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RESUMO 

  

A logística urbana em Lima, capital do Peru ainda é incipiente. Neste trabalho 
tomou-se em consideração as condições particulares da Região Metropolitana de Lima 
- Callao, que tem mais de oito milhões de habitantes, e que representa a maioria das 
principais atividades econômicas do país as quais, nos últimos anos, prosseguem em 
crescimento sustentável. Nessa região encontram-se o principal porto marítimo do 
país e seu aeroporto nacional, onde estão sendo implementadas obras significativas de 
infraestrutura que irão resultar num aumento de capacidade substancialmente maior 
do que as presentemente existentes. Ali se encontram os principais fatores que irão 
determinar amplo crescimento de movimento de cargas, que não servirá apenas à 
cidade, mas também tornará possível a transferência das importações e exportações 
de bens de para o exterior. Mas isso ainda não se reflete no desenvolvimento da 
atividade logística, contudo as perspectivas são otimistas. 
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RESUMEN 

 

La logística urbana de Lima, capital del Perú es aún incipiente. Este trabajo 
tuvo en cuenta las condiciones particulares de la zona metropolitana de Lima - Callao, 
que cuenta con más de ocho millones de habitantes, lo que representa la mayor parte 
de las principales actividades económicas del país que, en los últimos años, prosiguen 
la búsqueda de un crecimiento sostenible. En esta región encuentran se el principal 
puerto marítimo del país y su aeropuerto nacional, donde se están ejecutando 
importantes obras de  infraestructura que se traducirá en un aumento de capacidad 
sustancialmente mayor que la existente en la actualidad. Estos son los principales 
factores que determinan el crecimiento del movimiento de grandes volúmenes de 
carga, que no sólo servirá a la ciudad, sino también harán posible la transferencia de 
mercancías de importación y exportación. Pero esto todavía no se refleja en el 
desarrollo de la actividad logística, pero las perspectivas son optimistas. 
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1 INTRODUÇÃO 

  

Atualmente, América Latina atravessa um momento econômico único, apesar 
da crise global, mas precisa de reformas para sustentar seu crescimento e 
desenvolvimento, como afirmaram os presidentes do Peru, México e Panamá no 
Fórum Econômico Mundial (FEM) sobre a região. O Peru, com um crescimento 
sustentável acima de 5% na última década, o Panamá, que registrou uma expansão de 
10%, registram os melhores índices da América Latina. 

O Peru está conhecendo presentemente um crescimento econômico. Em 
2004 até o  2008, o país teve um crescimento do PIB de um ponto percentual por ano. 
Em 2008, o PIB peruano cresceu 9,8%, constituindo-se o maior crescimento entre os 
países da América Latina, segundo dados oficiais dos bancos centrais e organizações 
estatísticas. 

De acordo com o “Estudio del impacto vial en la red metropolitana de Lima y 
Callao por el flujo de carga del puerto, aeropuerto y zona de actividad logística” de 
2010, o tráfego das cargas aéreas nacionais e internacionais tem aumentado todos os 
anos  desde 2005. O trânsito aéreo nacional e internacional também mostrou notável 
incremento, sendo 2007 o ano de maior crescimento. O volume em toneladas no 
transporte geral de cargas havido no porto del Callao, tem aumentado 
progressivamente registrando maior elevação em 2008. A distribuição de veículos 
registrada em todo o país no exercício de 2008, apresentou índices de 38% para 
veículos maiores (tratores e reboques), e 59% para caminhões. Além disso, a abertura 
do comércio do Peru mediante  acordos de livre comércio com as principais economias 
mundiais como os EUA, a União Europeia, o Japão e a China, com expressivos e 
importantes indicadores chamam a atenção dos observadores para os investimentos 
peruanos em infraestruturas portuária, viária, aérea e ferroviária, para alcançar 
capacidade substancialmente maior que a  existente. 

 O objetivo deste TFC é investigar a realidade da logística urbana no Peru. 
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2 DESENVOLVIMENTO 
 
2.1 Objetivos 
 

 Investigar a realidade da logística urbana no Peru, baseada nos três pilares 
fundamentais: sustentabilidade, mobilidade e qualidade de vida. 

 Investigar a minimização dos impactos ambientais.   

 Investigar os requisitos básicos para o transporte de mercadorias. 

 Investigar a melhora na segurança viária. 
 
2.2 Revisão bibliográfica 
 

Este levantamento está baseado essencialmente no “Estudio del impacto vial 
en la red metropolitana de Lima y Callao por el flujo de carga del puerto, aeropuerto y 
zona de actividad logística”, e no “Plan de desarrollo de los servicios de logística de 
transporte”. 
 
2.3 Metodologia 
 

A metodologia aplicada adotou prendeu-se ao critério de pesquisa, avaliação, 
análise e compilação de informações sobre temas como transporte urbano, impacto 
viário, o plano diretor das cidades de Lima y Callao, a partir do ano de 2004 os quais 
estão, em sua maioria, disponíveis no site do Ministerio de Transporte y 
Comunicaciones do Peru. 
 

Trata-se de pesquisa documental, bibliográfica e investigativa nos campos de 
informações concernentes e concordes com o escopo deste trabalho, explorando sites, 
artigos, documentos oficiais e extraoficiais via Internet, jornais, revistas e outros meios 
de comunicação. 
 
3. IMPORTÂNCIA E CRESCIMENTO DO PERU NA AMÉRICA LATINA 
 

O Peru, com área territorial de 1.285.220 km2 e 28,6 milhões de habitantes 
(2008), é o 36o país mais populoso do mundo. A estimativa de crescimento 
populacional projeta para 2015, portanto, daqui a dois anos, um conteúdo 
populacional de 31,1 milhões. 

 
Ranqueado como a 56a economia do mundo (2008), o país tem uma taxa de 

analfabetismo de apenas 7,1%. O país produz café, arroz, milho, batata e cereais. Sua 
pecuária trabalha com ovinos, aves, caprinos e bovinos. O Peru possui indústrias de 
produção e refinos de petróleo, processamento de gás natural, parques têxteis, 
indústrias do vestuário, de fabrico de bebidas, também empresas extratoras de cobre, 
chumbo, zinco e ouro.    

 
A renda per capita foi de 10.700 dólares americanos segundo o censo de 

2010. O PIB de 2012 ficou em torno de 325,4 bilhões de dólares. As taxas de 
crescimento peruano foram progressivas entre 2003 e 2008. O setor de construção 
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civil cresceu 6,1% (2009 em relação a 2008), graças aos programas para aquisição de 
habitação para a população de baixa renda, além de obras de infraestrutura.  

 

4. INFORMAÇÕES GERAIS 
 
4.1 Histórico de Lima 
 

O Departamento de Lima, que conta com 11 Províncias, é um dos 24 
departamentos nos quais o Peru se encontra subdividido. É nele que se encontra a 
capital cognominada Lima Metropolitana. Por um lado Lima é banhada pelas águas do 
Oceano Pacífico, e por outro, se encontra escoltada pela Cordilheira dos Andes. 

 
A cidade tem uma área de 34.801 km2 e sua população supera os oito milhões 

de habitantes, quase um terço do total de habitantes do Peru. A Lima Metropolitana 
está constituída de 49 distritos e 43 deles pertencem à Província de Lima e seis 
pertencem à Província del Callao. 

 
 4.2 População do Peru 
 

O Peru é o quarto país mais populoso da América do Sul, com uma população 
estimada em mais de 29,5 milhões de habitantes. Sua grande maioria está situada na 
região costeira (55%) e na serra (32%), enquanto que os 13% restantes habitam a selva 
peruana. 

 
Figura 1 - População do Peru em departamentos

 

Fonte: Plan de desarrollo de los servicios de logística de transporte, 2011. 
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Dos 49 distritos pertencentes à área da Lima Metropolitana, 10 deles 
apresentam uma concentração de 54.22% da população total da cidade, de acordo 
com o último censo de População e Habitação do ano de 2007. Entre esses distritos, 
nove se localizam na Província de Lima e um na Província del Callao. 

 
Figura 2 - Distritos maior densidade de Lima Metropolitana 

 

 
 
Fonte: Estudio del impacto vial en la red metropolitana de lima y callao por el flujo de 
carga del puerto, aeropuerto y zona de actividad logística”, 2008. 

 
Um dos fatores decisivos para o cálculo estimativo da taxa de crescimento 

populacional é o índice de natalidade, que tem mostrado uma tendência decrescente 
durante os últimos 10 anos, passando de 24,48 em 2000, para 19,38 nascimentos para 
cada 1.000 habitantes em 2009. 

 
 
Figura 3 - Tasa de natalidad, 2000 – 2009 (En nacimientos/1.000 habitantes) 

 

 
Fonte: Plan de desarrollo de los servicios de logística de transporte, 2011. 
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4.3 Economía 
 

Durante a última década, a economia peruana revelou um crescimento em 
seu Produto Interno Bruto de uma média de 5,1% anuais. No ano de 2008, o Peru 
registrou um crescimento econômico de 9,8% (que representam uma das maiores 
taxas em nível mundial). O Peru foi um dos poucos países cuja economia não sofreu 
contratura, a despeito da crise mundial de 2009, mas apresentou um crescimento de 
0,9% em relação aos 1,7% negativos da América Latina e do Caribe. Segundo dados do 
Fundo Monetário Internacional, durante o ano de 2010 a economia peruana teve uma 
evolução de PIB de 8,3%. 
 
 
Figura 4 - Produto Interno Bruto, 2000 – 2009 (Em milhões de Novos Soles, a preços 
correntes) 
 

  

Fonte: Plan de desarrollo de los servicios de logística de transporte, 2011. 

 
No atual contexto de expansão econômica, o índice de preços ao consumidor 

(IPC) foi de 0,09% em nível nacional durante 2009, valor menor que o observado nos 
últimos anos de 2008 (7,32%), 2007 (4,94%) y 2006 (1,20%).  
 

A inflação peruana, medida através do IPC, evidenciou uma variação anual 
durante a última década em nível de 0,48% y 7,32%. 
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Figura 5 – Índice de Preços ao consumidor (IPC), 2000 – 2009 

 
Fonte: Plan de desarrollo de los servicios de logística de transporte, 2011. 

Devido à expansão econômica e à estabilidade política, o país desfrutou 
crescimento permanente (média anual de 7,1%) em investimentos estrangeiros 
diretos. Apesar da crise internacional, os investimentos em 2009 atingiram uma 
evolução de 4% em relação ao ano anterior, chegando ao nível máximo de US$ 18,8 
bilhões de dólares.  

Os projetos de investimento priorizados pela Proinversión para o ano de 2010, 
somam em torno de US$ 2.684.200 milhões, dos quais 21% correspondem a projetos 
de infraestrutura de transporte: i) Portos (204,6 milhões de dólares), ii) Transporte 
viário (86,6 milhões de dólares e iii) Aeroportos (266 milhões de dólares). 
 

Figura 6 – Investimentos estrangeiros diretos, 2000 – 2009 (Em milhões de dólares) 

 
Fonte: Plan de desarrollo de los servicios de logística de transporte, 2011. 
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De acordo com a classificação do índice de competitividade global 2010–2011, 
publicado pelo The World Economic Forum, o qual mede o crescimento potencial da 
economia dos países, o Peru se localiza na 73a posição (dentre 134 países), havendo 
subido cinco posições em relação ao índice de 2009–2010.  
 

O bom desempenho mostrado nesse ranking se deve, principalmente, às altas 
taxas de crescimento econômico, à capacidade de crescer a despeito da grave crise 
internacional, à abertura do comércio exterior e ao crescimento de investimentos 
estrangeiros no país. 
 
5. CARACTERIZAÇÃO PRODUTIVA 
 

Na última década, o Produto Interno Bruto (PIB) evoluiu a um ritmo de 5,1% 
anuais, aumentando em 186.141 milhões de novos soles em 2000 e 392.565 milhões 
em 2009. Tal crescimento foi alavancado pelo desempenho de três setores: 
Construção (6,6% anuais), transportes e comunicações (6,4% anuais) e comércio (5,7% 
anuais). 
 
Figura 7 – Evolução do Produto Interno Bruto, 2000 – 2009 (Em miles de Novos Soles, a 

preços correntes) 

 

Fonte: Plan de desarrollo de los servicios de logística de transporte, 2011. 

De sua parte, o setor agropecuário cresceu a um ritmo médio de 4,1% anuais, 
impelido por maior produção agrícola para os mercados interno e de exportação, pela 
pecuária (carne de ave, ovos e leite) destinada ao mercado interno. Esse setor 
participou, em 2009, com 6,1% do PIB (23.945 milhões de novos soles). 

A atividade pesqueira registrou uma taxa de crescimento de 2,6% anuais, 
como resultado do maior volume na pesca da anchovinha, destinada à produção de 
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farinha de pescado e à maior pesca de peixes para consumo direto. Sua participação 
no PIB foi de 0,7% (2.605 de novos soles). 

Por outro lado, o setor manufatureiro atingiu um crescimento médio anual de 
5,1%, com base no incremento da manufatura não primária, apossando-se de 13% do 
PIB nacional (50.897,2 milhões de novos soles).  

O setor da construção civil representou 7% do PIB nacional (27.082 milhões de 
novos soles) e cresceu, na última década, a uma taxa de 6,6% anuais, como resultado 
da construção de infraestrutura hoteleira, centros comerciais e projetos relacionados 
aos setores de mineração e energia.  

5.1 Setor Agropecuário 

Durante o ano de 2009, o PIB do setor agropecuário representou 6,1% do PIB 
nacional, o que representou um aporte de 23.945,4 milhões de novos soles; 
aproximadamente 60% dessas cifras relacionaram-se ao subsetor agrícola e 40% ao 
subsetor pecuário. 

A produção nacional do setor agropecuário em 2009, foi de cerca de 37 
milhões de toneladas. Libertad (19%), Arequipa (12%), Lambayeque (12%) e Lima 
(10%) foram os departamentos onde se observou a maior produção de produtos 
agrícolas e pecuários.  
 
Figura 8 – Produção agropecuária por departamentos (Em miles de toneladas) 

 

 
Fonte: Plan de desarrollo de los servicios de logística de transporte, 2011. 
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A produção dos principais artigos agrícolas foi de 32.568,9 toneladas. O 
cultivo orientado para o mercado interno teve um grande desenvolvimento de 
produção durante 2009 que representou 41%. Em relação aos produtos para a 
agroindústria e o mercado externo, a produção envolveu apenas 19% do setor 
agrícola. Por outro lado, a produção pecuária foi de 3.233,5 milhares de toneladas. 
 

5.2 Setor Pesqueiro 

A atividade pesqueira representou 0,7% (2.605 milhões de novos soles) do PIB 
nacional e apresentou um crescimento de 2,6% na última década. Essa atividade é 
composta por 99% de pesca marítima e 1% de pesca continental (aquicultura). 
 

Figura 9 – Produção pesqueira por departamentos, (Em miles de toneladas) 

 

 
Fonte: Plan de desarrollo de los servicios de logística de transporte, 2011. 

 

Ancash e Lima se destacam como as regiões de maior nível de desembarque 
marítimo (28% e 26% respectivamente). No Departamento de Ancash se destacam os 
portos de Chimbote e Coishco, enquanto que em Lima sobressaem el porto Del Callao, 
Chancay e Supe. 
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Figura 10 – Distribuição da produção pesqueira marítima por produtos, 2009 

 
 

Fonte: Plan de desarrollo de los servicios de logística de transporte, 2011. 

A anchovinha, principal espécie marítima de consumo indireto (85%), utilizada 
na produção de farinha e azeite de pescado, alcançou uma produção de 5.830,5 
milhares de toneladas menos que no ano anterior, devido à diminuição da biomassa 
gerada pela dispersão da espécie. Em 2009, foi fixada uma cota de extração de 3,5 
milhões de toneladas para a primeira temporada (abril–julho) e dois milhões de 
toneladas para a segunda temporada (novembro–janeiro). 

 
A pesca para consumo humano direto registrou 1.043,6 milhares de 

toneladas, que foram utilizadas na elaboração de congelados (8%), enlatados (2%) e 
consumo em estado natural (5%). O calamar-gigante, a cavala, a liza, a merluza e o 
atum foram as principais espécies destinadas ao consumo humano direto. As principais 
regiões de pesca continental foram: Loreto (35,1 mil toneladas) y Puno (11,3 mil 
toneladas). 

 

5.3 Setor de Mineração e Hidrocarbonetos 

Em 2009, o PIB do setor de mineração e hidrocarbonetos foi de 38.354,1 
milhões de novos soles (9,8% do PIB nacional), cifra inferior à obtida em 2008 (-2,3%). 
O crescimento desse setor na última década foi de 5,6% de média anual. Dito setor é 
composto de dois subsetores: mineração de metais (79%) e de hidrocarbonetos (21%). 

5.3.1 Subsetor de Mineração 

A produção nacional do setor de mineração de metais subiu para 7.552.9 mil 
toneladas. Em relação ao ano anterior, a atividade mineradora diminuiu seu volume de 
produção em consequência da queda das cotizações e de algumas commodities 
(metais industriais, zinco, chumbo e ferro), gerada pela crise financeira.  

As principais regiões produtoras de minério metálico são: Ica (60%), Ancash 
(12%), Pasco (8%), Arequipa (5%) e Junín (4%). 



18 

 

Figura 11 – Produção mineira por departamentos, (Em miles de toneladas) 

 
 
Fonte: Plan de desarrollo de los servicios de logística de transporte, 2011. 

Em termos de volume, os principais metais extrativos em território peruano 
são: ferro (59%), zinco (20%), cobre (17%) e chumbo (4%). 
 

Figura 12 – Distribuição da produção mineira por produtos, 2009 

 
 

Fonte: Plan de desarrollo de los servicios de logística de transporte, 2011. 

Além disso, destaca-se a produção de metais preciosos como o ouro e a prata, 
os quais tiveram sua produção aumentada em 1,4% e 4,6% respectivamente, em 
relação ao ano anterior, e colocam o Peru entre os principais produtores mundiais.  

Em 2009, o Peru se consolidou como o sexto produtor mundial de ouro (7.7% 
da produção mundial). O preço desse metal precioso alcançou seu máximo preço 
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histórico de US$ 1.216 por onça. Por outro lado, a produção nacional de prata garantiu 
o Peru como o primeiro produtor mundial desse metal, significando 18% do total 
global. 

5.3.1 Subsetor de Hidrocarbonetos 

Em 2009, a produção de hidrocarbonetos atingiu 53.027 barris (BLS), sendo 
0,6% superior à extração verificada no ano anterior, gerada especialmente pelo início 
das operações de exploração de gás liquefeito nas jazidas de Pagoreni Lote 56 e 
Cashiriari Lote 88 (Gás de Camisea). 

 
Figura 13 – Produção de hidrocarbonetos por departamentos, (Em miles de barriles) 

 

 
 

Fonte: Plan de desarrollo de los servicios de logística de transporte, 2011. 

A produção nacional do setor de mineração de metais subiu para 7.552.9 mil 
toneladas. Em relação ao ano anterior, a atividade mineradora diminuiu seu volume de 
produção em consequência da queda das cotizações e de algumas commodities 
(metais industriais, zinco, chumbo e ferro), gerada pela crise financeira.  

As principais regiões produtoras de minério metálico são: Ica (60%), Ancash 
(12%), Pasco (8%), Arequipa (5%) e Junín (4%). 
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Figura 14 – Distribuição da produção de hidrocarbonetos, 2009 

 
Fonte: Plan de desarrollo de los servicios de logística de transporte, 2011. 

 

5.4 Setor Manufatureiro 

O PIB do setor manufatureiro gerou em 2009 50.897,5 milhões de novos 
soles. O que representa 13% do PIB nacional. Com um crescimento de 5,1% na última 
década, esse setor é composto pelo subsetor de manufatura de recursos primários 
(20% do PIB manufatureiro) e o subsetor de manufatura não primária (80%). 

A manufatura de recursos primários compreende a produção de artigos 
cárneos (32%), refinação de petróleo (25%), refinação de metais não ferrosos (18%), 
conservas e congelados de pescado (11%), farinha e azeite de pescado (9%) e açúcar 
(5%).  

As principais ramificações do subsetor não primário são: alimentos, bebidas e 
fumo (25%), produtos químicos, borracha e plástico (16%), minerais não ferrosos 
(13%), têxtil, couro e calçados (12%), indústria de papel e impressão (11%), produtos 
metálicos, maquinaria e equipamentos (11%), madeira e móveis (4%), entre outras.  

A indústria manufatureira está concentrada no Departamento de Lima e 
representa 55% do total, seguido por Arequipa (7%), Piura (7%), La Libertad (5%), 
Ancash (4%) e Ica (4%). Os outros 18 departamentos representam, em conjunto (18%). 

Em relação a 2008, esse setor teve uma contração de aproximadamente 7%, 
em consequência da crise financeira internacional que afetou, principalmente o 
subsetor não primário.  
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Figura 15 – Produção manufatureira por departamentos, (Em milhões de novos soles) 

 
 
Fonte: Plan de desarrollo de los servicios de logística de transporte, 2011. 

6.  COMÉRCIO EXTERIOR 

Segundo a Base de Dados (BBDD) de Aduanas, as importações atingiram 19,78 
milhões de toneladas que somaram 21,90 milhões de dólares, o que resulta em uma 
densidade média de valor de 1.107 dólares por tonelada. As exportações somaram 
24,52 milhões de toneladas ao valor de 26,74 milhões de dólares, com densidade 
média de valor de 1.090 dólares por tonelada, um pouco menor que as importações.  

As exportações de produtos minerais e siderometalúrgicos alcançaram o 
percentual conjunto de 63% e 58% do volume. Outras entradas, também 
representativas, referem-se aos produtos agropecuários (7%), pesqueiros (9%), 
petróleo e derivados (18%), e produtos têxteis (0,4% em peso; 6% em valores). 

Em matéria de importações, por sua vez, os produtos metalomecânicos são os 
de maior valor de importação (37%), enquanto que as entradas referentes ao petróleo 
e derivados são dadas em peso (32%). Os produtos químicos são também entradas em 
proporções importantes (14% do peso; 17% em valores); incluem-se ainda os produtos 
agropecuários (27%/11%) e siderometalúrgicos (8%/ 9%). 
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Figura 16 – Decomposição das exportações e importações em suas entradas principais  

 
Fonte: Plan de desarrollo de los servicios de logística de transporte, 2011. 

O principal destino das exportações peruanas é o continente asiático, liderado 
pelo grande consumo da China, com 53% das exportações em toneladas. Por outro 
lado, os países do continente sul-americano são principais provedores do Peru, 
constituindo-se em 49% das importações. Os continentes norte-americano e europeu 
são também parceiros comerciais representativos, porém com balança comercial mais 
equilibrada.  

 

6.1 Alfândegas do Comércio Exterior do Peru 

A Superintendencia Nacional de Administración Tributaria (SUNAT) é uma 
instituição governamental descentralizada do Setor de Economia e Finanças do 
governo peruano que, entre outras funções, exerce o controle aduaneiro do Comércio 
Exterior. 

Conforme os dados obtidos, o Peru tem atualmente 20 alfândegas, através 
das quais se realizam operações de nacionalização ou exportação de cargas.  
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Figura 17 – Alfândegas com operações de comercio exterior durante 2009. 

 
 

Fonte: Plan de desarrollo de los servicios de logística de transporte, 2011. 

6.2 Exportações 

Historicamente, as exportações peruanas estão divididas em duas categorias 
principais: produtos tradicionais e produtos não tradicionais.  

Os produtos tradicionais são aqueles em que o valor agregado durante seu 
processo de fabricação ou produção não é significativo, e que tem sido, ademais, 
produtos historicamente essenciais na oferta exportadora peruana.  

Os produtos tradicionais são o maior peso das exportações peruanas, já que 
se constituem em matérias-primas muito abundantes no solo peruano, e de grande 
demanda em nível mundial, ou são produtos que, historicamente, se especializou a 
economia peruana.  
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Figura 18 – Principais produtos tradicionais 

 
Fonte: Plan de desarrollo de los servicios de logística de transporte, 2011. 

Entre os produtos tradicionais segundo são descritos até o momento, podem-
se encontrar quatro: petróleo e derivados, produtos pesqueiros, produtos 
agropecuários e produtos minerais. As exportações majoritárias dentro dos produtos 
tradicionais constituem-se de minerais, seguidos dos produtos petrolíferos, pesqueiros 
e agropecuários.  

Figura 19 – Principais produtos tradicionais com maior volume e valor de exportação 
(2009). 

 
Fonte: Plan de desarrollo de los servicios de logística de transporte, 2011. 
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Os produtos não tradicionais perfazem pequena proporção dos exportados, 
compostos, diferentemente dos tradicionais, por artigos pertencentes a muitos setores 
produtivos, onde dominam os manufaturados e de valor agregado médio. Sua 
composicão, muito mais diversificada, é liderada pelos produtos têxteis e 
agropecuários, seguido dos produtos químicos e siderometalúrgicos.  

Entre os produtos têxteis se destacam camisas e camisetas de algodão. Entre 
os agropecuários, os principais produtos estão os aspargos, as cebolas, bananas e 
mangas em termos de peso, enquanto que em valor se destacam, juntamente com os 
aspargos, os pimentões, as uvas e as alcachofras. Além disso, exporta-se, entre os 
produtos químicos, grande quantidade de ácido sulfúrico (mais de 740.000 toneladas 
ou 16% das exportações não tradicionais), sendo esse o produto de maior volume de 
exportação não tradicional.  

 
 

7.  CARACTERIZAÇÃO DA INFRAESTRUTURA 

7.1 Infraestrutura Viária 

A rede viária está organizada em três sub-redes: Nacionais, Departamentais e 
Rurais. A hierarquização se baseia na interconexão do país em nível nacional, 
departamental e provincial, que permite e facilita o trânsito de pessoas e mercadorias 
nos diferentes âmbitos.  

A Rede Viária Nacional desempenha o papel mais importante nas 
comunicações peruanas, interconectando o país nos sentidos longitudinal e latitudinal, 
o que permite ligações com os países vizinhos. Operam como elementos receptores as 
estradas departamentais e rurais, o que permite a comunicação com todas as capitais 
departamentais. São elas as de maior tráfego, visto que recebem trânsito nacional e 
internacional de longa distância, tanto no que se refere ao movimento de pessoas 
como de mercadorias, facilitando deste modo o intercâmbio comercial interno e 
externo. Da mesma forma, permite a conexão dos centros de produção com os centros 
de consumo. A Rede Viária Nacional encontra-se sob a jurisdição do Ministério de 
Transportes e Comunicação.  

As redes departamentais articulam basicamente a rede viária nacional com a 
rede viária rural, permitindo a comunicação entre as capitais departamentais e 
provinciais, de modo a facilitar o intercâmbio comercial em nível regional. São elas 
mais ou menos densas em função da dispersão dos núcleos populacionais mais 
importantes, e da organização dos deslocamentos do departamento. As vias 
departamentais se acham sob a jurisdição dos Governos Regionais.  

Finalmente, a rede viária rural ou vicinal, muitas vezes com estradas não 
asfaltadas, permite a união e a comunicação entre os principais centros populacionais, 
entre os centros de produção da zona a que pertencem, entre si e com o restante do 
país, e se articulam na rede viária nacional e departamental. Encontra-se ela sob a 
jurisdição dos Governos Locais.  
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A rede viária peruana é composta por 86.666,10 km de estradas, das quais 
30,0% correspondem à rede viária nacional, 29,7% à rede viária departamental, e 
40,2% à rede viária rural. Na figura 17 encontra-se detalhada a composição da rede 
viária por departamento.  

Figura 20 – Rede Viária Nacional, departamental e rural por departamento 
 

 
 

Fonte: Plan de desarrollo de los servicios de logística de transporte, 2011. 

7.2  Infraestrutura ferroviária 

O sistema ferroviário do Peru é composto de nove linhas ferroviárias, cinco 
delas públicas e quatro particulares. Uma das cinco linhas públicas funciona sob 
concessão às Compañías Ferrovías Central Andina S.A. e outras à Ferrocarril 
Transandino S.A. As duas restantes são gerenciadas pelo Ministério de Transportes e 
Comunicações. 
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As companhias particulares operantes das linhas ferroviárias são geralmente 
empresas de mineração, que têm necessidade de transportar produtos a granel em 
grande quantidades. Tratam-se de linhas curta distância que fazem a comunicação dos 
centros de extração ou produção, com a Ferrocarril del Centro. A linha da Southern 
Copper Perú é a única exceção; tem 217,7 km de extensão e se liga ao sul do país, na 
região do Ilo. 

Figura 21 – Localização das linhas em operação 

 
Fonte: Plan de desarrollo de los servicios de logística de transporte, 2011. 
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A informação referente às linhas está resumido na seguinte tabela: 

Figura 22 - Descrição das linhas ferroviárias em operação 

 

 

 
 
Fonte: Plan de desarrollo de los servicios de logística de transporte, 2011. 
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7.3 Infraestrutura portuário-marítima 

O Peru conta com 11 portos marítimos públicos, dos quais três são explorados 
pelo setor privado (Puerto del Callao – Muelle Multipropósito Norte y Muelle Sur-, 
Puerto de Paita y Puerto de Matarani). O restante é administrado pela Empresa 
Nacional de Puertos (ENAPU).  
 

7.3.1 Terminal Portuário de Callao 

Esse porto está localizado na Provincia Constitucional del Callao, numa baía 
protegida dos ventos, sem marés pronunciadas, congelamentos ou outros 
inconvenientes naturais, o que lhe permite operar durante o ano todo.  

Sua localização estratégica no Pacífico Sul e o volume e crescimento do 
tráfego de contêineres havido nos últimos anos, coloca o Terminal Portuário de Callao 
como um porto de referência para os operadores de terminais e empresas de 
navegação. Em 2010 chegaram a esse porto 15 grandes empresas internacionais, o que 
o converte no porto peruano de referência.  

Em maio de 2011, o Consorcio Internacional APM Terminals Callao, integrado 
pelas empresas APM Terminal (Países Baixos), Callao Port Holding (Países Baixos) e 
Central Portuaria (Perú), firmaram um contrato para a concessão do Terminal Norte 
Multipropósito. 

Suas instalações compreendem os terminais: Muelle Norte, que é um terminal 
multipropósito atualmente administrado pela ENAPU, com 3.650 m. de linha de 
ancoradouros e o Muelle Sur, com 650 metros. No total, o porto possui 18 locais de 
ancoragem, com profundidades entre 36 e 31 pés. Os embarcadouros de números 1 a 
11 são administrados pela ENAPU (Muelle Norte); o restante cabe à DP World, que 
detém a concessão operacional do Muelle Sur.  

Os principais produtos manejados no porto de Callao são bem diversificados, 
destacando-se a presença de contêineres. 

 Igualmente, há notável tráfego de: 

 Exportações: grãos sólidos como o de zinco ou farinha de pecado; cargas não 
específicas de peças soltas e embaladas. 
 

 Importações: contêineres com carga não específica, grãos sólidos como trigo, milho, 
torta de soja e soja em grão, e grande volume líquido não especificado. 
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7.4 Infraestrutura fluvial 

O sistema fluvial amazônico compreende algo mais de 14.000 km de 
comprimentos de rios, que se dividem em não navegáveis e navegáveis, o que 
possibilita o desenvolvimento do transporte fluvial comercial.  

Os grandes rios da Bacia Amazônica, os principais portos e embarcadouros 
fluviais (TP Iquitos, TP Yurimaguas, Muelle Flotante de Pucallpa y Muelle Puerto 
Maldonado), juntamente com alguns embarcadouros distribuídos na região 
amazônica, formam a rede hidroviária peruana. A rede navegável é constituída pelos 
Rios Amazonas, Marañón, Huallaga y Ucayali, e alguns da região de Madre de Dios. 

O transporte fluvial é feito principalmente entre as cidades de Yurimaguas - 
Iquitos y Pucallpa-Iquitos. Destaca-se a atividade madeireira desenvolvida no Rio 
Madre de Dios, na fronteira com a Bolívia.  

O restante das vias é utilizado principalmente pelos aldeões habitantes das 
margens, devido à ausência de outras vias de comunicação. Os ramais com trânsito de 
carga formam a Rede Hidroviária Comercial Principal, e têm uma extensão de 3.504 
km, em contraposição aos 10.000 de vias navegáveis.  

7.5 Infraestrutura aeroportuária 

O Ministério de Transportes e Comunicações (MTC), através da Dirección 
General de Aeronáutica Civil (DGAC), é o órgão de âmbito nacional responsável por 
normatizar as atividades aeronáuticas. 

A rede aeroportuária do país é composta por uma rede-tronco de aeroportos 
principais (públicos e concessionados) e diversos aeródromos ou aeroportos locais, 19 
dos quais estão sob concessão ao setor privado: 

 O Aeropuerto Internacional Jorge Chavez, de Lima, foi concessionado à empresa 
Lima Airports Partners (LAP) em 2001, por um prazo de 30 anos (prorrogável até 
o prazo máximo de 60 anos), e que está encarregada da construção, melhora, 
conservação e exploração do aeroporto, com investimentos totais projetados 
para a melhoria da infraestrutura, estimados em 1.062 milhões de dólares.  
 

 O primeiro Grupo de Aeroportos da Província, constituído pelos aeroportos de: 
Anta (Huaraz), Cajamarca, Chachapoyas, Chiclayo, Iquitos, Pisco, Piura, Pucallpa, 
Talara, Tarapoto, Trujillo y Tumbes, foi entrega em concessão no ano de 2006, à 
empresa Aeropuertos del Perú (ADP), consórcio composto pelas empresas 
Swissport GBH y GBH Investments. Essa concessionária está encarregada do 
projeto, construção, benfeitorias, manutenção e exploração dos aeroportos já 
mencionados, por um prazo de 25 anos.  

 

 O segundo Grupo de Aeroportos da Província, concessionado em 2010 ao 
Consorcio Aeropuertos Andinos del Perú (AAP), é integrado pelos aeroportos de: 
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Arequipa, Juliaca, Puerto Maldonado, Tacna, Ayacucho y Andahuaylas. Essa 
concessão consiste em projeto, construção, financiamento, operação, 
manutenção e exploração dos aeroportos.  

7.5.1 Aeropuerto Internacional Jorge Chávez 

O Aeroporto Internacional Jorge Chávez está localizado estrategicamente na 
Provincia Constitucional del Callao, no centro da costa oeste da América do Sul, 
próximo ao porto de Callao e da cidade de Lima. 

Desde 2001, dada da concessão do aeroporto ao Consorcio Lima Airport 
Partners (LAP), integrado pelas empresas Fraport AG Frankfurt Airport Services 
Worldwide (operadora alemã de aeroportos), Bechtel Enterprises Services Ltd. 
(construtora norte-americana) y Cosapi S.A. (construtora peruana), houve duplicação 
da área de suas instalações (área de terminal e plataforma). Cabe ressaltar que desde 
agosto de 2007, a Fraport AG Frankfurt Airport Services Worldwide é a única 
proprietária do LAP. 

O Aeropuerto Internacional Jorge Chavez, principal centro do país, 
movimentou 90% do total de cargas aéreas do Peru em 2010, e se posicionou como o 
principal núcleo de comércio internacional. 

 

8. MENCIONAREMOS ALGUNS PROBLEMAS DE LOGÍSTICA URBANA NA CIDADE DE 
LIMA  
 
8.1 O problema dos minerais no Porto de Callao 

(Diário 16.com.pe, datado de 13 de dezembro de 2011) Milhares de crianças 
em idade escolar no Callao encontram-se em grave perigo de contaminação por 
chumbo. De acordo com investigações realizadas pelo Instituto Nacional de Ciências da 
Saúde Ambiental dos Estados Unidos da América, a elevada concentração de chumbo 
verificada no sangue dessas crianças poderia ser a causa do aumento da agressividade 
e condutas violentas de sua parte, as quais seriam agravadas com o passar dos anos, 
fazendo com que muitas delas enveredem pelos caminhos da delinquência.  

Juan García, professor do Colégio María Reiche, um dos mais afetados em 
razão de sua proximidade da área de armazenamento dos minerais, confirmou esses 
fatos acrescentando que a conduta violenta das crianças contaminadas pode ser 
verificada desde seus primeiros anos escolares, e as autoridades não dispõem de 
meios para eliminar esse flagelo. “De fato, a contaminação por chumbo também tem 
afetado a capacidade de aprendizagem de muitas crianças e, com isso, suas 
possibilidades de desenvolvimento futuro e inserção social”, declarou um psicólogo 
escolar. 
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 De acordo com relatórios laboratoriais, nos colégios da área há crianças que 
apresentam 65,60 microgramas de chumbo por decilitro de sangue, quase sete vezes 
mais que os limites permitidos pela Organização Mundial da Saúde. 

 
Figura 23 - Contaminação por chumbo em Callao 

 

 
 
Fonte:  Diário 16.com.pe , dezembro de 2011. 

 

Quais são as medidas adotadas para resolver esse problema? 

Construção de uma esteira transportadora de minerais em Callao, que está 
orçada em US$150 milhões de dólares ( Jornal El Comercio, edição de 17.05.12) 

 A construção de uma esteira transportadora hermética de minerais no porto 
de Callao, exigirá um investimento de US$150 milhões de dólares e estará pronta em 
setembro de 2013. Esse projeto busca assegurar o transporte e embarque de minerais, 
sem risco de contaminação para o distrito Chalaco. 

O projeto conta com um Estudo de Impacto Ambiental (EIA) aprovado pelo  
Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC). Além disso, esse projeto elimina 
92.000 viagens de caminhões, que seriam aumentadas para 130 mil com a inclusão de 
minerais provenientes do Projeto de Mineração Toromocho,  localizado em Junín. 



33 

 

A obra permitirá o transporte de 3,9 milhões de toneladas de carga, e se calcula 
que para 2030 o volume será de 6 milhões. 

A esteira terá um percurso de três quilômetros que feito em zonas  
exclusivamente industriais, descartando-se assim qualquer possibilidade de sua rota 
avizinhar-se das moradias.  

Figura 24 - Rota da Esteira Transportadora até o Terminal Portuário de Callao 

 
 
Fonte: Estudio del impacto vial en la red metropolitana de lima y callao por el flujo de 
carga del puerto, aeropuerto y zona de actividad logística”, 2008. 
 
 

8.2 Organização do espaço físico e uso do solo no Aeroporto Jorge Chavez 

O Aeroporto Internacional Jorge Chavez, principal centro aeroviário do país, 
movimentou 90% do total de cargas aéreas do Peru em 2010, e se posicionou como o 
principal núcleo de comércio internacional. 

Que medidas serão tomadas para a ampliação de suas instalações? 

Existe um projeto de ampliação que consiste na construção da segunda pista 
de pousos e decolagens. Essa será construída sobre o que atualmente são zonas 
agrícolas, assentamentos habitacionais e parte da Av. Néstor Gambeta. Já está em 
curso um processo de desapropriação e aquisição das áreas necessárias para tal 
expansão, que somam 6.892.189 m², o que permitirá que a segunda pista seja 
concluída em 2014.  



34 

 

Quais as providências adotadas para minimizar o problema da habitação? 

Aeroporto Jorge Chávez: O MTC aprovou um plano de indenização ou 
compensação para as famílias afetadas pelas obras (Jornal El Comercio, edição de  
24.10.12)  

Os 758 proprietários poderão escolher entre financiar habitações já 
construídas, o pagamento de uma indenização ou a entrega de terrenos do Corpac1 
para habitações.  

O Ministerio de Transportes y Comunicaciones aprovou um Plano de  
Compensação e Reassentamento Involuntário (PACRI) para a população dos 
assentamentos localizados na área afetada pelas obras de ampliação do Aeroporto 
Internacional Jorge Chávez. 

A população dessa área disporá de três opções: Aquisição ou financiamento 
de imóveis já construídos de programas habitacionais, pagamento de indenização 
assistida para a construção ou compra de moradias ou, por último, a entrega de 
terrenos do Corpac destinados à edificação de habitações. As opções são de livre 
escolha de cada um. 

Os terrenos liberados através dessas ações servirão para a construção da 
segunda pista do aeroporto, com fins de convertê-lo no primeiro centro aeroviário da 
América do Sul. 
 
8.3 Problemas de trânsito, congestionamentos e transporte de cargas no Grande 
Mercado Atacadista de Lima (GMML) 
 

No Mercado Atacadista Nº. 1, mais conhecido como “La Parada”, os boxes 
têm 12 m, os menores, e 25 m, os maiores. Nesse núcleo comercial transitam 
diariamente 12 a 15 mil pessoas. No GMML o menor boxe terá 40 m e haverá também 
boxes de 80, 120 e 160 m, de acordo com a necessidade do comerciante atacadista. 
Além disso, a comercialização hortifruti terá postos disponíveis de 12, 24, 36, 48 e 60 
m. O tamanho do boxe será por escolha e dependerá do giro do negócio e porte do 
atacadista (grande, médio e pequeno). Estima-se que nesse novo espaço transitarão 
cerca de 40 mil pessoas quando estiver em pleno funcionamento, já que o projeto 
conta com uma área líquida de 590.000 m2 (quase 20 vezes o tamanho de La Parada). 
No Mercado Atacadista são transportadas cerca de 3.870 toneladas. 

Para otimizar o sistema de comercialização e exportação em o novo mercado, 
projetou-se um “porto seco” e uma estação ferroviária, que têm como objetivo abrigar 
um ramal no final do terreno, que permita a chegada de trens que transportam 
produtos alimentícios provenientes de La Sierra e Selva Central, obtendo assim uma 
redução significativa no custo dos fretes e, o mais importante, menores perdas e 
melhor manipulação dos produtos. A linha ferroviária também poderá transportar 
produtos alimentícios não produzidos na serra: arroz, açúcar, cebola, alho, limão, entre 
outros. 

http://elcomercio.pe/actualidad/1487141/noticia-aeropuerto-jorge-chavez-mtc-aprobo-plan-compensacion-familias-afectadas-obras
http://elcomercio.pe/tag/127255/ministerio-de-transportes-y-comunicaciones
http://elcomercio.pe/tag/111073/aeropuerto-internacional-jorge-chavez
http://elcomercio.pe/tag/111073/aeropuerto-internacional-jorge-chavez
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Finalmente pode-se dizer que a realocação do Mercado Atacadista Nº. 1 a 
partir de sua atual localização (numa zona muito congestionada e com grandes 
problemas de obsolescência), é um avanço importante na concentração dos centros de 
abastecimento para Lima e Callao, ordenando o tráfego de veículos e tornando mais 
eficiente a cadeia logística de produtos agrícolas, e se poderá recuperar a atual zona 
de La Parada como um “pulmão verde” dentro de Lima. 

Figura 25 - Antigo Mercado Atacadista Nº 1, mais conhecido como “La Parada” 

 

Fonte: http://nopaper.pe/2012/10/26/antecedentes-de-los-sucesos-en-la-parada/ 
 
Quais são as medidas adotadas para melhorar o trânsito veicular, resolver os 

congestionamentos e aprestar o transporte de cargas? 

O Novo Mercado Santa Anita já abriga  80% de comerciantes do La Parada (La 
Republica, 29 de outubro de 2012). 

Em seu novo posto no mercado atacadista de Santa Anita, Victoria Condori 
Izquierdo observa como alguns carregadores transportam 20 sacos de batatas canchán 
a partir de um caminhão, prontos para a comercialização. Atrás ficaram os dias 
amargos e violentos em La Parada. Hoje ela deu início a um novo negócio o qual 
espera lhe traga prosperidade.  

Juntamente com a Sra. Victoria, segundo Ricardo Giesecke, presidente da 
Empresa Municipal de Mercados (Emmsa), cerca de 80% dos comerciantes que até 
sábado passado defendiam com pedras e cacetes seus postos em La Parada, 
instalaram-se no novo mercado atacadista de Santa Anita. Ontem, desde a madrugada, 
dezenas de caminhões e comerciantes, bem como mais de 300 compradores 

http://larepublica.pe/tag/enfrentamiento-en-la-parada
http://larepublica.pe/tag/ricardo-giesecke
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provenientes de diversas localidades de Lima, chegaram ao novo local com ilusões e 
esperanças.  

Um funcionário disse que esses dias de venda servirão para que os 
compradores e comerciantes se familiarizem com o novo local. Porém, acrescentou 
ele, isso será provisório, já que nos próximos dias tudo irá para os devidos lugares, 
justamente quando tiver início à assinatura dos novos contratos de concessão.  

Enquanto os comerciantes se mudavam para o novo mercado de Santa Anita,  
outro grupo que representa apenas 20%, ficou com o antigo local de La Parada para 
arrematar seus últimos produtos. 

A partir do GMML de Santa Anita vamos produzir ordem e transparência. Em 
questões tributárias vale recordar que no La Parada não existia um registro de acessos. 
Por outro lado, agora haverá um registro RUC do comerciante. Também se saberá 
quanta mercadoria entra. Isso permitirá que o Estado tenha controle do movimento 
econômico. 

O Grande Mercado Atacadista de Lima (GMML), localizado em Santa Anita, 
tem registrado uma entrada superior a seis mil toneladas diárias de tubérculos e 
hortaliças, levando-se em contra que a média diária é de cinco mil toneladas. 

Conexão Ferroviária Central com o Mercado Santa Anita (La Republica, 23 de 
março de 2008). 

A Ferrovia Central ficaria ligada ao Grande Mercado Atacadista de Lima, 
localizado no distrito de Santa Anita, mediante a construção de um ramal ferroviário 
que permitirá a redução de 50% no custo do frete do transporte de produtos agrícolas 
procedentes desde a serra central até Lima.  

A Ferrovia Central estará conectada ao Grande Mercado Atacadista de Lima, 
no distrito de Santa Anita, através da construção de uma ramal ferroviário que 
permitirá a redução de 50% no custo dos fretes de transporte dos produtos agrícolas 
procedentes da serra central.  

Essa providência nos transportes permitirá a redução do tráfego de cargas de 
alimentos em cerca de 500 caminhões, que é a média transitante pela Rodovia Central.  

O FVCA se candidata à construção da via férrea para o mercado de Santa 
Anita (Gestión, 20 de novembro de 2012). 

O custo do frete de carga será 50% menor em comparação com o transporte 
terrestre. O projeto se encontra em etapa de construção e os investimentos somam 
sete milhões de nuevos soles.  

No próximo ano, a produção de batatas pelos agricultores de Cerro de Pasco, 
Junín y Huancavelica, poderá chegar diretamente ao mercado de Santa Anita através 
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de um sistema ferroviário. O trem partirá da estação multimodal localizada em  Colpar 
(Huancayo), que atualmente se encontra abandonada. 

“A ideia é construir um porto seco e um centro de encontros nessa zona. Essa 
tarefa ficará a cargo da municipalidade de Huancayo”, informou o presidente da 
Ferrovias Central Andino (FVCA), Juan de Dios Olaechea. 

Além dessas duas entidades, a Empresa Municipal de Mercados (EMMSA) é 
outra integrante desse projeto, cuja fase está em fase de construção. 

Quando essa linha férrea estive em funcionamento, o custo de transporte de 
batatas será, segundo o diretor da FVCA, 50% menor em comparação com os fretes 
pagos aos transportadores de se utilizam da Rodovia Central. 

 “Inicialmente podemos contar com trens diários de 24 vagões e movimentar 
500 mil toneladas anuais”, calculou Juan de Dios Olaechea. 

 

9. CONCLUSÃO 

Embora seja imperioso considerar que a logística urbana no Peru, 
notadamente em sua capital,  esteja ainda em fase desenvolvimentar e não tenha 
atingido seu pleno potencial, há que se considerar os progressos sensíveis que os 
planos logísticos já produziram na Região Metropolitana de Lima-Callao. 

Obras de ponderação estão sendo realizadas na região e já produzindo efeitos 
apreciáveis. Os canais logísticos viáveis como portos, ferrovias, rodovias, aerovias, 
malha rodoviária urbana, estão sendo explorados com inteligência e empenho.  A 
surpresa é que o Peru está despontando como potência sul-americana. Seus vários 
setores indústrias e econômicos estão conhecendo tempos de avanço. 

Um dos índices de melhora verificou-se na renda per capita anual dos 
habitantes de encontra na casa dos US$ 10.700,00, bem superior, em comparação, à 
RPC de muitos estados brasileiros. Ela é indicativa de acréscimos no PIB que resulta 
numa RPC, se não a ideal, também não deixa de ser apreciável.  

É inegável o bom desempenho da economia peruana na última década, 
principalmente devido à estabilidade macroeconômica e a uma política vigorosa de 
atração de investimentos estrangeiros diretos. O mercado peruano tornou-se atrativo 
aos investidores estrangeiros por infundir segurança.  

Segundo os dados do FMI, a economia peruana cresceu quase um por cento 
em 2009, a despeito da crise econômica mundial.  

É notório que a restauração do regime democrático no Peru, que sofreu após 
os anos de ditadura militar (1968 a 1980) e alguns anos do governo Fujimori – se bem 

http://gestion.pe/noticias-de-fvca-12318?href=nota_tag
http://gestion.pe/noticias-de-juan-dios-olaechea-12137?href=nota_tag
http://gestion.pe/noticias-de-emmsa-4082?href=nota_tag
http://gestion.pe/noticias-de-fvca-12318?href=nota_tag
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que Fujimori não tenha deixado de lançar bases para o desenvolvimento econômico 
nos futuros governos, propiciou campo para a consolidação das instituições 
democráticas e a reação geral do país. 

Apuramos que houve um movimento sinérgico dos vários setores de 
produção no entorno de Lima-Callao, todos contribuindo para o bom movimento 
econômico nacional, notadamente os setores de construção civil, transportes e 
comunições e comercial. A agropecuária também conheceu um bom crescimento 
anual em decorrência de maior produção agrícola visando ao abastecimento interno e 
externo.  

Lima-Callao é a região fervilhante do Peru, pode-se dizer o coração econômico 
da nação, embora as demais províncias do país não devam ficar esquecidas em sua 
contribuição para o crescimento nacional. Porém, a região foco deste estudo pôde ser 
observada em sua pujança.  

O cidade de Lima, como não poderia deixar de ser num país emergente, 
apresenta problemas que, a despeito de sua complexidade, já estão sendo 
solucionados, como se poder ver na contaminação plúmbea ocorrente em Callao. Esse 
problema já foi atacado e, com a mudança da logística de transporte e estocagem 
mediante a construção da esteira transportadora a solução está encaminhada e se 
efetivará em setembro deste ano. Problemas graves de saúde foram assim resolvidos 
com medidas logísticas.    

Com o apoio do governo federal o Aeroporto Jorge Chavez vem ampliando 
suas instalações para permitir maior movimento de pessoas e cargas.  

Outro problema logístico enfrentado é o do trânsito, das vias congestionadas, 
da lentidão no vaivém de cargas, veículos, das dificuldades no transporte público. O 
velho mercado atacadista de La Parada, que era um obstáculo ao fluxo livre do tráfego, 
foi realocado e situado fora da zona congestionada, muito maior em dimensões e com 
melhores instalações.  

Não somente isso, mas o sistema viário e ferroviário foi adequado ao novo 
local, propiciando acessos e saídas mais rápidas, facilitando embarque e desembarque 
de mercadorias e o afluxo de pessoas. 

Bem se pode ver a importância de um plano logístico sábio e voltado às 
necessidades da população e ao progresso. O mais importante é que o que já foi 
estabelecido estabelece bases para um desenvolvimento mais sustentável e ideal no 
futuro próximo.       
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