en un momento de tiempo existente, entre el stock de 

cada tipo de infraestructura y los distintos factores macroeconómicos, socio-económicos y 

geográficos relevantes de un total de 214 países. En cuanto a la brecha vertical de infraestructura, 

señalaron que la misma se debe estimar utilizando una metodología que contemple las presiones 

de demanda en los distintos tipos de infraestructura, como la realizada por Fay y Yepes en el 

2003, precisando que su estimación, a diferencia del cálculo de la brecha horizontal que se basa 

en un punto en el tiempo, debe de trabajarse en un contexto de series de tiempo a fin de incorporar 

la dinámica temporal de los determinantes de la demanda en cada tipo de infraestructura. Dado 

que no contaban con la data necesaria para todos los tipos de infraestructura hasta el 2018, 

estimaron la brecha vertical utilizando un modelo de relacione los distintos sectores de 

infraestructura con el PBI per cápita y el PBI en niveles. 

 

2.3.4 La Producción y su relación con la Infraestructura de Transportes 

 

2.3.4.1 Análisis de los Principales Centros Productivos 

De acuerdo al Centro Nacional de Planeamiento Estratégico (CEPLAN, 2019), entre el 

2000 y el 2017, las exportaciones peruanas al mundo pasaron de USD 6,955 millones a USD 

44,918 millones desde el 2000 al 2017, multiplicándose en seis veces aproximadamente; no 

obstante, no ha variado la composición de la canasta exportadora de manera significativa, al 

representar los productos tradicionales el 74% del total exportado en dicho período, lo cual revela 

que nuestro país depende de las materias primas.  
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CEPLAN (2019) ha identificado las principales regiones productoras del país con mayor 

capacidad y potencial para atender la demanda externa, las cuales se detallan del Anexo N° 6 al 

Anexo N° 11. 

Ahora bien, es pertinente señalar que Albuquerque (2006), citando a Becattini considera 

que la organización territorial tiene incidencia en la eficiencia de la organización de la cadena 

productiva de un país, por lo que cualquier proyecto de integración productiva debería no puede 

estar desligado de procesos de organización territorial, ya que de éste depende el éxito o fracaso 

de la productividad. Es por ello que consideramos determinante conocer los principales centros 

productivos en el diseño de las infraestructuras de transporte.  

 

2.3.4.2 Análisis de Clústeres 

Perego (2000), define a los clústeres como un conjunto de actividades económicas 

similares realizadas en un mismo lugar geográfico. Para Gaia & D’Ávila (2013), los clústeres 

representan actividades que complementan la cadena productiva de un mismo sector, mientras 

que Porter (2000) apunta a las ventajas competitivas que se generan al trabajar 

complementariamente. Según Torres (2007), los principales clústeres en el Perú son la minería y 

la pesca, pero se encuentran poco desarrollados. Por su parte, Gaia & D’Ávila (2013), han 

identificado un total de 17 clústeres en el Perú, ubicados en distintos departamentos del territorio 

nacional. Ver Anexo N° 12. 

 

2.3.5 La Eficiencia Energética y la Infraestructura de Transportes 

2.3.5.1 Consumo Energético en Infraestructuras de Transportes 

Sobre el consumo energético en el trasporte en el mundo, de acuerdo con Maximilian y 

Wilmsmeier (2014), señala que es el petróleo por su bajo costo. Por su parte Elias (2012) 

menciona que en Europa durante el 2007, el transporte absorbió el 30% principalmente carreteras 

y marítimo. Para Maximilian y Wilmsmeier (2014), el consumo del transporte en América Latina 

ascendió al 35% durante el 2011, realizando además una clasificación en el consumo, siendo 

Brasil y México los que más consumieron. De otra parte, Elías (2012) indica que la Comisión 

Europea ha publicado diversos documentos entre los que se destacan el “Plan de acción sobre 

eficacia energética” orientado a reducir el consumo de energía por aquellas menos contaminantes. 

 

2.3.5.2 El balance energético y el consumo en el Sector Transporte 

En un estudio realizado por el Ministerio de Energía y Minas - MINEM (2018), respecto 

al balance energético, indicó que en el 2018 se realizaron más exportaciones que importaciones, 

siendo el saldo de este flujo de 157,638.3 TJ, cifra que es 20,1% menor al ocurrido en el 2017.  
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De acuerdo con el MINEM (2018), el consumo final nacional del 2018 ascendió a 

846,333 TJ, correspondiendo dentro de esta cifra a diversos hidrocarburos (63,5%), carbón 

mineral y derivados (2,8%), electricidad (20,5%), leña y bosta (11,4%), bagazo y carbón vegetal 

(1,6%) y energía solar (0,2%). Como observa el MINEM (2018), respecto al consumo final, el 

mayor consumo energético dentro del año 2018 correspondió al sector transporte nacional, siendo 

el diésel 5 el mayor utilizado entre los modos terrestre, marítimo y ferroviario.  

De acuerdo con el MINEM (2018), dentro del conjunto de fuentes secundarias para 

transporte a nivel nacional (sin considerar bunker), aquellas con mayor participación fueron el 

diesel B5 con un consumo de 195,142.2 TJ, seguido del gasohol con 76,650.8 TJ.  

A partir de lo señalado, podemos concluir que la principal fuente de energía utilizada en 

el sector transportes en el país es el Diesel 5, que es importado, con los perjuicios económicos 

que esto implica, ya que incorporamos la volatilidad de los precios internacionales a los costos 

finales de los productos en los mercados.  

 

2.3.6 Construcción de una perspectiva teórica  

Luego de revisada la literatura y las distintas posiciones de diversos autores respecto a 

los temas que se desprenden de nuestro trabajo de investigación, hemos podido advertir que las 

teoría de policentrismo, transporte multimodal y sistemas de redes de transporte, reúnen una serie 

de ideas sobre conexión de ciudades, territorios, utilización de los diversos modos de transporte, 

reducción del riesgo del traslado de la carga, concepto de redes y su implementación en el 

transporte, ordenamiento y planificación territorial, entre otros relacionados, que en su conjunto, 

son necesarios en el diseño eficiente de un sistema de transportes. 

Asimismo, el presente trabajo considera una variación a la teoría policéntrica, que 

normalmente es utilizada para el diseño de ciudades, sin que esto sea óbice para usarlo en 

territorios más amplios. En ese sentido, el enfoque mayor que se le está dando a la teoría 

policéntrica, es usarla para todo el territorio nacional, una propuesta teóricamente válida y que, 

sin embargo, no ha sido muy usada, razón por la cual se considera una innovación en lo que 

respecta al ordenamiento territorial a partir de dicha teoría.  

Del mismo modo, consideramos que el enfoque teórico que estamos proponiendo, para el 

diseño de las infraestructuras de transportes, se complementa con el análisis de brechas de 

infraestructura de transporte, la eficiencia energética en el transporte, la ubicación de los centros 

productivos y clústeres en el país, así como con los métodos regulatorios aplicados a sistemas de 

redes de transporte que, en conjunto, con certeza van a ayudar a la búsqueda de una solución al 

problema de investigación, desde la perspectiva teórica planteada. 
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Capítulo III: Marco Metodológico 

3.1 Enfoque de Investigación 

 

3.1.1 Enfoque cualitativo 

El presente trabajo de investigación se ha efectuado en base al enfoque cualitativo, el cual 

“se orienta a captar el significado de los procesos, comportamientos y actos, más que describir 

los hechos; utiliza el lenguaje de los conceptos más que de los números” (Méndez & Astudillo, 

2008), por lo tanto “el investigador cualitativo utiliza técnicas para recolectar datos, como la 

observación no estructurada, entrevistas abiertas, revisión de documentos, discusión en grupo, 

evaluación de experiencias personales, registro de historias de vida, e interacción e introspección 

con grupos o comunidades” (Hernández et al 2010). 

En ese sentido, de acuerdo a lo investigado, se evidencia la necesidad de contar con un 

documento maestro que sintetice diversas teorías de transportes y de planificación territorial, con 

la finalidad que conduzca adecuadamente el desarrollo de las infraestructuras de transportes en el 

país, ya que se adolece de un diseño conceptual de las infraestructuras de transportes con un 

enfoque sistémico y multimodal, que tenga además una perspectiva intersectorial, ya que 

confluyen tanto los sectores de transportes, producción, comercio exterior, y energía 

principalmente. 

 

3.2 Alcance del estudio 

 

3.2.1 Alcance descriptivo 

El alcance del trabajo en desarrollo, está basado en una investigación descriptiva, la cual 

es definida como “una forma de estudio para saber quién, donde, cuando, cómo y porque del 

sujeto del estudio” (Namakforoosh, 2005). En ese sentido, la presente investigación, tiene como 

sujeto de estudio, a las infraestructuras de transportes, en el ámbito nacional del Perú, en el 

horizonte temporal del devenir de las últimas décadas hasta la actualidad, prospectando su 

evolución inclusive. 

El presente estudio analiza la deficiente calidad de la infraestructura de transportes en el 

Perú que, de acuerdo al Wold Economic Forum, ocupa el puesto 97 en cuanto a calidad de 

infraestructura de transporte de un total de 141 economías del mundo. A partir de ello, se investigó 

la brecha en infraestructura existente, analizando los distintos planes existentes, pudiendo 

constatar que los mismos no resuelven el problema de la infraestructura transportes del país. Se 

pudo determinar que uno de los problemas subyacentes a la brecha en infraestructura, es la 

deficiente articulación de las infraestructuras de transporte a nivel nacional, el cual conlleva a una 

desalineación con la producción y la capacidad energética del país, lo cual hace necesario contar 
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con un diseño de las infraestructuras de transportes multimodal, que coadyuve a superar el 

problema. 

  

3.3 Recolección de datos 

Se debe mencionar que los datos obtenidos responden a “instrumentos diseñados que son 

necesarios para procesar la información. No basta con recolectar los datos ni cuantificarlos 

adecuadamente, una simple colección de datos no constituye una investigación. Es necesario 

analizarlos, compararlos y presentarlo de manera que realmente lleven a la confirmación o al 

rechazo de las hipótesis” (Rodríguez, 2003). 

En ese sentido, la recolección de datos de la presente investigación se ha desarrollado en 

base a diversas publicaciones nacionales y sobre todo extranjeras, acerca de la infraestructura de 

transporte, sistemas de redes, ordenación territorial (policentrismo), producción y productividad, 

multimodalidad y variantes, brechas de infraestructura, entre otros, que han sido contrastados con 

información publicada por entidades gubernamentales sobre la situación de la infraestructura en 

nuestro país. 
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Capítulo IV: Descripción, Análisis y Propuesta 

4.1 Descripción 

 

En nuestro país, la infraestructura de transporte ha tenido un desarrollo significativo a 

partir de mediados de la década de los noventa, iniciándose reformas económicas orientadas al 

desarrollo de la política de concesiones, para la creación de nuevas infraestructuras de transportes. 

La estabilidad de nuestra economía desde dicha década hasta la actualidad, ha permitido que se 

amplíen proyectos de infraestructura y el otorgamiento de concesiones; no obstante, las cifras 

reflejan que ello no ha sido suficiente, ya que el Perú se ubica en el puesto 97 en cuanto a calidad 

de la infraestructura de transportes, de un total de 141 economías del mundo (WEF, 2019). 

La infraestructura vial existente, según el sistema nacional de carreteras obtenido hasta el 

2018, por superficie de rodadura, es de 168,473 kilómetros, incluyendo las pavimentadas y no 

pavimentadas (MTC, 2018). Aunado a ello, es importante señalar que actualmente existen 16 

contratos de concesión sobre carreteras, cuya operación y mantenimiento está a cargo de un 

privado, bajo la supervisión del ente regulador (OSITRAN, 2020). Cabe indicar que este sector 

ocupa el puesto 110 en cuanto a la calidad de las vías, a nivel mundial (WEF, 2019). De acuerdo 

con el Plan Estratégico Institucional del Ministerio de Transportes y Comunicaciones 2012 – 2016 

(2012), la red de carreteras desplaza el 90% de las mercancías, así como moviliza el 80% de los 

pasajeros, por lo que se puede concluir que el transporte en el Perú es eminentemente carretero. 

Por su parte, el sector ferroviario en nuestro país cuenta al 2018 con 1,939.7 kilómetros 

de longitud total de líneas férreas. Este sector ocupa el puesto 95 en el indicador “densidad 

ferroviaria”, a nivel mundial (WEF, 2019). Asimismo, Kogan, J. (2004) señala que el trasporte 

ferroviario traslada el 4% de la carga, mientras que sólo alcanza el 3% en pasajeros, es decir en 

la práctica es muy poco relevante respecto al medio carretero. 

En lo que respecta al sector portuario, contamos con 89 terminales portuarios, de los 

cuales, 39 son de titularidad privada, 8 concesionados, 31 no concesionados y 11 cesionados 

(MTC, 2018). Este sector ocupa el puesto 84 de 141 economías del mundo en cuanto a la 

eficiencia en la prestación de este servicio, a nivel mundial (WEF, 2019). 

Por su parte, el sector aeroportuario está conformado por aeropuertos, aeródromos locales 

y helipuertos, habiendo obtenido el consorcio Lima Airport Partners la concesión del Aeropuerto 

Internacional Jorge Chávez; Aeropuertos del Perú; Aeropuertos Andinos del Perú; y el consorcio 

Kuntur Wasi el Aeropuerto de Chinchero en Cusco (Bonifaz et al, 2015). Este sector ocupa el 

puesto 92 de 141 economías del mundo en cuanto a la eficiencia en la prestación de este servicio, 

a nivel mundial (WEF, 2019). 

De otro lado, el Plan Nacional de Infraestructura para la Competitividad (PNIC), fue 

elaborado con el objetivo de establecer una agenda de desarrollo a corto plazo que permita cerrar 
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las brechas de infraestructura existentes, a fin de contribuir a mejorar la productividad y 

competitividad del país. Este documento estima una brecha de acceso básico de infraestructura 

de alrededor de 363 mil millones de soles a largo plazo, una metodología de priorización para 

identificar los proyectos de infraestructura de gran envergadura e impacto significativo en la 

productividad, que tuvo como resultado el establecimiento de 52 proyectos con un valor de casi 

100 mil millones de soles en el corto plazo, y una propuesta de mecanismo de institucionalización 

que permita garantizar la ejecución de los proyectos y mantener vigente la buena práctica de hacer 

un planeamiento en el largo plazo, en función a los objetivos del Estado y en los distintos niveles 

de gobierno.  

El PNIC constituye el primer esfuerzo del Estado Peruano en establecer una hoja de ruta 

que permita destinar los recursos públicos y los provenientes de privados, en aquellos proyectos 

de infraestructura con un gran impacto en la productividad y competitividad; no obstante, es 

necesario indicar que este plan, en ningún extremo, hace referencia alguna a que se encuentre 

articulado con los anteriores planes productivos y, sobre todo, el listado de 52 proyectos 

priorizados, se configura como un conjunto de infraestructuras que no se encuentran 

interconectadas entre sí. Por tal razón, así tengamos concluidas y operando las infraestructuras de 

transporte que propone el PNIC, esto no asegura que se superen las deficiencias de interconexión 

entre dichas infraestructuras, lo que mantendría su ineficiencia. Para Kogan, J. (2004), esta 

desarticulación de las infraestructuras de transporte, no ha servido para vincular efectivamente a 

los mercados nacionales y globales, teniendo como consecuencia altos costos para los bienes y 

servicios producidos, así como una baja competitividad del país.  

Asimismo, la Asociación para el Fomento de la Infraestructura Nacional también señaló 

que el PNIC adolecería de dos puntos críticos como la liberación de áreas para la realización de 

proyectos de infraestructura, y la celeridad en la aprobación de estudios y permisos, lo cual 

demandaría reforzar las capacidades del personal encargado de la evaluación, estructuración y 

ejecución de proyectos (AFIN, 2019).  

De otra parte, para Kogan, J. (2004) en el Perú el costo de movilizar bienes representa en 

promedio el 40% del costo total, mientras el referente regional es de 20%. Para el Plan de 

Desarrollo de los Servicios de Logística de Transporte (2011), los costos logísticos son de los más 

altos de la región con un valor del 34% sobre la media de América Latina (24%) y los países 

miembros de la OECD (8%). Según el Plan Estratégico Institucional del Ministerio de Transportes 

y Comunicaciones 2012 – 2016 (2012), los costos logísticos llegan al 29% del valor del producto, 

mientras que en la región es de 24%, y para la OCDE es de 9%, lo cual es el reflejo económico 

de la falta de articulación de las infraestructuras de transporte. 
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4.2 Análisis 

Ante la situación descrita, proponemos que el diseño conceptual del sistema de las 

infraestructuras de transporte multimodal para nuestro país, aplique una metodología que la divida 

en varias dimensiones. Se entiende por dimensiones a los diferentes enfoques desde los cuales se 

estarían diseñando el sistema de transportes. Estas dimensiones serían las siguientes: i) sistema 

de redes de transporte multimodal, ii) ordenamiento territorial, iii) competitividad y 

productividad, iv) eficiencia energética, y v) gestión logística. 

  

4.2.1  Dimensiones del diseño del sistema de infraestructura de transporte multimodal 

La dimensión del sistema de redes de transporte multimodal, está sustentada en la teoría 

de redes de transporte y el sistema multimodal de transporte. Tal como propone Antón Burgos, 

F. J. (2013) los sistemas de redes corresponden al más alto grado de desarrollo en el transporte, 

el cual articula jerárquicamente sus nodos para garantizar la direccionalidad de sus flujos de 

pasajeros y mercancías, a fin que sean eficientes. La teoría de redes de transporte demuestra que 

éstas son más eficientes que los corredores de trasporte. Cabe señalar que el Perú no cuenta con 

un sistema de redes de transporte, sino corredores logísticos (ejes transversales), lo cual lo hace 

intrínsicamente poco competitivo. Por su parte, el sistema multimodal de transporte muestra la 

eficiencia que se logra cuando se combina diferentes modos de trasporte. Tal como señala el 

Fondo Financiero para el Desarrollo de la Cuenca de la Plata (2003), la multimodalidad permite 

reducir los costos del transporte, facilitando a los operadores realizar las combinaciones más 

económicas.  

Respecto a la dimensión del ordenamiento territorial, la efectiva descentralización del 

país se va a alcanzar cuando se tenga interconectado el territorio con un sólido y eficiente sistema 

de infraestructura de transporte multimodal. La descentralización, no solo es necesaria para hacer 

un uso más racional del territorio, sino que a su vez permite un crecimiento demográfico mejor 

distribuido, evitando la tugurización de las grandes ciudades. En ese sentido, la teoría policéntrica, 

sustenta el hacer un mejor uso del territorio, a través de la creación de centros de desarrollo 

económico, que permitan replicar las actividades económicas de los grandes centros distribuidos 

en todo el país. Según refiere ESPON (2005), se puede hablar de policentricidad en dos 

situaciones diferentes. La primera ocurre cuando se tiene un sistema de varias ciudades de 

diferentes niveles, en vez de una sola preponderante, estimulando el crecimiento de centros y 

regiones fuera del núcleo; y la segunda cuando dos ciudades o más cooperan y se complementa 

de manera que estimulan la división funcional del trabajo, así como los flujos y el nivel de 

cooperación entre ellas. 

En ese sentido, un aspecto central del presente trabajo es que sintetiza la teoría de redes 

de transporte, el sistema multimodal de transporte, así como la teoría policéntrica, con lo cual 
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optimizamos al máximo el transporte de personas y mercancías, teniendo en consideración la 

gestión del territorio. 

Sobre la dimensión de la competitividad y productividad, tenemos que el sistema de 

infraestructura de transporte multimodal, incide directamente con los precios finales de los 

productos en los mercados, y consecuentemente en la economía de las familias, así como en los 

valores agregados de las exportaciones. Según Alburquerque (2006), la productividad mide la 

eficiencia de los factores de producción (trabajo, capital, entre otros) y cómo éstos son 

combinados en el proceso de producción, esto implica tener en cuenta el territorio en el cual se 

va a realizar.  

Acerca de la dimensión de eficiencia energética, propone un uso racional de los recursos 

energéticos con que cuenta el país, es decir usar prioritariamente la energía eléctrica y gas natural, 

haciéndola prevalecer sobre otras fuentes de energía que importamos como los hidrocarburos. 

Para Larrodé et al (2011), luego de definir las redes de transporte, corresponde llevar a cabo la 

tarea de optimización, lo cual se basa en planificar las rutas de origen y destino, así como la 

eficiencia energética. 

Al respecto a la dimensión de la gestión logística, el Plan de Desarrollo de los Servicios 

Logísticos de Transporte Plan de Mediano y Largo Plazo (2014), señala que las cadenas logísticas 

del Perú cuentan con dos problemas, el primero respecto a la oferta, sobre el modo de transporte; 

y el segundo problema, desde la demanda, sobre las dificultades logísticas para acceder a los 

mercados. En ese sentido, para atender a la demanda, se propone la simplificación administrativa, 

la sistematización de los procesos, y el impulso de las asociaciones público privadas, como 

herramientas fundamentales para implementar el mejoramiento de la cadena logística del país. 

 

4.3 Propuesta Estratégica 

La propuesta estratégica para el presente estudio, se basa en la integración de las cinco 

dimensiones: i) sistema de redes de transporte multimodal, ii) ordenamiento territorial, iii) 

competitividad y productividad, iv) eficiencia energética, y v) gestión logística, esta última 

conformada por la simplificación administrativa, sistematización de procesos y la gestión de las 

Asociaciones Público – Privadas (Ver Figura N° 7). 

A partir de la interacción de las dimensiones, el diseño de este sistema de infraestructuras 

de transporte multimodal, propone desde un enfoque holístico sintetizar la teoría policéntrica, la 

teoría de redes de transporte, la teoría multimodal, a fin que sean potenciadas para optimizar al 

máximo el transporte de personas y mercancías en todo el territorio nacional. Asimismo, 

considera un modelo conceptual de integración vertical de mercados, con la finalidad de que el 

mismo sistema de infraestructuras de transporte coadyuve al desarrollo de clústeres productivos, 

promoviendo la inserción competitiva del Perú en la economía global de mercados. Además, 
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considera para las infraestructuras propuestas la metodología regulatoria más adecuada para 

conseguirlo. 

 

4.3.1 Estructura de Descomposición de la Propuesta Estratégica 

La estructura de descomposición del diseño se muestra en la Figura N° 7. Dentro de la 

línea punteada, se encuentra los elementos que serán desarrollados en la presente investigación. 

Es así, que los temas que abordaremos serán la dimensión del sistema de redes de transporte 

multimodal, compuesto por la red de ferrocarriles, red de carreteras, puertos y aeropuertos; 

también se tratará la dimensión del ordenamiento del territorio nacional, compuesto por el plan 

de ciudades eficientes, que a su vez está conformado por los puertos secos y red de terrapuertos; 

la dimensión de competitividad y productividad, que está integrada por los clústeres productivos; 

y respecto a la dimensión de gestión logística, comprendida por la gestión de las Asociaciones 

Publico-Privadas. Los temas que se encuentran fuera de la línea punteada son los que no serán 

parte del alcance de la presente propuesta, pero que hemos identificado que son importantes que 

deberían ser desarrollados en otros trabajos complementarios.  

 

 

Figura N°  7 Estructura de descomposición de la Propuesta 

 

4.3.2 Dimensiones y Criterios de Diseño 

Nuestra propuesta de diseño, se ha realizado utilizando una metodología que considera 

las siguientes subdivisiones:  a) dimensiones y b) criterios (qué se quiere lograr en la dimensión 

del diseño). 
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4.3.2.1 Dimensión: Sistema de Redes de Transporte Multimodal 

1.1 Criterio: Alcanzar el desarrollo económico y social, a través de un eficiente 

Sistema de Redes de Transporte Multimodal 

Este criterio hace referencia a que una de las formas de reactivar o impulsar el 

desarrollo económico del país, es a través del desarrollo de los diferentes modos de 

transporte, para implementar un sistema integrado de ferrocarriles; una red de mega 

puertos y puertos intermedios; así como establecer una red integrada de carreteras 

nacionales, provinciales, y rurales, con un sistema de seguridad vial y control 

electrónico de carreteras; asimismo implementar una red de aeropuertos principales 

y secundarios. Ver Figura N° 8. 

 

4.3.2.2 Dimensión: Ordenamiento del territorio nacional 

2.1  Criterio: Alcanzar la accesibilidad, conexión e integración del territorio nacional 

De acuerdo a la teoría policéntrica, se debe identificar un conjunto de nodos en 

dieciocho ciudades, denominadas ciudades concentradoras, así como un conjunto de 

ciudades satélites de menor orden tributarias a cada una de éstas, denominadas 

ciudades abastecedoras. Esta será la estructura básica nodal del sistema de redes de 

transporte multimodal. Ver Figura N° 8. 

2.2  Criterio: Promover la eficiencia de la operación de las ciudades 

Las redes de transporte multimodal tendrán un impacto en las ciudades nodos. En 

ese sentido, se deberán implementar infraestructuras de soporte para la carga y 

descarga de mercancías denominadas puertos secos en cada ciudad nodo, así como 

una red de terrapuertos que brinden soporte al transporte terrestre de personas. 

 

4.3.2.3 Dimensión: Competitividad y productividad 

3.1 Criterio: Mejorar la competitividad y productividad del país, a partir de la 

inversión estratégica en infraestructura de transportes 

El sistema de redes de transporte multimodal reducirá los costos y tiempos logísticos 

de distribución, asimismo durante el proceso constructivo impulsará la 

descentralización productiva y sobre todo incentivará el desarrollo de industria 

nacionales a partir de los mega proyectos, como el sistema de ferrocarriles.  

3.2  Criterio: Convertir al país en el más importante hub regional importador y 

exportador de bienes y servicios con valor agregado de la región 

Este objetivo propone orientar los esfuerzos del país a insertarse competitivamente 

en la economía de mercado, colocando la producción nacional en los principales 

mercados globales a través de un eficiente sistema de redes de transporte multimodal. 
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4.3.2.4 Dimensión: Eficiencia energética 

4.1  Criterio: Hacer un uso racional de la energía producida en el país 

Hacer un uso racional de la energía producida del país implica consumir 

fundamentalmente la energía producida, privilegiando su consumo antes que 

importar energía, ya que esto permitirá contar con precios más estables, evitando la 

volatilidad de los precios internacionales sobre todo del petróleo diesel. 

 

4.3.2.5 Dimensión: Gestión Logística 

5.1  Criterio: Promover activamente las Asociaciones Publico Privadas 

Un aspecto relevante para la reactivación de la economía, es lograr la inversión 

sostenida del sector privado para el desarrollo de las infraestructuras de transporte, 

lo cual constituye no solo una oportunidad de negocio, sino también de inversión de 

grandes flujos de capitales nacionales y extranjeros. 

 

4.3.3  Visión 

La visión del sistema de infraestructuras de transportes multimodal en un período de 30 

años, será la siguiente:  

“Perú cuenta al 2050, con un eficiente sistema de infraestructuras de transportes 

multimodal, lo cual permite mejorar su productividad, hacer una eficiente gestión del territorio, y 

de sus fuentes de energías renovables; lo cual coadyuva a colocarse como el principal centro 

productor de bienes y servicios con valor agregado en la región; fomentando así la inversión 

nacional y extranjera para el progreso del país”. 

 

4.3.4 Sistema de Infraestructuras de Transporte Multimodal 

Una propuesta que podría servir a manera de modelo para cuantificar las inversiones, 

podría ser el integrar el territorio nacional, a través de un eficiente sistema de transporte que 

permita transitar por el país, utilizando diferentes modos de transporte sin salir del sistema. Una 

robusta red ferroviaria constituida por seis (06) ejes transversales y tres (03) ejes longitudinales, 

con una longitud total de 20,000 km. dan forma a lo que significa la base estructural del sistema 

de transportes. Una de las ventajas de tener una red ferroviaria como soporte de la infraestructura 

básica, es que los trenes ayudan eficientemente a ordenar el territorio, ya que a diferencia de las 

carreteras en donde las ciudades crecen a lo largo de la vía, los trenes ayudan a que las ciudades 

crezcan a partir de las estaciones o terminales ferroviarios, confinando el crecimiento de las 

ciudades en los lugares propuestos.  
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Las intersecciones de la red ferroviaria dan origen a los “nodos de transporte”. Se cuentan 

con dieciocho (18) nodos de transporte que a su vez generan policentros de desarrollo económico. 

Estos policentros distribuidos en todo el país, replican las actividades económicas de las grandes 

ciudades, pero en menor escala, así como a la vez, originan sus propias actividades económicas, 

oriundas de la zona. El principal medio de transporte entre las ciudades concentradoras 

(policentros) y abastecedoras son las carreteras. 

Uno de los tipos de infraestructuras que conforman el sistema de infraestructuras de 

transporte multimodal son la red de puertos. La red de puertos está conformada por tres (03) 

megapuertos y dos (02) puertos de segundo nivel. Una de las ventajas de los puertos es que estarán 

integradas a la red ferroviaria. 

 En los nodos de transporte o ciudades concentradoras, se encuentran la red de 

aeropuertos. Estos aeropuertos a su vez están compuestos por los aeropuertos de primer nivel, que 

serían internacionales, similares en dimensiones al Aeropuerto Jorge Chávez (Lima), en un total 

de cinco (05) aeropuertos de primer nivel y diez (10) aeropuertos de menor jerarquía, 

denominados de segundo nivel, distribuidos estratégicamente en todo el país. Cabe señalar que la 

función estratégica adicional que tienen los aeropuertos de primer nivel, es establecer la 

posibilidad de un puente aéreo para asistir a alguna región en particular en caso de emergencia 

nacional. Ver Figura N° 8. 

Un tema complementario, es que la red ferroviaria puede servir adicionalmente para 

transportar gas natural, llevar fibra óptica, así como energía eléctrica, ya que, en la sub base de la 

estructura ferroviaria, puede incorporarse dichos servicios. 

 

4.3.5  Inversión Estimada 

La inversión estimada para el sistema de infraestructuras de transporte multimodal 

asciende a US$ 189,060 millones de dólares. Este monto está compuesto por tres grandes grupos 

de inversiones. El primer grupo de “Transportes” que agrupa todas las infraestructuras de 

transporte, es decir, red de ferrocarriles, megapuertos, carreteras, aeropuertos primarios y 

secundarios. El segundo grupo, consiste en el “Ordenamiento Territorial”, que incluye 

fundamentalmente las infraestructuras de soporte de las ciudades para las actividades de logística, 

que son los puertos secos y terrapuertos, así como todo el equipamiento tecnológico para la 

operación de las principales ciudades denominado ITS (Intelligent Transportation System). El 

tercer grupo de “Competitividad y Productividad” está constituido por las inversiones destinadas 

a las zonas francas para mejorar su infraestructura. 

Para el cálculo de la inversión se ha tomado los precios unitarios de las infraestructuras 

que aparecen en el PNIC (Plan Nacional de Infraestructura y Competitividad), y las cantidades se 

han estimado de acuerdo al requerimiento aproximado.  
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El principal objetivo de este cálculo, es tener un orden de magnitud referencial de la 

inversión necesaria, no es calcular exactamente cuánto costarían dichas infraestructuras para ser 

licitadas, sino tener un monto de inversión estimada que nos permita con meridiana aproximación, 

conocer que cantidad de recursos que se necesitan, a fin de poder evaluar si es razonable realizar 

dichas inversiones, bajo el modelo económico financiero propuesto. Ver Cuadro N° 1. 

 

 

Figura N°  8 Propuesta de Modelo de Sistema de Infraestructuras de Transporte Multimodal 

orientado a la Mejora de la Productividad Nacional 
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Cuadro N° 1 Inversiones en infraestructura 

 

4.3.6  El Sistema de Infraestructuras de Transporte Multimodal, las Exportaciones, 

Importaciones, y el Mercado Interno 

En el Perú durante el 2018 las importaciones ascendieron a US$ 43,791 millones de 

dólares y las exportaciones a US$ 47,600 millones de dólares. Por su parte, de acuerdo con 

Producción, M. D. (2018), durante ese mismo año, el mercado interno ascendió a US$ 11,365 

millones de dólares. Esto quiere decir que el país utilizando toda su infraestructura de transportes, 

desplazó bienes producidos en el extranjero con destino al mercado local, y bienes producidos en 

el país con destino a los mercados mundiales por un monto de US$ 91,391 millones de dólares. 

Ahora bien, si adicionalmente consideramos lo que se produjo en el comercio interno llegamos a 

la suma total de US$ 102,756 millones de dólares. Esta cifra es importante para comprender en 

términos monetarios cuanta mercancía moviliza el país para que su producción pueda ser tranzada 

en los mercados nacionales y globales. A partir de esta cifra podemos dimensionar la capacidad 

de la infraestructura de transporte que se requiere para proyectarla en el tiempo. 

Asimismo, un dato importante es el costo logístico del transporte en el Perú. De acuerdo 

a diferentes estudios, tal como el de Kogan, J. (2004) señalan que en el país, el costo de movilizar 

bienes representa en promedio el 40% del costo total, mientras el referente regional es de 20%; 

de acuerdo con el Plan de Desarrollo de los Servicios de Logística de Transporte (2011), los costos 

logísticos son de los más altos de la región con un valor del 34% sobre la media de América 

Latina (24%) y los países miembros de la OECD (8%). Por su parte el Plan Estratégico 

Institucional del Ministerio de Transportes y Comunicaciones 2012 – 2016 (2012), señala que los 

costos logísticos en el Perú llegan al 29% del valor del producto, mientras que en la región es de 

Und Cantidad

Precio 

Unitario 
(millones)

Sub-Total
Total (millones 

US$)

Transportes 179,500

Red de Ferrocarriles Km 20,000       8.00 160,000        

Mega Puertos Und 3                2,000.00 6,000            

Puertos de segundo nivel Und 2                500.00 1,000            

Red de Carreteras Alimentadoras Km 9,000         1.00 9,000            

Aeropuertos Primarios Und 5                500.00 2,500            

Aeropuertos Secundarios Und 10              100.00 1,000            

Ordenamiento Territorial 6,560                

Puertos Secos Und 18              100.00 1,800            

Terrapuertos Und 18              20.00 360               

Operación de la Movilidad Ciudades Lima-Callao (Smart cities, 

ITS, SIT)
Und 1                500.00 500               

Operación de la Movilidad Ciudades (Smart cities, ITS, SIT) Und 18              200.00 3,600            

Operación de Carreteras (ITS) Glb 1                300.00 300               

Competitividad y Productividad -                 3,000                

Zonas Francas Productivas Und 6                500.00 3,000            

189,060

Descripción 
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24%, y para la OCDE es de 9%. Esta información es relevante ya que nos permitirá posteriormente 

asignar un porcentaje del volumen de las exportaciones, importaciones, y el comercio interno, 

para solventar el costo logístico en el modelo económico financiero. 

Cabe señalar que para nuestro modelo económico financiero, no se está considerando los 

ingresos que se generan a partir del desplazamiento de personas, lo cual generaría mayores 

ingresos económicos no calculados en el modelo.   

 

4.3.7  Comparación con las Cuentas Nacionales 

De otra parte, tomando como referencia ese mismo año 2018, el PBI ascendió a US$ 

226,667 millones de dólares, y el Presupuesto Público a US$ 47,624 millones de dólares. Si 

comparamos esas cifras contra la inversión estimada para el sistema de infraestructuras de 

transporte multimodal de US$ 189,060 millones de dólares, tenemos que en un año representa 

2.07 veces la Balanza Comercial, 0.83 veces el PBI y 3.97 veces el Presupuesto Público. 

De otro lado, si proponemos un horizonte de financiamiento de 30 años, este mismo 

sistema de infraestructuras de transportes representaría el 6.9% de la Balanza Comercial, 2.8% 

del PBI y 13.2% el Presupuesto Público, si quisiéramos financiarlo en ese período. Ver Cuadro 

N° 2. 

 

 

Cuadro N° 2 Comparación con las Principales Cuentas Nacionales 

 

4.3.8  Comparación PBI Global (222 países) – Banco Mundial 

De acuerdo con el ranking mundial de participación del PBI de 222 países elaborado por 

el Banco Mundial, las diez economías que más aportan al PBI en el mundo son: Estados Unidos 

con 23.88%; China con 15.86%; Japón con 5.79%, etc. Ver Anexo N° 13. De otro lado, el Perú 

ocupa el puesto 51 con un aporte al PBI mundial de 0.25%, es decir la cuarta parte del uno por 

ciento. En la región, el Perú es superado por países como México (15); Argentina (25); Colombia 

(40); y Chile (42); y supera solo a países más pequeños en extensión y población como Ecuador 

Inversión Plan Infraestructura US$ 189,060

1 10 20 30

Balanza Comercial 2018 US$ 91,391             207% 20.7% 10.3% 6.9%

PBI 2018 US$ 226,667           83% 8.3% 4.2% 2.8%

Presupuesto 2018 US$ 47,624             397% 39.7% 19.8% 13.2%

Años

Partidas
Montos 

(millones US$)
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(61); Uruguay (79); Bolivia (95); El Salvador (106); Honduras (111); y Nicaragua (131). Ver 

Anexo N° 14.  

 

4.3.9  Análisis del Modelo Económico Financiero 

A partir de la inversión estimada para el sistema de infraestructuras de transporte 

multimodal, se ha elaborado un modelo económico financiero para comprender mejor su 

comportamiento. Para tal efecto, se ha propuesto un período de 30 años como horizonte del 

proyecto. Dicho período está compuesto por los primeros 15 años para realizar las inversiones y 

concluir la construcción del sistema de transportes, y luego 15 años más de plena operación y 

mantenimiento. En tal sentido, el modelo propone que luego de 30 años, se habrá concluido con 

el proyecto y se habrá recuperado la inversión. 

Los parámetros de diseño del modelo para el financiamiento del sistema de 

infraestructuras de transporte multimodal, bajo el análisis de Project Finance son los siguientes:  

 La inversión total es US$ 189,060 millones de dólares.  

 El Presupuesto Público es de US$ 47,624 millones de dólares.  

 El impuesto a la renta es del 30%. 

 Crecimiento constante del PBI del 4%.  

 Interés de la deuda 5% (se propone un endeudamiento con bonos soberanos). 

 Los Costos de Operación y Mantenimiento corresponden al 75% de los Ingresos 

Operativos del sistema de transportes. 

 La exportación anual base corresponde al año 2018, la misma que se proyecta a una tasa 

de crecimiento de las exportaciones del 11.95%. 

 La Tasa de Exportaciones de 11.95% se ha calculado en función del promedio de 

variación de las exportaciones anuales del período 2000 al 2019. 

 La importación anual base corresponde al año 2018, la misma que se proyecta a una tasa 

de crecimiento de las importaciones del 11.60% 

 La Tasa de Importaciones de 11.60% se ha calculado en base al promedio de las 

variaciones de las importaciones anualizadas del período 2000 al 2017. 

 El Comercio Interno anual base corresponde al año 2018, la misma que de proyecta a una 

tasa de crecimiento del comercio interno de 9.22%. 

 La Tasa de Crecimiento del Comercio Interno de 9.22% se ha calculado en función del 

promedio de variaciones de crecimiento del comercio interno anual del período 2010 al 

2018. 

 La Producción Nacional Total Anual corresponde a la sumatoria de las exportaciones más 

las importaciones más el comercio interno. Para el año base asciende a USD 102,747 

millones de dólares. 
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Como resultado del modelo económico financiero tenemos que:  

1. Para las diferentes Tasas Internas de Retorno (TIR) 9%, 8% y 7% vamos a tener distintos 

Costos Logísticos por Transporte, es así que tenemos el Cuadro N° 3. 

2. Para todos los casos de la TIR, el Promedio del Presupuesto Público Anual para el Pago 

de la Deuda (principal e intereses) asciende a 1.23%. 

 

 

Cuadro N° 3 Las TIR y su Costo Logístico de Transporte 

 

A partir de estas consideraciones del modelo económico financiero calculado con las TIR 

del 9%, 8% y 7%, el proyecto es rentable, clasificado como una APP autofinanciada. Se pueden 

ver todos los cuadros completos en el Anexo N° 15. Los resultados para la TIR de 8% se muestran 

en el Cuadro N° 4. Los datos anualizados de las variaciones porcentuales de las exportaciones, 

importaciones y comercio interno se encuentran en el Anexo N° 16, Anexo N° 17, y Anexo N° 

18, respectivamente. 

Los resultados alcanzados demuestran de manera categórica que bajo las condiciones 

propuestas se puede invertir USD 189,060 millones de dólares para implementar un sistema de 

infraestructuras de transporte multimodal rentable y eficiente, que reduzca considerablemente las 

ineficiencias de los Costos Logísticos por Transportes del 34% a 12.40%, 11.30% y 10.25% para 

las TIR de 9%, 8% y 7%, respectivamente. Con estas inversiones en el sistema de transportes, los 

costos logísticos alcanzarían los niveles propuestos por la OCDE del orden del 9%. 

Desde el punto de vista financiero, este resultado es sumamente auspicioso, ya que 

permitirá proponer diferentes esquemas para el financiamiento, para diversos tipos de 

infraestructuras. De otro lado, tener un proyecto de esas magnitudes intrínsicamente rentable, 

hace que se vislumbre el quiebre de la “trampa de los ingresos medios”, explicada como un 

fenómeno mediante el cual por la declinación de las tasas históricas de crecimiento que impide a 

aquellos países calificados como economías emergentes dar el salto a la categoría de país de 

ingresos altos, tal como lo indica Chirinos (2019).  

Adicionalmente, de acuerdo con Aguirre (2012), en su estudio realizado en Chile, indica 

que: “por cada 10% que aumenta la inversión en infraestructura pública, el PIB crece 1,7 % con 

TIR
Costo Logístico 

por Transporte

9% 12.40%

8% 11.30%

7% 10.25%
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un intervalo de confianza al 95 % de 1,1 % a 2,3 %”. Esto quiere decir que, que la sola inversión 

pública en infraestructura, genera un crecimiento endógeno del PBI, con lo cual resulta 

económicamente rentable realizar dichas inversiones por la dinámica que producen.  

No obstante, para el modelo económico financiero propuesto, no se están considerando 

los ingresos derivados del transporte de personas, las externalidades positivas, los beneficios 

adicionales o dinámicas económicas que pudieran surgir de la propia inversión, con lo cual, en 

ese sentido, es un modelo económico financiero conservador. 

 

 

Cuadro N° 4 Flujo de Inversión de acuerdo a las exportaciones, importaciones y comercio interno 

 

4.3.10 Simulación del Modelo Económico Financiero 

 Si bien los resultados alcanzados son bastante positivos, hasta el momento es solo el 

resultado de un modelo estático, es decir, de un solo escenario. El análisis dinámico de las 

Inversión Total US$ 189,060

Presupuesto Publico US$ 47,624 49,529 51,510 53,570 148,522 154,463

Impuesto renta 30.00%

Crecimiento PBI 4.00%

Interes de la deuda 5.00%

Costos Logisticos por Transportes 11.30%

Costos de Operación del Sistema de Transportes 75.00%

Exportación Anual (millones US$) 47,600 53,288 59,656 66,785 1,256,915 1,407,116

Tasa de Crecimiento de las Exportaciones 11.95%

Importación Anual (millones US$) 43,791 48,871 54,540 60,866 1,055,958 1,178,449

Tasa de Crecimiento de las Importaciones 11.60%

Comercio Interno Anual (miles de millones US$) 11,356 12,403 13,547 14,796 146,551 160,063

Tasa de Crecimiento del Comercio Interno 9.22%

Produccion Nacional Total Anual (millones US$) 102,747 114,562 127,742 142,447 2,459,423 2,745,628

% Promedio Presp Público para Pago de Deuda -1.23%

TIR 8.000%

Periodo 0 1 2 3 29 30

Año 2020 2021 2022 2023 2049 2050

FLUJO DE  CAJA DE INVERSIÓN -945.30 -945.30 -1,890.60 0.00 0.00

Inversiones -945.30 -945.30 -1,890.60 0.00 0.00

Estudios, Licencias, Permisos, y Supervisión -945.30 -945.30 -1,890.60 

Construcción

FLUJO DE CAJA OPERATIVO 0.000 0.000 0.000 48,655.316 54,317.360

Ingresos Operativos 278,030.37      310,384.92      

Egresos Operativos (Operación & Matenimiento) 0.00 0.00 0.00 -208,522.78 -232,788.69 

EBIT 0.00 0.00 0.00 69,507.59 77,596.23

Impuesto Operativo -20,852.28 -23,278.87 

Neto de Impuesto 0.00 0.00 0.00 48,655.32 54,317.36

FLUJO DE CAJA ECONÓMICO -945.30 -945.30 -1,890.60 48,655.32 54,317.36

FLUJO DE CAJA DE FINANCIAMIENTO 965.00 965.00 965.00 447.50 956.32

Deuda (80%) 1,000.00 1,000.00 1,000.00 1,500.00 1,248.00

Amortización de la deuda -1,000.00 -248.00 

Interes de la deuda -50.00 -50.00 -50.00 -75.00 -62.40 

Escudo Tributario 15.00 15.00 15.00 22.50 18.72

FLUJO DE CAJA FINANCIERO (US$) 19.70 19.70 -925.60 49,102.82 55,273.68

VAN 0.00 18.24 16.89 -734.77 5,270.08 5,492.95

0.00

FLUJO DE INVERSIÓN DE ACUERDO A LAS EXPORTACIONES, IMPORTACIONES Y COMERCIO INTERNO
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inversiones, mediante la simulación de múltiples escenarios, nos permite inferir los resultados 

que se alcanzarían cuando determinadas variables del modelo, fluctúen dentro de un rango de 

posibilidades, lo que tendría variados resultados del Valor Actual Neto (VAN).  

Para la simulación del modelo propuesto, en todos los casos se ejecutaron 20,000 

iteraciones de las siguientes variables indicadas en el Cuadro N° 5. 

 

 

Cuadro N° 5 Cuadro de variables del modelo dinámico 1 

 

Bajo estas condiciones, el resultado alcanzado indica con una certeza del 80.583%, que 

el modelo propuesto tendría un VAN de cero, es decir, recuperaría la inversión realizada durante 

el período de vida del proyecto de 30 años. Este resultado, nos permite asegurar con mayor 

contundencia, que bajo las condiciones simuladas, el diseño del sistema de infraestructuras de 

transporte multimodal, reduciría los costos logísticos por transporte de 34% a 11.30% en 

promedio, llegando a valores cercanos al porcentaje propuesto por la OCDE, y muy por debajo 

de la media de la región. Ver Cuadro N° 6. 

De otro lado, el análisis de sensibilidad realizado al modelo, señala que las variables más 

sensibles que afectan la simulación son la Tasa de Crecimiento de las Exportaciones con 44.90%; 

Tasa de Crecimiento de la Importaciones con 37.00%; y la Tasa de Crecimiento del Comercio 

Interno con 17.50%. Los costos de Operación del Sistema de Transportes, los Costos Logísticos 

por Transportes, Crecimiento del PBI, e Interés de la Deuda, tienen valores cercanos a cero por 

lo que en la práctica son irrelevantes.  

Estos resultados de la sensibilidad nos muestran claramente que para que el sistema de 

transportes sea viable, se debe trabajar intensamente para facilitar y dinamizar las exportaciones, 

importaciones y el comercio interno, mediante las actividades identificadas de gestión de las 

asociaciones público-privadas, simplificación administrativa, y simplificación de procesos para 

el comercio exterior. Esto ratifica los vínculos estrechos entre el transporte, la producción, y el 

comercio exterior e interior. Ver Cuadro N° 7. 

 

Variables Valor Min Valor Esp. Valor Max

Crecimiento PBI 3.00% 4.00% 6.00%

Interes de la deuda 4.00% 5.00% 6.00%

Costos Logisticos por Transportes 9.30% 11.30% 13.30%

Costos de Operación del Sistema de Transportes 70.00% 75.00% 85.00%

Tasa de Crecimiento de las Exportaciones

Tasa de Crecimiento de las Importaciones

Tasa de Crecimiento del Comercio Interno

TIR 7.00% 8.00% 9.00%

Cuadro

Cuadro

Cuadro
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Cuadro N° 6 Resultado de la probabilidad del modelo dinámico 1. 

   

De acuerdo a la modelación adicional realizada, si quisiéramos aumenta la probabilidad 

de éxito o certeza del proyecto de 80.583% a 85.211%, esto implicaría aumentar los Costos 

Logísticos por Transportes de 11.30% a 17.00%. Ver Cuadro N° 8. 

 

 

Cuadro N° 7 Análisis de sensibilidad del modelo dinámico 1 

 

Con esta modificación realizada a los Costos Logísticos por Transportes en el rango de 

15% a 19% con un valor esperado de 17%, se tiene una mayor certeza del 85.211%. Ver Cuadro 

N° 9. 
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En ese sentido, se colige que a mayor Costo Logístico por Transportes mayor certeza o 

probabilidad en el retorno de las inversiones en el plazo propuesto. Sin embargo, habría que tener 

en consideración que un exceso en el costo del transporte podría afectar la dinamización de la 

economía con efectos adversos a los deseados. 

 

 

Cuadro N° 8 Cuadro de variables del modelo dinámico 2 

 

Respecto a la correlación entre las principales variables, la Tasa de Crecimiento de las 

Exportaciones, Tasa de Crecimiento de la Importaciones, y la Tasa de Crecimiento del Comercio 

Interno, tenemos que todas se encuentran bastante correlacionadas, es decir, la variación de una 

afecta a la otra.  

 

 

Cuadro N° 9 Resultado de la probabilidad del modelo dinámico 2. 

 

En ese sentido, la correlación entre la Tasa de Crecimiento de las Exportaciones versus 

la Tasa de Crecimiento de la Importaciones es de 66.15% (Ver Cuadro N° 10.); la Tasa de 

Crecimiento de las Exportaciones versus la Tasa de Crecimiento del Comercio Interno es 67.03% 

(Ver Cuadro N° 11.); y la Tasa de Crecimiento de la Importaciones versus la Tasa de Crecimiento 

del Comercio Interno es 56.48% (Ver Cuadro N° 12.). 

 

Variables Valor Min Valor Esp. Valor Max

Crecimiento PBI 3.00% 4.00% 6.00%

Interes de la deuda 4.00% 5.00% 6.00%

Costos Logisticos por Transportes 15.00% 17.00% 19.00%

Costos de Operación del Sistema de Transportes 70.00% 75.00% 85.00%

Tasa de Crecimiento de las Exportaciones

Tasa de Crecimiento de las Importaciones

Tasa de Crecimiento del Comercio Interno

TIR 7.00% 8.00% 9.00%

Cuadro

Cuadro

Cuadro
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4.3.11  Gestión del Sistema de las Infraestructuras de Transporte Multimodal 

Con la finalidad de hacer viable la ejecución del sistema de transporte, se debe tener en 

consideración aspectos relevantes para su gestión, tales como el financiamiento, modalidad de 

ejecución, y método de regulación.  

 

 

Cuadro N° 10 Suposición correlacionada Coeficiente Tasa de 

Crecimiento de las Importaciones vs. Exportaciones - 0.6615 

 

 

Cuadro N° 11 Suposición correlacionada Coeficiente Tasa de 

Crecimiento del Comercio Interno vs. Exportaciones - 0.6703 

 

 

Cuadro N° 12 Suposición correlacionada Coeficiente Tasa de 

Crecimiento del Comercio Interno vs Importaciones - 0.5648 

 

 

Es probable que para hacer viable la implementación del sistema de infraestructuras de 

transporte multimodal, requiera un financiamiento mixto, para que una parte sea por 

endeudamiento y la otra por venta de acciones en los mercados internacionales. Respecto al 
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endeudamiento, se propone la emisión de bonos soberanos a 30 años, con una tasa de ± 4%, los 

cuales deberán emitirse de acuerdo a las necesidades de financiamiento. Otro aspecto que 

complementa el endeudamiento, es aplicar a los grandes fondos de capitales y fondos de 

inversión. Sobre los fondos de inversión, se debe priorizar al sistema previsional nacional para 

darle sostenibilidad, siempre y cuando las tasas que se manejen sean competitivas. 

Acerca de la venta de acciones, se propone recurrir a la venta de acciones en el mercado 

bursátil internacional, y complementariamente la venta de acciones preferentes en el mercado 

nacional, para fomentar el ahorro interno a largo plazo. 

Sobre la modalidad de ejecución, lo más conveniente es el modelo de concesiones vía 

Asociación Público Privadas. En ese sentido, las concesiones con participación privada se 

encargarían del diseño, financiamiento, construcción, operación y mantenimiento, y transferencia 

(DFBOT). 

Por lo complejo del sistema de las infraestructuras de transporte multimodal, se propone 

que antes que se concesionen infraestructuras independientes, se concesionen “sistemas de 

infraestructuras”, es decir, asignar una red de infraestructuras a un solo conjunto de inversionistas. 

Respecto a la estructura de financiamiento, por la naturaleza de la inversión, se propone 

utilizar Project Finance para APPs, a fin que la deuda del proyecto y su equity sean pagados con 

el flujo de caja que genera el mismo proyecto. 

Uno de los riesgos que siempre pone en tela juicio a las concesiones es el riesgo de 

demanda. Desde el análisis realizado, no resulta razonable que una variable tan importante como 

la demanda sea considerada un riesgo, un evento extraordinario o imprevisible, siendo justamente 

el tráfico futuro un elemento ordinario, fundamental y característico de cualquier sistema de 

transportes. En ese sentido, el riesgo de la demanda proyectada no debe quedar activado, pudiendo 

desestabilizar económica y financieramente el contrato hacia cualquiera de las partes, más aún si 

consideramos las magnitudes del sistema de transportes propuesto.  

En ese sentido, para eliminar el riesgo de demanda, se propone que se tenga el método 

regulatorio de Menor Valor Presente de Ingresos (Engel Goetz, E., Fischer Barkan, R., & 

Galetovic Potsch, A., 1997), que consiste en adjudicar la concesión al postor que ofrezca el menor 

valor actual de los ingresos que genere la concesión, descontados a una tasa previamente 

propuesta. Para la tasa interna de retorno que proponen los autores mencionados, consideran que 

es conveniente tomar como referencia los rendimientos de los bonos soberanos al mismo plazo 

referencial de la concesión.  

La principal virtud de la metodología Menor Valor Presente de Ingresos es que elimina 

el riesgo de demanda, ya que la concesión estará vigente hasta que los inversionistas hayan 

recuperado su inversión, siendo por lo tanto el plazo de la concesión variable, de acuerdo a la tasa 

de retorno previamente establecida. Otro aspecto importante, es que dicha metodología incorpora 
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el factor adicional de competencia por el mercado, con lo cual, el mismo proceso buscará el punto 

óptimo de equilibrio del mercado. Un tema adicional, es que, por tratarse de una variante del 

método de tasa de retorno, el inversionista estará interesado en invertir, sobre todo porque la 

mayor parte de las infraestructuras serán del tipo greenfield. Debido a esto, se asegura que las 

inversiones se realicen en el momento oportuno, siempre cuidando la posibilidad de 

sobreinversión que se presenta por el efecto Averch-Johnson.  

Durante la primera etapa de la concesión, es decir los primeros 30 años en donde se debe 

ser intensivo en inversiones, se propone este método regulatorio. Luego de concluida esta primera 

etapa de inversiones, se podría explorar otros métodos regulatorios por incentivos tipo Price Cap, 

para buscar la eficiencia del sistema. 

Además del riesgo de demanda, otro riesgo importante es el riesgo de ingresos, es decir, 

el riesgo inherente a que algunos tipos de redes en particular, generen mayores beneficios que 

otros. Para mitigar el riesgo de ingresos, se debe incorporar un tráfico mínimo garantizado, que 

permita recuperar la inversión, aun cuando esta red esté trabajando de manera deficitaria, por 

cuestiones de mercado. Asimismo, se propone implementar una Cámara de Compensación 

(Espinoza Rivas et al, 2019), para que procese los pagos y cobros relacionados entre los 

operadores, así como realice los intercambios o transferencias electrónicas de fondos, reduciendo 

a un solo saldo las operaciones. La Cámara de Compensación actuaría como depositario del 

fideicomiso maestro, con la facultad de instruir la transferencia de fondos a los fideicomisos 

individuales de cada concesionario, facilitando y equilibrando los superávits y los déficits del 

sistema de transporte. Debido a que el enfoque es sistémico, otra manera complementaria de 

reducir los riesgos de ingresos, es considerar en las tarifas, no solo el volumen de carga o cantidad 

de personas movilizadas, sino también la cantidad de kilómetros recorridos, a fin de favorecer a 

los operadores que trabajan en los puntos más distantes, haciendo tarifas mejor equilibradas, entre 

las redes troncales y abastecedoras. 

 

4.3.12  Sistema de Infraestructuras de Transportes Multimodal para el Comercio Exterior 

Un factor adicional no cuantificado, es el interés estratégico de Brasil en tener un acceso 

fluido a la cuenca del Pacífico donde se encuentran las economías emergentes más importantes 

del mundo, el Mercado Asia-Pacífico.  

De otra parte, el proceso de industrialización del país, a partir de las inversiones en 

metalurgia y metalmecánica que requeriría el sistema ferroviario, serían demandantes del valor 

agregado que le falta incorporar a nuestra minería básicamente extractiva; y de otra parte, la mayor 

demanda de electricidad, serviría para disminuir los costos de la energía local, así como para 

fomentar proyectos complementarios en riego y agroindustria; beneficios exógenos no 

considerados en el presente estudio pero que sin duda lo harían mucho más interesante. 
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Conclusiones 

 

 La calidad de la infraestructura de transporte en el Perú se encuentra en una situación 

deficiente. El World Economic Forum, la ubica en el puesto 97 en calidad de 

infraestructura de transporte de un total de 141 economías del mundo.  

 Las infraestructuras de transporte del país no han sido planificadas a partir de un diseño 

que busque integrarlas y articularlas. Esto ha limitado la vinculación eficiente entre los 

centros productivos, los mercados nacionales y extranjeros, generando altos costos 

operativos, y una baja competitividad y productividad.  

 Las infraestructuras de transporte tienen un gran impacto en la productividad nacional. 

En la medida que sean concebidas como un sistema de redes, con un enfoque policéntrico 

y multimodal, se conectará mejor los centros productivos con los mercados, ahorrando 

tiempo y costo de transporte. 

 El enfoque de un sistema en red y multimodal, permitirá que modos de transporte como 

el ferroviario, aeroportuario y portuario, cobren mayor protagonismo respecto al modo 

carretero, que concentra el 90% del traslado de mercancías, generando mayores 

eficiencias en costos y tiempos de recorrido.  

 La propuesta de diseño conceptual del presente trabajo, sintetiza la teoría policéntrica, la 

teoría de redes y sistema multimodal de transportes, con lo cual optimizamos el traslado 

de personas y mercancías, en relación con la gestión del territorio. 

 Respecto a los resultados alcanzados se muestra de manera categórica que bajo las 

condiciones propuestas se puede invertir USD 189,060 millones de dólares para 

implementar un sistema de infraestructuras de transporte multimodal de manera rentable 

y eficiente. 

 El diseño propuesto reduce las ineficiencias de los Costos Logísticos por Transportes del 

34% a 12.40%, 11.30% y 10.25% para las TIR de 9%, 8% y 7%, respectivamente, 

llegando a los niveles propuestos por la OCDE cercanos al 9%. 

 De acuerdo a la simulación realizada bajo los supuestos efectuados, se tiene una certeza 

del 80.583%, que el modelo propuesto tendría un VAN de cero recuperando la inversión 

en el plazo de la concesión. 

 El análisis de sensibilidad indica que el diseño del sistema de infraestructuras de 

transporte multimodal, es muy sensible a las variables de la Tasa de Crecimiento de las 

Exportaciones (44.90%), Tasa de Crecimiento de la Importaciones (37.00%), y la Tasa 

de Crecimiento del Comercio Interno (17.50%).  

 Respecto a la correlación entre variables, tenemos que la Tasa de Crecimiento de las 

Exportaciones versus la Tasa de Crecimiento de la Importaciones es de 66.15%; la Tasa 
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de Crecimiento de las Exportaciones con la Tasa de Crecimiento del Comercio Interno es 

67.03%; y la Tasa de Crecimiento de la Importaciones versus la Tasa de Crecimiento del 

Comercio Interno es 56.48%. 

 Por lo complejo del sistema de las infraestructuras de transporte multimodal, se propone 

que antes que se concesionen infraestructuras independientes, se concesionen “sistemas 

de infraestructuras” a un mismo grupo de inversionistas. 

 Para eliminar el riesgo de demanda, se propone el método regulatorio de Menor Valor 

Presente de Ingresos (MVPI), descontados a una tasa previamente propuesta. 

 Durante los primeros 30 años en donde se debe ser intensivo en inversiones, se propone 

el método regulatorio MVPI que es una variante de la Tasa de Retorno. Posteriormente 

se podría explorar otros métodos regulatorios por incentivos tipo Price Cap, luego de 

concluir con toda la infraestructura básica del sistema de transportes.  

 Para mitigar el riesgo de ingresos, se propone incorporar un tráfico mínimo garantizado 

en algunos tramos.  

 La Cámara de Compensación serviría para procesar los pagos y cobros relacionados entre 

los usuarios y operadores, y para que actúe como depositario del fideicomiso maestro. 

 Otra manera de reducir los riesgos de ingresos, es considerar en las tarifas, no solo el 

volumen de carga o cantidad de personas movilizadas, sino también la cantidad de 

kilómetros recorridos, a fin de favorecer a los operadores que trabajan en los puntos más 

distantes, logrando tarifas mejor equilibradas, entre las redes troncales y las redes 

abastecedoras. 
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Anexo N°  1 Principales Políticas de Estado en el Acuerdo Nacional 

 

 Política 18: Búsqueda de la competitividad, productividad y formalización de la actividad 

económica. A través de esta, se busca proveer infraestructura adecuada, promover una 

mayor competencia en los mercados de bienes y servicios y de capitales, así como 

promover el valor agregado de bienes y servicios, así como de las exportaciones.  

 Política 21: Desarrollo en infraestructura y vivienda. A fin de cumplir con esta política, 

se establece que el Estado elaborará un plan nacional de infraestructura identificando los 

ejes nacionales de integración y crecimiento para una red energética, vial y portuaria. 

Aunado a ello, se busca promover el desarrollo de corredores turísticos y de exportación 

a fin de que los costos de traslado sean razonables. 

 Política 22: Política de comercio exterior para la ampliación de mercados con 

reciprocidad. Con ello se pretende mejorar la infraestructura vinculada a las actividades 

de comercio exterior.  

 Política 34: Ordenamiento y gestión territorial. A partir de esta política se busca articular 

los usos diversos del territorio según sus capacidades, impulsando las actividades 

económicas, así como promover corredores económicos abastecidos con redes de 

transportes y comunicaciones para impulsar la inversión en actividades primarias, 

industriales y de servicios. 

 

Anexo N°  2 El Caso de la Infraestructura de Transportes de Colombia 
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Anexo N°  3 Principales problemas de las infraestructuras de transporte del Perú 
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Anexo N°  4 Marco Normativo 

 

Mediante Decreto Supremo N° 029-2018-PCM del 10 de marzo de 2018, fue aprobado 

el Reglamento que regula las Políticas Nacionales, que tiene como objeto regular las políticas 

nacionales de competencia exclusiva del Poder Ejecutivo, estableciendo las normas que rigen su 

rectoría, en el marco de la Ley N° 29158, Ley Orgánica del Poder Ejecutivo. 

Asimismo, mediante Decreto Supremo N° 056-2018-PCM, del 23 de mayo de 2018, el 

Poder Ejecutivo  aprobó la Política General de Gobierno al 2021, que incluye los ejes y 

lineamientos prioritarios de Gobierno al 2021, siendo uno de los ejes el “Crecimiento económico 

equitativo, competitivo y sostenible”, y como lineamiento dentro de este, “Fomentar la 

competitividad basada en las potencialidades de desarrollo económico de cada territorio, 

facilitando su articulación al mercado nacional e internacional, asegurando el aprovechamiento 

sostenible de los recursos naturales y del patrimonio cultural”.   

Uno de sus nueve objetivos prioritarios es el “dotar al país de infraestructura económica 

y social de calidad, mediante esfuerzos orientados a la planificación y priorización eficiente de la 

infraestructura, el aseguramiento de la sostenibilidad y el funcionamiento de la infraestructura 

económica, social y natural, bajo un enfoque de desarrollo territorial y de resiliencia a desastres 

naturales”. 

Las normas consideradas en el presente trabajo de investigación son las siguientes: 

 Decreto Supremo N° 029-2018-PCM, que aprueba el Reglamento que regula las Políticas 

Nacionales. 

 Decreto Supremo N° 056-2018-PCM, que aprueba la Política General de Gobierno al 

2021. 

 Decreto Supremo 345-2018-EF, que aprueba la Política Nacional de Competitividad y 

Productividad (PNCP). 

 Decreto Supremo N° 238-2019-EF, que aprueba el Plan Nacional de Infraestructura para 

la Competitividad (PNIC). 

 Decreto Legislativo 1362, que regula la Promoción de la Inversión Privada mediante 

Asociaciones Público-Privadas y Proyectos en Activos.  

 

Anexo N°  5 Sistemas de Redes de Transporte 

 

Sistemas de Redes de Transporte de Vial  

Ante el sistema de redes de transporte vial, respecto a la Regulación Tarifaria peruana, 

Kogan, J. (2004a) menciona que el monto del peaje está fijado por acceso a la vía, y es actualizado 

periódicamente con base en la evolución del índice de precios de Nueva York. Para el Servicio 
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de Transporte (operadores) se establece, a partir del segundo año, un mecanismo de subastas 

permitiendo el ingreso de nuevas empresas que deseen brindar el servicio de transporte de carga 

y pasajeros. 

 

Sistemas de Redes de Transporte de Ferroviario 

Los costos del Sistema de Redes de Transporte de Ferroviarios, Estache, A., & De Rus, 

G. (2003) señala que de acuerdo a Waters (1985) se distingue entre cuatro grandes categorías de 

costes: (a) costes operativos, que incluyen los costes de provisión de los servicios ferroviarios 

(energía, mano de obra, mantenimiento y amortización del material de transporte); (b) costes 

derivados de la infraestructura vial y de los sistemas de señalización (que incluyen los costes de 

funcionamiento, mantenimiento y depreciación de las infraestructuras); (c) costes derivados de 

las estaciones y terminales; y (d) costes administrativos, donde todos responden a la lógica que 

cuanto mayor es el tamaño de una compañía ferroviaria, mayor será su eficiencia. 

 

Sistemas de Redes de Transporte de Portuario  

En el Sistema de Redes de Transporte Portuario existen dos tipos de contratos 

tradicionales, por un lado se concibe al contrato frente al transporte unimodal, donde la 

coordinación del servicio está bajo la dirección del cargador, quien es la persona que contrata al 

transportista de carretera, ferroviario, aéreo, marítimo o fluvial;  por otro lado, se encuentra el 

contrato de transporte multimodal, donde la combinación de los diferentes modos de transportes 

lo hace más competitiva que el transporte unimodal, ya que su finalidad máxima es la 

complementariedad de los diferentes modos de transporte Murcia Cuenca, J. M. (2005).  

 

Sistemas de Redes de Transporte de Aeroportuario 

Territorialmente Chile es el más cercano competidor comercial en el transporte 

aeroportuario para Perú, ya que cuenta con un índice de calidad de infraestructura aeroportuaria, 

con un puntaje de 5.9 sobre 7. Este resultado se ve reflejado en la oportuna y acelerada concesión 

de los aeropuertos de Iquique y de Puerto Mont, que fueron concesionados en el año 1996. C., 

Pérez, P., & Trillo, D. (2009). 

 

Anexo N°  6 Zona Norte: productos tradicionales con ventajas comparativas según 

principales zonas productivas 

Concentrado de cobre en la provincia de Hualgayoc en Cajamarca; oro en las provincias 

de Cajamarca, Hualgayoc y San Miguel, así como en la región La Libertad; harina y aceite de 

pescado en los puertos de Paita y Bayóvar (Piura), así como en el puerto de Chicama (La 

Libertad); café en San Martín, Cajamarca y Amazonas. 
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Anexo N°  7 Zona Centro: productos tradicionales con ventajas comparativas según 

principales zonas productivas 

Cobre en la región Áncash y Junín; oro en la región Áncash y Pasco; zinc en las regiones 

de Áncash, Junín, Pasco y Huánuco; plomo en Pasco, Lima, Junín, Áncash y Huánuco; harina y 

aceite de pescado en los puertos de Chimbote y Samanco en el departamento de Áncash, así como 

en los puertos de Callao, Chancay, Huacho, Supe y Végueta en el departamento de Lima; gas 

natural en Lima y Ucayali. Las exportaciones de café sin tostar ni descafeinar, excepto para 

siembra, se realizan principalmente desde Lima; el café sin tostar ni descafeinar para siembra es 

exportado principalmente desde Junín, mientras que el café tostado sin descafeinar en grano, 

desde el Callao. 

 

Anexo N°  8 Zona Sur: productos tradicionales con ventajas comparativas según principales 

zonas productivas 

Productos mineros en Apurímac, Arequipa, Cusco, Lambayeque, Puno, Moquegua y 

Tacna; harina y aceite de pescado en los puertos de Pisco y Tambo de Mora (Ica); Atico, La 

Planchada, Matarani y Mollendo (Arequipa) y el puerto de Ilo (Moquegua). 

 

Anexo N°  9 Zona Norte: productos no tradicionales con ventajas comparativas según 

principales zonas productivas 

Uvas en Piura; paltas, espárragos, arándanos y alcachofas en La Libertad; mangos en 

Piura y Lambayeque; cacao en la región San Martín; quinua en Cajamarca y La Libertad; 

arándanos en La Libertad y Lambayeque; bananos en Loreto, Piura y San Martín. 

 

Anexo N°  10 Zona Centro: productos no tradicionales con ventajas comparativas según 

principales zonas productivas 

Palta en La Libertad, Lima, Ica y Junín; quinua en Junín; espárragos en Lima y Áncash; 

espárragos en Lima y Áncash; uvas y mangos frescos en Áncash, arándanos rojos en Lima. 

 

Anexo N°  11 Zona Sur: productos no tradicionales con ventajas comparativas según 

principales zonas productivas 

Uvas, espárragos y paltas en la región Ica; alcachofa, uvas, cebollas, ajos, nueces y paltas 

en Arequipa; quinua en Puno, Ayacucho, Apurímac, Cusco y Arequipa. 

 

Anexo N°  12 Clústeres en el Perú 

Clúster de congelados y conservas de pescado: en lo que respecta a los productos 

congelados de pescado, el 50,44% de la producción se concentra en la zona norte (Tumbes y 
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Piura), el 30,64% en la zona noreste (Ancash y Lima) y el 18,92% restante en la zona sur (Ica, 

Arequipa y Moquegua) del Perú; mientras que en el caso de las conservas de pescado, el 76,64% 

de la producción se concentra en la zona noreste (Ancash y Lima), el 16,35% en Piura y el 7% 

restante en Ica. Este clúster está conformado por 448 empresas. 

Clúster de la harina y aceite de pescado: El 84% de la producción de harina de pescado y 

el 86% de la producción de aceite está concentrada en la zona noreste (Lima, Ica, Ancash y La 

Libertad), el 10% y 7% en la zona sur (Arequipa y Moquegua), y la producción restante en la 

zona norte que concentra el 6% y 8%. Este clúster está conformado por 306 empresas. 

Clúster de minería y auxiliar minero: ubicados principalmente en las zonas norte (Ancash, 

Cajamarca y La Libertad), centro (Junín, Lima y Pasco) y sur (Arequipa, Moquegua y Tacna, y 

Madre de Dios). El clúster minero norte, concentra el 65.2% de la producción nacional de oro, el 

36.8% de la producción nacional de cobre y el 27.9% de la producción nacional de zinc; el clúster 

minero centro, concentra el 48.2% de la producción nacional de plata, el 57.9% de la producción 

nacional de zinc, y el 70.6% de la producción nacional de plomo; y el de la zona sur, agrupa el 

48.8% de la producción nacional de cobre, además del 26.1% y el 13.3% de la producción 

nacional de oro y plata. 

Clúster de logística en el Callao: conformado por 234 empresas que brindan servicios de 

agenciamiento marítimo y aéreo, carga y descarga de mercancías, tramitación aduanera, 

consolidación y desconsolidación de cargas, manejo de depósitos, y transporte y distribución 

interna de mercancías (marítima y aérea) dentro de la operación logística tanto para la importación 

o la exportación. El Callao concentra el ingreso y la salida del 86,54% y el 64,39% de mercancías 

totales del país, respectivamente. 

Clúster cárnico: conformado por 450 empresas dedicadas al procesamiento, elaboración 

y comercialización de carne de aves (carne de pollo, pavo, gallina y pato) y porcinos (carne de 

cerdo y derivados, como embutidos), concentrándose en Lima la producción avícola (55.2%) y 

porcícola (42.9%).  

Clúster de salud en Lima: compuesto por 272 empresas que se dedican a la atención 

médica (hospitales y clínicas especializadas y no especializadas), al diagnóstico y evaluación de 

enfermedades, así como al desarrollo, fabricación y comercialización de productos farmacéuticos 

y medicinas. 

Clúster de construcción: localizado en Lima y conformado por 1,207 empresas dedicadas 

al desarrollo, diseño y ejecución de las obras de construcción (edificaciones e infraestructura 

industrial y comercial), tanto para el sector público como el privado, así como las empresas de 

provisión de materiales, equipos, suministros y maquinaria pesada para la construcción.  

Clúster de auxiliar automotriz: ubicado en Lima y conformado por 379 empresas 

dedicadas a la prestación de servicios automotrices, así como a la fabricación y comercialización 
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de piezas y autopartes, paneles de control y chasis, componentes mecánicos y eléctricos, y 

motores y piezas de trasmisión. 

Clúster auxiliar alimentario en Lima: compuesto por 122 empresas que brindan productos 

y servicios de empaquetado, envasado, etiquetado, lavado y logística especializada a las industrias 

de procesamiento de alimentos. 

Clúster del café: conformado por tres clústers de 96 empresas relacionadas al negocio del 

café: (i) Clúster del Café del Norte (Cajamarca, San Martín, Amazonas); (ii) Clúster del Café del 

Centro (Junín) y (iii) Clúster del Café del Sur (Cusco y Puno). 

Clúster gastronomía y foodservice: ubicada en Lima y conformada por 130 empresas 

dedicadas al negocio de la restauración o preparación de alimentos, desde los proveedores, hasta 

los restaurantes y los organizadores de eventos. 

Clúster hortofrutícola de la costa: conformado por empresas (339), instituciones y agentes 

de entorno relacionados con la producción, comercialización y distribución y exportación de 

palta, esparrago fresco, uva fresca y cítricos; ubicadas a lo largo de la costa peruana (Piura, La 

Libertad, Ancash, Lima y Callao, Ica y Arequipa). 

Clúster de moda textil: ubicada en Lima y conformada por 1,984 empresas que participan 

en la cadena de valor (materia prima, hilado, textil, confección, y retailers) y todos los tipos de 

tejido: algodón pima, tejidos sintéticos o tejidos a partir de importaciones. 

Clúster de pelos finos: ubicado en Arequipa, Cusco y Puno, y conformado por 85 

empresas dedicadas al negocio de los tejidos camélidos (alpaca, vicuña y guanaco) y que 

participan en todos los eslabones de la cadena de valor (materia prima, hilado, textil, confección, 

y retailers). 

Clúster de software: ubicado en Lima y compuesto por 83 empresas dedicadas al 

desarrollo de producto propio (conocida como IP propia, es decir, propiedad intelectual propia 

del software) y al desarrollo de software para terceros (desarrolladores o fábricas de software). 

Clúster de turismo cultural en Cusco: conformado por empresas (1,802), instituciones y 

agentes de entorno de región de Cusco dedicados al turismo, específicamente al segmento 

cultural, sobre todo al monumento del Machu Picchu que forma parte del Sistema Nacional de 

Parques Naturales. 

Clúster de colorantes naturales: ubicada en Lima y Arequipa, conformada por 83 

empresas dedicadas a la producción de achiote, maíz morado y cochinilla, así como al 

procesamiento de estos productos para su conversión en colorantes naturales como el carmín de 

cochinilla, el ácido carmínico y la laca de cochinilla (cochinilla); la antocianina (maíz morado); 

y el extracto de achiote (achiote) y las empresas dedicadas a su comercialización. 
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Anexo N°  13 Comparación PBI Global (222 países) – Global Top 15 

 

 

 

 

Anexo N°  14 Comparación PBI Global (222 países) – Región América 

 

1 Estados Unidos USA 20,494,099.85     23.888%

2 China CHN 13,608,151.86     15.862%

3 Japón JPN 4,970,915.56          5.794%

4 Alemania DEU 3,996,759.29       4.659%

5 Reino Unido GBR 2,825,207.95          3.293%

6 Francia FRA 2,777,535.24       3.238%

7 India IND 2,726,322.62          3.178%

8 Italia ITA 2,073,901.99       2.417%

9 Brasil BRA 1,868,626.09          2.178%

10 Canadá CAN 1,709,327.32       1.992%

11 Federación de Rusia RUS 1,657,553.77          1.932%

12 Corea, República de KOR 1,619,423.70       1.888%

13 Australia AUS 1,432,195.18          1.669%

14 España ESP 1,426,189.14       1.662%

15 México MEX 1,223,808.89          1.427%

1 Estados Unidos USA 20,494,099.85     23.888%

9 Brasil BRA 1,868,626.09          2.178%

10 Canadá CAN 1,709,327.32       1.992%

14 España ESP 1,426,189.14       1.662%

15 México MEX 1,223,808.89          1.427%

25 Argentina ARG 518,475.13             0.604%

40 Colombia COL 330,227.87          0.385%

42 Chile CHL 298,231.14          0.348%

51 Perú PER 222,237.57    0.259%
61 Ecuador ECU 108,398.06             0.126%

79 Uruguay URY 59,596.89                0.069%

95 Bolivia BOL 40,287.65                0.047%

106 El Salvador SLV 26,056.95           0.030%

111 Honduras HND 23,803.23                0.028%

131 Nicaragua NIC 13,117.86                0.015%
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Anexo N°  15 Análisis Económico Financiero 

 

Flujo de inversión para el modelo económico financiero con una TIR de 9%. Resultado: Costo Logístico por Transporte de 12.40% 

  

 

 

 

 

 

 

 

Inversión Total US$ 189,060

Presupuesto Publico US$ 47,624 49,529 51,510 53,570 55,713 57,942 60,259 62,670 65,177 67,784 70,495 73,315 76,247 79,297 82,469 85,768 89,199 92,767 96,477 100,336 104,350 108,524 112,865 117,379 122,075 126,958 132,036 137,317 142,810 148,522 154,463

Impuesto renta 30.00%

Crecimiento PBI 4.00%

Interes de la deuda 5.00%

Costos Logisticos por Transportes 12.40%

Costos de Operación del Sistema de Transportes 75.00%

Exportación Anual (millones US$) 47,600 53,288 59,656 66,785 74,766 83,700 93,703 104,900 117,436 131,469 147,180 164,768 184,457 206,500 231,177 258,802 289,729 324,352 363,112 406,504 455,081 509,463 570,344 638,500 714,801 800,220 895,846 1,002,900 1,122,746 1,256,915 1,407,116

Tasa de Crecimiento de las Exportaciones 11.95%

Importación Anual (millones US$) 43,791 48,871 54,540 60,866 67,927 75,806 84,600 94,414 105,365 117,588 131,228 146,451 163,439 182,398 203,556 227,168 253,520 282,928 315,748 352,375 393,250 438,867 489,776 546,590 609,994 680,753 759,721 847,848 946,199 1,055,958 1,178,449

Tasa de Crecimiento de las Importaciones 11.60%

Comercio Interno Anual (miles de millones US$) 11,356 12,403 13,547 14,796 16,160 17,650 19,277 21,054 22,995 25,116 27,431 29,961 32,723 35,740 39,035 42,634 46,565 50,858 55,547 60,669 66,263 72,372 79,045 86,333 94,293 102,986 112,482 122,853 134,180 146,551 160,063

Tasa de Crecimiento del Comercio Interno 9.22%

Produccion Nacional Total Anual (millones US$) 102,747 114,562 127,742 142,447 158,852 177,156 197,579 220,368 245,797 274,173 305,839 341,179 380,619 424,638 473,768 528,605 589,814 658,139 734,407 819,548 914,594 1,020,703 1,139,165 1,271,423 1,419,088 1,583,960 1,768,049 1,973,601 2,203,125 2,459,423 2,745,628

% Promedio Presp Público para Pago de Deuda -1.23% -0.48% -0.46% -0.45% -0.43% -0.41% -0.40% -0.38% -0.37% -0.35% -3.85% -3.70% -3.56% -3.42% -3.29% -0.17% -0.17% -0.16% -0.16%

TIR 9.000%

Periodo 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Año 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050

FLUJO DE  CAJA DE INVERSIÓN -945.30 -945.30 -1,890.60 -9,453.00 -15,124.80 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -9,453.00 -9,453.00 -9,453.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

Inversiones -945.30 -945.30 -1,890.60 -9,453.00 -15,124.80 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -9,453.00 -9,453.00 -9,453.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

Estudios, Licencias, Permisos, y Supervisión -945.30 -945.30 -1,890.60 -1,453.00 -2,124.80 -2,906.00 -2,906.00 -2,906.00 -906.00 -906.00 -906.00 -906.00 -453.00 -453.00 -453.00 

Construcción -8,000.00 -13,000.00 -16,000.00 -16,000.00 -16,000.00 -18,000.00 -18,000.00 -18,000.00 -18,000.00 -9,000.00 -9,000.00 -9,000.00 

FLUJO DE CAJA OPERATIVO 0.000 0.000 0.000 3,448.427 3,845.777 4,289.127 4,783.826 5,335.842 5,951.842 6,639.268 7,406.433 8,262.619 9,218.191 10,284.725 11,475.150 12,803.904 14,287.112 15,942.785 17,791.038 19,854.339 22,157.784 24,729.404 27,600.510 30,806.077 34,385.175 38,381.446 42,843.645 47,826.235 53,390.058 59,603.088

Ingresos Operativos 19,705.30        21,975.87        24,509.30        27,336.15        30,490.53        34,010.52        37,938.67        42,322.47        47,214.96        52,675.38        58,769.86        65,572.29        73,165.17        81,640.64        91,101.63        101,663.07      113,453.36      126,615.91      141,310.88      157,717.20      176,034.72      196,486.71      219,322.55      244,820.83      273,292.77      305,086.05      340,589.07      

Egresos Operativos (Operación & Matenimiento) 0.00 0.00 0.00 -14,778.97 -16,481.90 -18,381.97 -20,502.11 -22,867.89 -25,507.89 -28,454.01 -31,741.86 -35,411.22 -39,506.53 -44,077.39 -49,179.22 -54,873.88 -61,230.48 -68,326.22 -76,247.30 -85,090.02 -94,961.93 -105,983.16 -118,287.90 -132,026.04 -147,365.03 -164,491.91 -183,615.62 -204,969.58 -228,814.54 -255,441.80 

EBIT 0.00 0.00 0.00 4,926.32 5,493.97 6,127.32 6,834.04 7,622.63 8,502.63 9,484.67 10,580.62 11,803.74 13,168.84 14,692.46 16,393.07 18,291.29 20,410.16 22,775.41 25,415.77 28,363.34 31,653.98 35,327.72 39,429.30 44,008.68 49,121.68 54,830.64 61,205.21 68,323.19 76,271.51 85,147.27

Impuesto Operativo -1,477.90 -1,648.19 -1,838.20 -2,050.21 -2,286.79 -2,550.79 -2,845.40 -3,174.19 -3,541.12 -3,950.65 -4,407.74 -4,917.92 -5,487.39 -6,123.05 -6,832.62 -7,624.73 -8,509.00 -9,496.19 -10,598.32 -11,828.79 -13,202.60 -14,736.50 -16,449.19 -18,361.56 -20,496.96 -22,881.45 -25,544.18 

Neto de Impuesto 0.00 0.00 0.00 3,448.43 3,845.78 4,289.13 4,783.83 5,335.84 5,951.84 6,639.27 7,406.43 8,262.62 9,218.19 10,284.73 11,475.15 12,803.90 14,287.11 15,942.78 17,791.04 19,854.34 22,157.78 24,729.40 27,600.51 30,806.08 34,385.17 38,381.45 42,843.65 47,826.23 53,390.06 59,603.09

FLUJO DE CAJA ECONÓMICO -945.30 -945.30 -1,890.60 -6,004.57 -11,279.02 -14,616.87 -14,122.17 -13,570.16 -12,954.16 -12,266.73 -11,499.57 -10,643.38 -234.81 831.73 2,022.15 12,803.90 14,287.11 15,942.78 17,791.04 19,854.34 22,157.78 24,729.40 27,600.51 30,806.08 34,385.17 38,381.45 42,843.65 47,826.23 53,390.06 59,603.09

FLUJO DE CAJA DE FINANCIAMIENTO 965.00 965.00 965.00 1,650.00 -280.00 -280.00 -280.00 -280.00 -280.00 -280.00 -280.00 -280.00 -280.00 -3,175.00 -3,175.00 -3,175.00 -3,175.00 -3,175.00 -175.00 -175.00 -175.00 -175.00 860.00 860.00 1,895.00 1,895.00 1,895.00 447.50 447.50 956.32

Deuda (80%) 1,000.00 1,000.00 1,000.00 10,000.00 8,000.00 8,000.00 8,000.00 8,000.00 8,000.00 8,000.00 8,000.00 8,000.00 8,000.00 5,000.00 5,000.00 5,000.00 5,000.00 5,000.00 5,000.00 5,000.00 5,000.00 5,000.00 4,000.00 4,000.00 3,000.00 3,000.00 3,000.00 1,500.00 1,500.00 1,248.00

Amortización de la deuda -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -5,000.00 -5,000.00 -5,000.00 -5,000.00 -3,000.00 -3,000.00 -1,000.00 -1,000.00 -1,000.00 -1,000.00 -1,000.00 -248.00 

Interes de la deuda -50.00 -50.00 -50.00 -500.00 -400.00 -400.00 -400.00 -400.00 -400.00 -400.00 -400.00 -400.00 -400.00 -250.00 -250.00 -250.00 -250.00 -250.00 -250.00 -250.00 -250.00 -250.00 -200.00 -200.00 -150.00 -150.00 -150.00 -75.00 -75.00 -62.40 

Escudo Tributario 15.00 15.00 15.00 150.00 120.00 120.00 120.00 120.00 120.00 120.00 120.00 120.00 120.00 75.00 75.00 75.00 75.00 75.00 75.00 75.00 75.00 75.00 60.00 60.00 45.00 45.00 45.00 22.50 22.50 18.72

FLUJO DE CAJA FINANCIERO (US$) 19.70 19.70 -925.60 -4,354.57 -11,559.02 -14,896.87 -14,402.17 -13,850.16 -13,234.16 -12,546.73 -11,779.57 -10,923.38 -514.81 -2,343.27 -1,152.85 9,628.90 11,112.11 12,767.78 17,616.04 19,679.34 21,982.78 24,554.40 28,460.51 31,666.08 36,280.17 40,276.45 44,738.65 48,273.73 53,837.56 60,559.41

VAN 0.00 18.07 16.58 -714.73 -3,084.89 -7,512.57 -8,882.52 -7,878.48 -6,950.93 -6,093.37 -5,299.88 -4,564.97 -3,883.64 -167.92 -701.22 -316.50 2,425.23 2,567.71 2,706.69 3,426.14 3,511.40 3,598.54 3,687.62 3,921.33 4,002.75 4,207.33 4,285.11 4,366.84 4,322.84 4,423.00 4,564.43

-0.00 
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Flujo de inversión para el modelo económico financiero con una TIR de 8%. Resultado: Costo Logístico por Transporte de 11.30 

 

 

 

 

 

 

  

Inversión Total US$ 189,060

Presupuesto Publico US$ 47,624 49,529 51,510 53,570 55,713 57,942 60,259 62,670 65,177 67,784 70,495 73,315 76,247 79,297 82,469 85,768 89,199 92,767 96,477 100,336 104,350 108,524 112,865 117,379 122,075 126,958 132,036 137,317 142,810 148,522 154,463

Impuesto renta 30.00%

Crecimiento PBI 4.00%

Interes de la deuda 5.00%

Costos Logisticos por Transportes 11.30%

Costos de Operación del Sistema de Transportes 75.00%

Exportación Anual (millones US$) 47,600 53,288 59,656 66,785 74,766 83,700 93,703 104,900 117,436 131,469 147,180 164,768 184,457 206,500 231,177 258,802 289,729 324,352 363,112 406,504 455,081 509,463 570,344 638,500 714,801 800,220 895,846 1,002,900 1,122,746 1,256,915 1,407,116

Tasa de Crecimiento de las Exportaciones 11.95%

Importación Anual (millones US$) 43,791 48,871 54,540 60,866 67,927 75,806 84,600 94,414 105,365 117,588 131,228 146,451 163,439 182,398 203,556 227,168 253,520 282,928 315,748 352,375 393,250 438,867 489,776 546,590 609,994 680,753 759,721 847,848 946,199 1,055,958 1,178,449

Tasa de Crecimiento de las Importaciones 11.60%

Comercio Interno Anual (miles de millones US$) 11,356 12,403 13,547 14,796 16,160 17,650 19,277 21,054 22,995 25,116 27,431 29,961 32,723 35,740 39,035 42,634 46,565 50,858 55,547 60,669 66,263 72,372 79,045 86,333 94,293 102,986 112,482 122,853 134,180 146,551 160,063

Tasa de Crecimiento del Comercio Interno 9.22%

Produccion Nacional Total Anual (millones US$) 102,747 114,562 127,742 142,447 158,852 177,156 197,579 220,368 245,797 274,173 305,839 341,179 380,619 424,638 473,768 528,605 589,814 658,139 734,407 819,548 914,594 1,020,703 1,139,165 1,271,423 1,419,088 1,583,960 1,768,049 1,973,601 2,203,125 2,459,423 2,745,628

% Promedio Presp Público para Pago de Deuda -1.23% -0.48% -0.46% -0.45% -0.43% -0.41% -0.40% -0.38% -0.37% -0.35% -3.85% -3.70% -3.56% -3.42% -3.29% -0.17% -0.17% -0.16% -0.16%

TIR 8.000%

Periodo 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Año 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050

FLUJO DE  CAJA DE INVERSIÓN -945.30 -945.30 -1,890.60 -9,453.00 -15,124.80 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -9,453.00 -9,453.00 -9,453.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

Inversiones -945.30 -945.30 -1,890.60 -9,453.00 -15,124.80 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -9,453.00 -9,453.00 -9,453.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

Estudios, Licencias, Permisos, y Supervisión -945.30 -945.30 -1,890.60 -1,453.00 -2,124.80 -2,906.00 -2,906.00 -2,906.00 -906.00 -906.00 -906.00 -906.00 -453.00 -453.00 -453.00 

Construcción -8,000.00 -13,000.00 -16,000.00 -16,000.00 -16,000.00 -18,000.00 -18,000.00 -18,000.00 -18,000.00 -9,000.00 -9,000.00 -9,000.00 

FLUJO DE CAJA OPERATIVO 0.000 0.000 0.000 3,142.614 3,504.725 3,908.759 4,359.586 4,862.648 5,424.020 6,050.484 6,749.615 7,529.872 8,400.702 9,372.654 10,457.510 11,668.427 13,020.101 14,528.945 16,213.291 18,093.614 20,192.785 22,536.348 25,152.838 28,074.129 31,335.825 34,977.699 39,044.180 43,584.904 48,655.316 54,317.360

Ingresos Operativos 17,957.79        20,027.00        22,335.76        24,911.92        27,786.56        30,994.40        34,574.19        38,569.23        43,027.84        48,004.01        53,558.03        59,757.20        66,676.73        74,400.58        83,022.54        92,647.38        103,392.08      115,387.34      128,779.13      143,730.50      160,423.59      179,061.86      199,872.56      223,109.60      249,056.59      278,030.37      310,384.92      

Egresos Operativos (Operación & Matenimiento) 0.00 0.00 0.00 -13,468.34 -15,020.25 -16,751.82 -18,683.94 -20,839.92 -23,245.80 -25,930.64 -28,926.92 -32,270.88 -36,003.01 -40,168.52 -44,817.90 -50,007.54 -55,800.43 -62,266.91 -69,485.53 -77,544.06 -86,540.51 -96,584.35 -107,797.88 -120,317.70 -134,296.39 -149,904.42 -167,332.20 -186,792.44 -208,522.78 -232,788.69 

EBIT 0.00 0.00 0.00 4,489.45 5,006.75 5,583.94 6,227.98 6,946.64 7,748.60 8,643.55 9,642.31 10,756.96 12,001.00 13,389.51 14,939.30 16,669.18 18,600.14 20,755.64 23,161.84 25,848.02 28,846.84 32,194.78 35,932.63 40,105.90 44,765.46 49,968.14 55,777.40 62,264.15 69,507.59 77,596.23

Impuesto Operativo -1,346.83 -1,502.03 -1,675.18 -1,868.39 -2,083.99 -2,324.58 -2,593.06 -2,892.69 -3,227.09 -3,600.30 -4,016.85 -4,481.79 -5,000.75 -5,580.04 -6,226.69 -6,948.55 -7,754.41 -8,654.05 -9,658.43 -10,779.79 -12,031.77 -13,429.64 -14,990.44 -16,733.22 -18,679.24 -20,852.28 -23,278.87 

Neto de Impuesto 0.00 0.00 0.00 3,142.61 3,504.73 3,908.76 4,359.59 4,862.65 5,424.02 6,050.48 6,749.61 7,529.87 8,400.70 9,372.65 10,457.51 11,668.43 13,020.10 14,528.95 16,213.29 18,093.61 20,192.78 22,536.35 25,152.84 28,074.13 31,335.83 34,977.70 39,044.18 43,584.90 48,655.32 54,317.36

FLUJO DE CAJA ECONÓMICO -945.30 -945.30 -1,890.60 -6,310.39 -11,620.07 -14,997.24 -14,546.41 -14,043.35 -13,481.98 -12,855.52 -12,156.39 -11,376.13 -1,052.30 -80.35 1,004.51 11,668.43 13,020.10 14,528.95 16,213.29 18,093.61 20,192.78 22,536.35 25,152.84 28,074.13 31,335.83 34,977.70 39,044.18 43,584.90 48,655.32 54,317.36

FLUJO DE CAJA DE FINANCIAMIENTO 965.00 965.00 965.00 1,650.00 -280.00 -280.00 -280.00 -280.00 -280.00 -280.00 -280.00 -280.00 -280.00 -3,175.00 -3,175.00 -3,175.00 -3,175.00 -3,175.00 -175.00 -175.00 -175.00 -175.00 860.00 860.00 1,895.00 1,895.00 1,895.00 447.50 447.50 956.32

Deuda (80%) 1,000.00 1,000.00 1,000.00 10,000.00 8,000.00 8,000.00 8,000.00 8,000.00 8,000.00 8,000.00 8,000.00 8,000.00 8,000.00 5,000.00 5,000.00 5,000.00 5,000.00 5,000.00 5,000.00 5,000.00 5,000.00 5,000.00 4,000.00 4,000.00 3,000.00 3,000.00 3,000.00 1,500.00 1,500.00 1,248.00

Amortización de la deuda -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -5,000.00 -5,000.00 -5,000.00 -5,000.00 -3,000.00 -3,000.00 -1,000.00 -1,000.00 -1,000.00 -1,000.00 -1,000.00 -248.00 

Interes de la deuda -50.00 -50.00 -50.00 -500.00 -400.00 -400.00 -400.00 -400.00 -400.00 -400.00 -400.00 -400.00 -400.00 -250.00 -250.00 -250.00 -250.00 -250.00 -250.00 -250.00 -250.00 -250.00 -200.00 -200.00 -150.00 -150.00 -150.00 -75.00 -75.00 -62.40 

Escudo Tributario 15.00 15.00 15.00 150.00 120.00 120.00 120.00 120.00 120.00 120.00 120.00 120.00 120.00 75.00 75.00 75.00 75.00 75.00 75.00 75.00 75.00 75.00 60.00 60.00 45.00 45.00 45.00 22.50 22.50 18.72

FLUJO DE CAJA FINANCIERO (US$) 19.70 19.70 -925.60 -4,660.39 -11,900.07 -15,277.24 -14,826.41 -14,323.35 -13,761.98 -13,135.52 -12,436.39 -11,656.13 -1,332.30 -3,255.35 -2,170.49 8,493.43 9,845.10 11,353.95 16,038.29 17,918.61 20,017.78 22,361.35 26,012.84 28,934.13 33,230.83 36,872.70 40,939.18 44,032.40 49,102.82 55,273.68

VAN 0.00 18.24 16.89 -734.77 -3,425.52 -8,098.99 -9,627.25 -8,651.07 -7,738.46 -6,884.42 -6,084.29 -5,333.75 -4,628.81 -489.88 -1,108.32 -684.23 2,479.15 2,660.83 2,841.31 3,716.27 3,844.41 3,976.65 4,113.16 4,430.38 4,562.89 4,852.30 4,985.25 5,125.05 5,103.96 5,270.08 5,492.95

0.00
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Flujo de inversión para el modelo económico financiero con una TIR de 7%. Resultado: Costo Logístico por Transporte de 10.25% 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Inversión Total US$ 189,060

Presupuesto Publico US$ 47,624 49,529 51,510 53,570 55,713 57,942 60,259 62,670 65,177 67,784 70,495 73,315 76,247 79,297 82,469 85,768 89,199 92,767 96,477 100,336 104,350 108,524 112,865 117,379 122,075 126,958 132,036 137,317 142,810 148,522 154,463

Impuesto renta 30.00%

Crecimiento PBI 4.00%

Interes de la deuda 5.00%

Costos Logisticos por Transportes 10.25%

Costos de Operación del Sistema de Transportes 75.00%

Exportación Anual (millones US$) 47,600 53,288 59,656 66,785 74,766 83,700 93,703 104,900 117,436 131,469 147,180 164,768 184,457 206,500 231,177 258,802 289,729 324,352 363,112 406,504 455,081 509,463 570,344 638,500 714,801 800,220 895,846 1,002,900 1,122,746 1,256,915 1,407,116

Tasa de Crecimiento de las Exportaciones 11.95%

Importación Anual (millones US$) 43,791 48,871 54,540 60,866 67,927 75,806 84,600 94,414 105,365 117,588 131,228 146,451 163,439 182,398 203,556 227,168 253,520 282,928 315,748 352,375 393,250 438,867 489,776 546,590 609,994 680,753 759,721 847,848 946,199 1,055,958 1,178,449

Tasa de Crecimiento de las Importaciones 11.60%

Comercio Interno Anual (miles de millones US$) 11,356 12,403 13,547 14,796 16,160 17,650 19,277 21,054 22,995 25,116 27,431 29,961 32,723 35,740 39,035 42,634 46,565 50,858 55,547 60,669 66,263 72,372 79,045 86,333 94,293 102,986 112,482 122,853 134,180 146,551 160,063

Tasa de Crecimiento del Comercio Interno 9.22%

Produccion Nacional Total Anual (millones US$) 102,747 114,562 127,742 142,447 158,852 177,156 197,579 220,368 245,797 274,173 305,839 341,179 380,619 424,638 473,768 528,605 589,814 658,139 734,407 819,548 914,594 1,020,703 1,139,165 1,271,423 1,419,088 1,583,960 1,768,049 1,973,601 2,203,125 2,459,423 2,745,628

% Promedio Presp Público para Pago de Deuda -1.23% -0.48% -0.46% -0.45% -0.43% -0.41% -0.40% -0.38% -0.37% -0.35% -3.85% -3.70% -3.56% -3.42% -3.29% -0.17% -0.17% -0.16% -0.16%

TIR 7.000%

Periodo 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Año 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050

FLUJO DE  CAJA DE INVERSIÓN -945.30 -945.30 -1,890.60 -9,453.00 -15,124.80 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -9,453.00 -9,453.00 -9,453.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

Inversiones -945.30 -945.30 -1,890.60 -9,453.00 -15,124.80 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -18,906.00 -9,453.00 -9,453.00 -9,453.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

Estudios, Licencias, Permisos, y Supervisión -945.30 -945.30 -1,890.60 -1,453.00 -2,124.80 -2,906.00 -2,906.00 -2,906.00 -906.00 -906.00 -906.00 -906.00 -453.00 -453.00 -453.00 

Construcción -8,000.00 -13,000.00 -16,000.00 -16,000.00 -16,000.00 -18,000.00 -18,000.00 -18,000.00 -18,000.00 -9,000.00 -9,000.00 -9,000.00 

FLUJO DE CAJA OPERATIVO 0.000 0.000 0.000 2,848.907 3,177.175 3,543.448 3,952.142 4,408.188 4,917.094 5,485.009 6,118.799 6,826.134 7,615.577 8,496.691 9,480.156 10,577.902 11,803.249 13,171.077 14,698.005 16,402.594 18,305.577 20,430.112 22,802.067 25,450.335 28,407.195 31,708.701 35,395.131 39,511.481 44,108.015 49,240.888

Ingresos Operativos 16,279.47        18,155.29        20,248.27        22,583.67        25,189.64        28,097.68        31,342.91        34,964.57        39,006.48        43,517.58        48,552.52        54,172.32        60,445.15        67,447.14        75,263.30        83,988.60        93,729.11        104,603.30      116,743.50      130,297.52      145,430.49      162,326.83      181,192.58      202,257.89      225,779.89      252,045.80      281,376.50      

Egresos Operativos (Operación & Matenimiento) 0.00 0.00 0.00 -12,209.60 -13,616.47 -15,186.21 -16,937.75 -18,892.23 -21,073.26 -23,507.18 -26,223.43 -29,254.86 -32,638.19 -36,414.39 -40,629.24 -45,333.86 -50,585.35 -56,447.47 -62,991.45 -70,296.83 -78,452.47 -87,557.62 -97,723.14 -109,072.87 -121,745.12 -135,894.43 -151,693.42 -169,334.92 -189,034.35 -211,032.38 

EBIT 0.00 0.00 0.00 4,069.87 4,538.82 5,062.07 5,645.92 6,297.41 7,024.42 7,835.73 8,741.14 9,751.62 10,879.40 12,138.13 13,543.08 15,111.29 16,861.78 18,815.82 20,997.15 23,432.28 26,150.82 29,185.87 32,574.38 36,357.62 40,581.71 45,298.14 50,564.47 56,444.97 63,011.45 70,344.13

Impuesto Operativo -1,220.96 -1,361.65 -1,518.62 -1,693.77 -1,889.22 -2,107.33 -2,350.72 -2,622.34 -2,925.49 -3,263.82 -3,641.44 -4,062.92 -4,533.39 -5,058.54 -5,644.75 -6,299.15 -7,029.68 -7,845.25 -8,755.76 -9,772.31 -10,907.29 -12,174.51 -13,589.44 -15,169.34 -16,933.49 -18,903.43 -21,103.24 

Neto de Impuesto 0.00 0.00 0.00 2,848.91 3,177.18 3,543.45 3,952.14 4,408.19 4,917.09 5,485.01 6,118.80 6,826.13 7,615.58 8,496.69 9,480.16 10,577.90 11,803.25 13,171.08 14,698.01 16,402.59 18,305.58 20,430.11 22,802.07 25,450.34 28,407.19 31,708.70 35,395.13 39,511.48 44,108.01 49,240.89

FLUJO DE CAJA ECONÓMICO -945.30 -945.30 -1,890.60 -6,604.09 -11,947.62 -15,362.55 -14,953.86 -14,497.81 -13,988.91 -13,420.99 -12,787.20 -12,079.87 -1,837.42 -956.31 27.16 10,577.90 11,803.25 13,171.08 14,698.01 16,402.59 18,305.58 20,430.11 22,802.07 25,450.34 28,407.19 31,708.70 35,395.13 39,511.48 44,108.01 49,240.89

FLUJO DE CAJA DE FINANCIAMIENTO 965.00 965.00 965.00 1,650.00 -280.00 -280.00 -280.00 -280.00 -280.00 -280.00 -280.00 -280.00 -280.00 -3,175.00 -3,175.00 -3,175.00 -3,175.00 -3,175.00 -175.00 -175.00 -175.00 -175.00 860.00 860.00 1,895.00 1,895.00 1,895.00 447.50 447.50 956.32

Deuda (80%) 1,000.00 1,000.00 1,000.00 10,000.00 8,000.00 8,000.00 8,000.00 8,000.00 8,000.00 8,000.00 8,000.00 8,000.00 8,000.00 5,000.00 5,000.00 5,000.00 5,000.00 5,000.00 5,000.00 5,000.00 5,000.00 5,000.00 4,000.00 4,000.00 3,000.00 3,000.00 3,000.00 1,500.00 1,500.00 1,248.00

Amortización de la deuda -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -8,000.00 -5,000.00 -5,000.00 -5,000.00 -5,000.00 -3,000.00 -3,000.00 -1,000.00 -1,000.00 -1,000.00 -1,000.00 -1,000.00 -248.00 

Interes de la deuda -50.00 -50.00 -50.00 -500.00 -400.00 -400.00 -400.00 -400.00 -400.00 -400.00 -400.00 -400.00 -400.00 -250.00 -250.00 -250.00 -250.00 -250.00 -250.00 -250.00 -250.00 -250.00 -200.00 -200.00 -150.00 -150.00 -150.00 -75.00 -75.00 -62.40 

Escudo Tributario 15.00 15.00 15.00 150.00 120.00 120.00 120.00 120.00 120.00 120.00 120.00 120.00 120.00 75.00 75.00 75.00 75.00 75.00 75.00 75.00 75.00 75.00 60.00 60.00 45.00 45.00 45.00 22.50 22.50 18.72

FLUJO DE CAJA FINANCIERO (US$) 19.70 19.70 -925.60 -4,954.09 -12,227.62 -15,642.55 -15,233.86 -14,777.81 -14,268.91 -13,700.99 -13,067.20 -12,359.87 -2,117.42 -4,131.31 -3,147.84 7,402.90 8,628.25 9,996.08 14,523.01 16,227.59 18,130.58 20,255.11 23,662.07 26,310.34 30,302.19 33,603.70 37,290.13 39,958.98 44,555.51 50,197.21

VAN 0.00 18.41 17.21 -755.57 -3,779.45 -8,718.13 -10,423.29 -9,486.88 -8,600.82 -7,761.34 -6,964.89 -6,208.13 -5,487.93 -878.66 -1,602.19 -1,140.92 2,507.62 2,731.48 2,957.48 4,015.73 4,193.52 4,378.77 4,571.85 4,991.44 5,186.99 5,583.15 5,786.41 6,001.11 6,009.92 6,262.85 6,594.26

0.00

FLUJO DE INVERSIÓN DE ACUERDO A LAS EXPORTACIONES, IMPORTACIONES Y COMERCIO INTERNO
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Anexo N°  16 Variación porcentual Anual de Exportaciones 

 

 

 

 

 

 

 

 

Año
 Exportaciones 

(millones US$)  

 Variación 

Porcentual Anual 

2000                 6,955.00   

2001                 7,026.00   1.02%

2002                 7,714.00   9.79%

2003                 9,091.00   17.85%

2004              12,809.00   40.90%

2005              17,368.00   35.59%

2006              23,830.00   37.21%

2007              28,094.00   17.89%

2008              31,018.00   10.41%

2009              27,071.00   -12.72%

2010              35,803.00   32.26%

2011              46,376.00   29.53%

2012              47,411.00   2.23%

2013              42,861.00   -9.60%

2014              39,533.00   -7.76%

2015              34,414.00   -12.95%

2016              37,082.00   7.75%

2017              45,422.00   22.49%

2018              49,066.00   8.02%

2019              47,688.00   -2.81%

Promedio 11.95%

Desviación Estandar 17.00%
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Anexo N°  17 Variación porcentual Anual de Importaciones 

 

 

 

 

 

 

 

 

Año
 Importaciones 

(millones US$)  

 Variación 

Porcentual 

Anual 

2000                 7,357.6   

2001                 7,204.5   -2.08%

2002                 7,392.8   2.61%

2003                 8,204.8   10.98%

2004                 9,804.8   19.50%

2005               12,081.6   23.22%

2006               14,844.1   22.87%

2007               19,590.5   31.97%

2008               28,449.2   45.22%

2009               21,010.7   -26.15%

2010               28,815.3   37.15%

2011               37,151.5   28.93%

2012               41,017.9   10.41%

2013               42,356.2   3.26%

2014               41,042.2   -3.10%

2015               37,330.8   -9.04%

2016               35,131.6   -5.89%

2017               37,732.8   7.40%

Promedio 11.60%

Desviación Estandar 18.07%
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Anexo N°  18 Variación Porcentual Anual de Comercio Interior 

 

 

 

 

 

 

 

 

Año
 Comercio Interior 

(millones Soles)  

 Variación 

Porcentual 

Anual 

2010                     19,069,504   

2011                     22,547,787   18.24%

2012                     25,698,028   13.97%

2013                     29,627,621   15.29%

2014                     31,518,721   6.38%

2015                     32,748,421   3.90%

2016                     34,517,364   5.40%

2017                     36,010,801   4.33%

2018                     38,260,311   6.25%

Promedio 9.22%

Desviación Estandar 5.30%
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