Resolucion Ministerial

, 396-2016 MTC/01.02
Lima, 09 de junio de 2016

VISTOS:

El Memorandum N° 546-2016-MTC/14 de la Direccion General de
Caminos y Ferrocarriles, el Informe N° 098-2016-MTC/14.08 de la Direccién de
Ferrocarriles, el Memorandum N° 1166-2016-MTC/09.01 de la Oficina General
de Planeamiento y Presupuesto y el Informe N° 677-2016-MTC/09.01 de la
Oficina de Planeamiento;

CONSIDERANDO:

Que, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones celebré con el
Banco de Desarrollo de América Latina (CAF), un Convenio de Cooperacion
Técnica No Reembolsable para reforzar el desarrollo de los proyectos ferroviarios
en el pais; en cuyo marco la CAF presentd al Ministerio el documento
“Estrategia de Desarrollo del Sistema Ferroviario”, el que comprende la
caracterizacion del sistema de transporte ferroviario, la demanda de transporte,
los lineamientos de politica nacional, y la estrategia general de desarrollo
ferroviario;

Que, el Equipo Técnico designado por el Viceministro de
Transportes y conformado por profesionales de la Oficina General de
Planeamiento y Presupuesto y de la Direccion de Ferrocarriles de la Direccion
General de Caminos y Ferrocarriles, elaboré el documento “Plan Nacional de
Desarrollo Ferroviario”; el mismo que tiene como objetivo, establecer los
lineamientos de politica y las estrategias de desarrollo del sistema ferroviario en
el pais, en el mediano y largo plazo, con la finalidad de atender los
requerimientos de la actividad productiva nacional, contribuyendo hacia un
sistema ferroviario nacional eficiente, con viajes de menor duracién y menores
costos logisticos que integre el respeto al medio ambiente, y, contribuya a la
competitividad de las exportaciones y al bienestar social;
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Que, mediante Resolucion Ministerial N° 514-2015-MTC/01.02 de
fecha 03 de setiembre de 2015 se dispuso la publicacion en el Portal
Institucional del Ministerio de Transportes y Comunicaciones del proyecto “Plan
Nacional de Desarrollo Ferroviario”, a efectos de recibir sugerencias vy
comentarios de la ciudadania en general, dentro del plazo de cuarenta y cinco
45) dias habiles contados a partir de su publicacion;

Que, conforme a lo previsto por el Reglamento de Organizacion y
Funciones del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, aprobado mediante
Decreto Supremo N° 021-2007-MTC, este Ministerio a través de la Direcciéon
General de Caminos y Ferrocarriles, formula el proyecto de “Plan Nacional de
% ) Desarrollo Ferroviario”, que recoge los comentarios y sugerencias emitidas por

\ jéj diversas instituciones y ciudadania, contando con la evaluacion del Equipo
3 S

/Q,% &/  Técnico;
4
Que, la Oficina General de Planeamiento y Presupuesto, en el

marco de sus competencias, emite opinién favorable respecto del proyecto de
“Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario”, por cuanto responde a la necesidad
de planificar el desarrollo ferroviario en el pais en materias de infraestructura,
servicios, aspectos normativos e institucionales, el mismo que resulta
concordante con la politica sectorial de Transportes y constituye una adecuada
orientacion para el desarrollo del Sistema de Transporte Ferroviario en el pais;

OR

K] B De conformidad con lo dispuesto en la Ley N° 29158, Ley

= & Organica del Poder Ejecutivo, en la Ley N° 29370, Ley de Organizacion vy
(1) Funciones del Ministerio de Transportes y Comunicaciones y en el Reglamento

de Organizacién y Funciones del Ministerio de Transportes y Comunicaciones,
aprobado por Decreto Supremo N° 021-2007-MTC;

SE RESUELVE:

Articulo 1.- Aprobar el “Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario”,
el mismo que en anexo que consta de ciento cuarenta y tres (143) paginas, y
que forma parte integrante de la presente Resolucion.
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Resolucion Ministerial

396-2016 MTC/01.02

Articulo 2.- La presente resolucién ministerial es publicada en el
Diario Oficial El Peruano y el Anexo es publicado en el Portal Institucional del
Ministerio de Transportes, en la misma fecha de su publicacion en el Diario
Oficial.

Registrese, comuniquese y publiquese.

.........
........
.....

*J0sE GALLARDO KU

Ministro de Transportes Y Comunicaciones
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PLAN NACIONAL DE DESARROLLO FERROVIARIO

1. RESUMEN EJECUTIVO

El objetivo general del Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario es establecer lineamientos
de politica y la estrategia de desarrollo del sistema ferroviario en el pais, a fin de atender
los requerimientos de la actividad productiva nacional, contribuyendo hacia un sistema
ferroviario nacional eficiente con viajes de menor duracién y menores costos logisticos y
que integre el respeto al medio ambiente. Como resultado tendremos un sistema de
transporte que contribuya a la competitividad de nuestras exportaciones y al bienestar

social relacionado a las necesidades de transporte de la poblacion.

El Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario ha sido elaborado por el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones (MTC) en base a la consultoria “Estrategia de Desarrollo
del Sistema Ferroviario”, contratada a tfravés del Banco de Desarrollo de América Latina
(CAF), en el marco de un Convenio de Asistencia Técnica. La informacién obtenida en

dicha consultoria fue fundamental para la elaboracion del presente documento.

A nivel de América Latina y Caribe, existe una tendencia hacia la especializaciéon del
uso de los ferrocariles para el fransporte de carga en distancias medianas y largas.
Alrededor del 70% del frafico ferroviario regional es mineria y el 13% corresponde a
granos, cereales y productos alimenticios. Juntos ambos traficos constituyen mas del

80% del trafico ferroviario.

En cuanto al uso de ferrocarriles para fransporte de pasajeros, la tendencia estd dirigida
a la especializacién en frenes interurbanos con velocidad del orden de 100 a 150
km/hora, frenes de cercanias con recorrido no mayor de 100 km, y frenes urbanos en las

grandes ciudades para aliviar el problema de congestion.

El Per0 ha seguido la misma tendencia, donde el 80% del tréfico ferroviario proviene de
la mineria y del acido sulfirico. Actualmente, el Ferrocarril Central Andino transporta
mds de 2 millones de toneladas de carga, PerU Rail fransporta mds de 1.2 millones de
toneladas de carga y el ferrocaril de la Southern Copper Corporation fransporta
alrededor de 5 millones de carga. Principalmente, se transportan minerales, productos
petroguimicos y productos quimicos. En cuanto al transporte ferroviario de pasajeros,
este ha mostrado una tendencia creciente, pasando de 1.3 millones a 2.4 millones entre
2001y 2014.
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El desarrollo futuro del transporte ferroviario de carga estd concebido dentro de una

vision de Transporte Multimodal, donde se foman en cuenta las ventajas comparativas

- de este modo de fransporte y su interconexién dentro de un sistema general. Guiado

por el principio de eficiencia, un sistema multimodal de transporte busca organizar el
transporte de mercancias para reducir los costos monetarios, en tiempos y mermas;

interrelacionando éptimamente los distintos modos de fransporte.

Siguiendo esta lineq, existe carga que, por sus caracteristicas, es un foco potencial de
demanda para los ferrocarriles. Este tipo de productos cumplen con las siguientes
propiedades: a) La “masividad” del tonelgje involucrado, b) La “facilidad” de
manipuleo, ¢) La distancia de transporte de grandes voliUmenes, d) La concenfracién
de los productos en pocos puntos de origen y la concentracidn en pocos destinos
(puertos). El rol del ferrocarril en articularse para servir eficientemente al transporte de

estos productos serd muy importante en la estrategia de desarrolio.

La politica y estrategia del sistema ferroviario nacional se orienta en los siguientes

aspectos:

=  Complementariedad e integracién en los modos de transporie ferrocarril —
camioén; orientar hacia un sistemma multimodal que articule 6ptimamente el
transporte de carga por camidén para situar al ferrocarril como un nodo receptor

de la carga aledana que se fransporta por las redes departamentales.

= Desarrollo de la infraestructura ferroviaria y su financiamiento; involucrar al
Estado en el financiamiento de mejoras o la creacién de nueva infraestructura

ferroviaria.

» Corredores de infraestructura ferroviaria de cargas y pasajeros; organizar y
desarroliar la infraestructura ferroviaria hacia los corredores donde mayor

demanda potencial exijan los servicios de los ferrocarriles.

. ®™ Servicios ferroviarios de pasajeros en el drea metropolitana de Lima y ciudades

principales; dar respuesta a los problemas de congestidn vial y perjuicio medio
W ambiental en las ciudades principales donde lineas ferroviarias de pasajeros sean

requeridas como parte de Sistemas Integrados de Transporte Urbano.




: Difundido por:
PERU/|de Transportes ICG - Instituto de la Construccion y Gerencia
y Comunicaciones - icg@icgmail.org / www.construccion.org

Ministerio

= Conexiones ferroviarias internacionales; la evenfual justificacidn de su

construccion se encuentra en razones de integraciéon regional.

= Regulaciones y normativas técnicas y econdémicas; incorporar la experiencia de
los paises con sistemas ferroviarios desarrollados y eficientes en el tratamiento
normativo de las operaciones ferroviarias en materia de seguridad, tecnologia y
logistica de vagones. Entre otras, se consideran relevantes las de las instituciones
norteamericanas, Federal Railroad Administration, American Railway Engineering

and Maintenance of Way Association, y American Association of Railroads.

= Aspectos institucionales y la formacién de recursos humanos; formar

permanentemente recursos humanos en materia ferroviaria.

El Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario busca generar avances concretos hacia un
sistema integral de infraestructura de transporte tanto en la movilizacién de cargas
como de pasajeros, en el marco de la Politica Nacional. Desde ese rol, el Plan Nacional
de Desarrollo Ferroviario busca contribuir a la prestacién de servicios ferroviarios de
calidad y competitivos, y con ello a un desarrollo sostenible del pais y a la preservacién

del medio ambiente.
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2. OBJETIVOS Y ALCANCES DEL PLAN NACIONAL DE
DESARROLLO FERROVIARIO

La Politica Nacional del Sector Transportes se orienta a la conservacion, desarrollo y
promocion de la infraestructura y de los servicios de fransporte y logisticos en los distintos
modos de fransporte a nivel nacional. El objetivo es impulsar la competitividad de

nuestros productos y asegurar el transporte de calidad en los pasajeros.

El presente documento busca promover el desarrollo sostenible de la red ferroviaria en
funcién al crecimiento de volimenes de carga masiva y de pasajeros, y propiciar la
integracién y complementariedad de la infraestructura ferroviaria con otras
modalidades de fransporte desde un enfoque multimodal. En concordancia con los
lineamientos de politica mencionados, se requiere establecer estrategias concretas y
viables que permitan tomar acciones dirigidas al desarrollo del sistema ferroviario en el
pais. En este contexto, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) ha previsto
la elaboracién de un Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario que, partiendo de un
enfoque econdmico (en servicios logisticos) y social (sistema de modos de transporte
que brinde transporte de calidad), proponga un conjunto de acciones dirigidas a

desarrollar la infraestructura y servicios de fransporte ferroviario en el pais.

2.1. Objetivos

El objetivo del Plan Nacional de Desarrolio Ferroviario es establecer los lineamientos de
politica y la estrategia de desarrolio del sistema ferroviario en el pais en el mediano y
largo plazo. En ese sentido, se busca proponer acciones orientadas a impulsar el
desarrollo ordenado de la infraestructura y de los servicios de transporte ferroviario, a fin

de atender necesidades de transporte de carga y pasajeros del pais.

2.2. Alcances del Plan

- El Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario ha sido elaborado por el Ministerio de
AT

Transportes y Comunicaciones en base a una consultoria especializada denominada

“‘l’-:s‘yfrafegia de Desarrollo del Sistema Ferroviario”, contratada por el Banco de Desarrollo

- de América Lafina (CAF), en el marco de un Convenio de Asistencia Técnica. Los

resultados de dicha consultoria se recogen en el presente documento, dentro de 10s
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capitulos de caracterizacién del sistema de transporte ferroviario, demanda de

fransporte, lineamientos de Politica Nacional y estrategia general de desarrollo
ferroviario.

El Plan comprende los siguientes aspectos:

e Caracterizaciéon de la situacion actual del sistema y actividad ferroviaria en el
Perq.

e Evaluacidon de la potencidlidad del transporte ferroviario interurbano de
pasajeros.

e Revision de aspectos institucionales, regulatorios y normativos de la actividad
ferroviaria y recomendaciones.

e El planteamiento de la Visidn Multimodal en el desarrollo futuro del transporte
ferroviario en general

e lineamientos de politica y la estrategia general de desarrollo del sistema
ferroviario en el Pery, para los horizontes de mediano y largo plazo.

¢ [Establecimiento de escenarios futuros de mediano y largo plazo para el
transporte ferroviario de carga a nivel nacional.

e Identificacién y descripcién de un conjunto de proyectos de infraestructura
ferroviaria, asi como su andilisis y una propuesta para su jerarquizacion.

¢ Recomendaciones de acciones en materia institucional y normativa, en apoyo

al desarrollo del sistema ferroviario en el pais.
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3. CARACTERIZACION DEL SISTEMA FERROVIARIO

En este capitulo se presenta una caracterizaciéon de la situacion actual del sistema de
transporte ferroviario en el Per0. Los aspectos que se anadlizan son los siguientes: la
infraestructura actual, los servicios que se brindan, las inversiones en este modo de
transporte, la complementariedad intermodal y los aspectos institucionales, regulatorios
y normativos. Dicha caracterizaciéon permite identificar los principales problemas y retos

gue enfrenta el sector ferroviario.
3.1. Oferta actual del sistema ferroviario nacional

El Pery posee un sistema ferroviario de aproximadamente 1,700 km de uso publico. Poco

menos del 90% de ese total, 1,480 km, se encuentra concesionado al sector privado:

e Lalinea del Ferrocarril del Centro cuenta con una extensién de 490 km. Esta une
el puerto del Callao con la Croya, Cerro de Pasco, Jauja y Huancayo. Esta linea
fue entregada en concesidn a Ferrovias Central Andina (FYCA) para gerenciar
la infraestructura del ferrocarril. Por su parte, la empresa Ferrocarril Central
Andino (FCA), vinculada con la concesionaria de la infraestructura, es la
operadora encargada de brindar los servicios de transporte de carga y
pasajeros.

e La linea del Ferrocarril del Sur cuenta con una extensiéon de 855 km. Entre el
puerto de Matarani, Juliaca y Cusco. Fue enfregada en concesién a la empresa
Ferrocarril Trasandino para gerenciar la infraestructura ferroviaria. Por su parte,
PeruRail, vinculada con la concesionaria de.la infraestructura, es la empresa
operadora que brinda los servicios de transporte de carga y pasajeros.

e Lalinea del Ferrocarril del Sur Oriente cuenta ¢con una extensidn de 135 km. Esta
une Cusco y los atractivos turisticos de Machu Picchu y el Valle Sagrado. Fue
enfregada en concesién a la empresa Ferrocarril Trasandino para gerenciar la
infraestructura ferroviaria. La prestacién de los servicios est&d a cargo de las
empresas operadoras PeruRail, vinculada . con la concesionaria de la
infraestructura, que fransporta pasajeros y carga, e IncaRail que transporta
exclusivamente pasajeros.

Adjcionolmenie, existen dos sectores no concesionados:

" o El sector Huancayo-Huancavelica (129 km), fisicamente vinculado al Ferrocarril
del Centro.
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El Ferrocarril Tacna-Arica (60 km) que vincula el sur del Per’ con el norte de Chile,

y que fue transferido al Gobierno Regional de Tacna.

A los sectores mencionados, cabe agregar el ferrocarril Toquepala-llo-Cuagjone, con una

extension de 218 km. Este es operado por la empresa minera Southern Copper

Corporation! y la linea es exclusiva para su tréfico. Cabe resaltar que, en términos de

volumen de trdfico, es el mayor operador ferroviario del Per.

Figura 1: Mapa de los Ferrocarriles del Perd en Operacién
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Fuente: Anuario Estadistico (2014)

1. Southern Copper Corporation es una empresa productora de cobre. El Per( es el tercer productor mundial

de cobre.



_ [ Ministerio® Difundido por:
PERU]de Transportes ICG - Instituto de la Construccion y Gerencia
y Comunicacienes icg@icgmail.org / www.construccion.org

Todas las lineas mencionadas son de frocha estdndar? excepto la linea Cusco-

Hidroeléctrica del Ferrocarril del Sur Oriente, que es de frocha ydardicas.

3.2 Andlisis de indicadores econémicos y sociales

3.2.1 Transporte de carga

Este acdpite andaliza la evolucién del mercado ferroviario de carga a través de diversos
indicadores: toneladas movilizadas por afo, ingresos en soles corrientes de los
operadores y toneladas-kildbmetro ({ton-km). Este Ultimo indicador es una unidad de
tréfico ferroviario, resultante de multiplicar la cantidad de toneladas transportadas por
la distancia recorrida expresada en kildbmetros (km). Esta unidad equivale al
desplazamiento de una tonelada a una distancia de 1 km. Por ejemplo, una linea que
movilizbé 10 toneladas a 10 km de distancia generd 100 ton-km; mientras que otra linea
que movilizé 5 toneladas a 20 km, también generd 100 ton-km. De acuerdo a ese

indicador, ambos movilizaron el equivalente a 100 foneladas en 1 km de distancia.

Puede resultar de interés contar con informacidn sobre la tendencia de largo plazo de
la actividad ferroviaria del pais. Para ello se considera un periodo de 25 afos, que se
remita incluso a la gestidn estatal por parte de la empresa estatal ENAFER. Para que el
andlisis no se encuentre afectado por el desempefio de algin aifo en particular, se
consideran periodos trianuales y no de un afo Unico. Asi, se promediaron los resultados
del trienio 1989-1991 conira los recientes resultados del trienio 2012-2014. La siguiente
fabla indica que las toneladas de carga a nivel nacional crecieron 19.7% entre ambos

periodos, pero las toneladas-km se redujeron 14%.

Tabla 1: Comparacién Tréfico de Cargas 1989-1991 y 2012-2014, en promedios anuales

Promedio Anual Promedio Anual N
Variacioén (%)
ENAFER 1989-2001 | FCA+PR 2012-2014
Toneladas
2,464 2,949 19.7%
{miles)
Toneladas-km
557.3 479.5 -14%
(millones)

Fuente: INEl y Ministerio de Transportes y Comunicaciones

2, La trocha estandar tiene un ancho de via de 1.435 metros.
3, La frocha ydrdica tiene un ancho de via de 0.914 metros.

10
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La evolucién reciente muestra que si se considera de manera conjunta los operadores
de carga de uso publico, Ferrocarril Central Andino (FCA) y PeruRail, a nivel nacional la
demanda total de carga pasd de 2.1 millones de toneladas en 2001 a 2.9 millones de
toneladas en 2014 (un incremento de 37%). Este incremento en la carga explica en
parte que los ingresos totales, en Nuevos Soles Corrientes, hayan crecido 78% en el
periodo analizado.

Por otfro lado, entre esos mismos anos, el trafico ferroviario, medido en ton-km, se redujo
de 589 a 460 millones (una caida del 22%). Esta caida es consecuencia de la pérdida de
cargas que requerian la movilizacidn de distancias mayores (km) y a la reducida
distancia recorrida por el principal tréfico incorporado por PeruRail (concentrados de

cobre de la Sociedad Minera Cerro Verde).

Tabla 2: Cargas. Indicadores de la Evolucién 2001-2014 de FCA+PR

FCA + PERURAIL
INDICADORES 2001 2014 Var%

CARGA (MILEST.M.) 2,089 2,855 37%
TONELADAS-KM (MILES) 589,341 460,469 22%
INGRESOS (MILES NUEVOS SOLES) 67,493 120,350 78%
INGRESOS (MILES DOLARES) 19,229 42,228 120%
INGRESOS (CENTAVOS DE DOLAR POR TON-

KM) 33 9.2 181%

Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones y CAF (2014).

Actualmente, la participacién del ferrocarril en el transporte terrestre (contabiliza el
transporte mediante camidén y ferrocarril) puede estimarse en 4% si se consideran
Unicamente los ferrocarriles publicos concesionados y alcanza el 8% si también se

incluye al ferrocarril de uso exclusivo de Southern Copper Corporation.

El Caso del FCA

™. La carga fransportada por FCA pasd de 1.4 millones de toneladas en el aiio 2000 a 1.9
“ millones en 2014 (41% de crecimiento), como se observa en la Tabla 3. La mayor carga
~ permitid que el frafico medido en ton-km pasara de 277 millones en 2000 a 296 millones
en 2014 (7% de incremento). Por su parte, los ingresos del operador crecieron en 114%
en Nuevos Soles corrienfes entre 2000 y 2014. Ademds, los ingresos por ton-km se

\incrementaron 97% entre 2001 y 2014.
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Tabla 3: Principales indicadores 2000-2014 - Ferrocarril Central Andino

FERROCARRIL CENTRAL ANDINO S.A.
Toneladas-Km
(miles)

s Carga
ANO .
(miles de TM)

2000 1,350
2001 1,449
2002 1,452
2003 1,727
2004 1,705
2005 1,588
2006 1,615
2007 1,791
2008 1,828
2009 1,477
2010 1,587
2011 1,939
2012 1,815
2013 1,776
2014 1,899

276,639
301,749
319,293
346,229
343,735
337,071
362,042
428,751
406,076
342,440
323,499
308,866
282,021
280,480
296,311

Ingresos (miles de
nuevos soles)
33,356
36,875
39,241
46,155
48,837
51,912
56,018
69,229
68,390
56,037
52,847
55,488
55,387
62,151
71,469

Fuente: Operadores Ferroviarios

Grdfico 1: Carga e ingresos del Ferrocarril Central Andino (2000-2014)

mmm Carga (miles de TM)
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Ingresos: eje derecho, Carga: eje izquierdo

Fuente: Operadores Ferroviarios
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| Unico cliente no asociado directamente a la actividad minera es Cemento Andino.

. los é‘poles ocho estaban asociados a la actividad minera, como se observa en la Tabla

44, 1,0s concentrados, el dcido sulfurico, y el zinc en barras y planchas aportan la mayor
R
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parte del trafico. El fransporte de cemento, carbén, relaves, silice y diésel, agrupados en

“otros” completan el tréfico transportado.

Tabla 4: Principales productos transportados por el FCA, Ao 2011

(Miles de toneladas)

Productos Tonelajes

Acido Sulfdrico Industrial 473
Concentrado de cobre 127
Concentrado de plomo 73
Concentrado de zinc 579
Zinc en barras y en planchas 249
Ofros 433

Total 1,934

Fuente: Informe de Desempefio de la Concesién del Ferrocarril del Ceniro 2012,
Ositran, Gerencia de Regulacion.

El Caso de Perd Rail

La carga en los ferrocarriles del Sur y Sur Oriente de Perd Rail pasé de 573 mil toneladas
en 2000 a 956 mil toneladas en 20145, Cabe mencionar que alrededor del 99% del
tréfico de cargas de PeruRail se efectia en el Ferrocarril del Sur y sélo el 1% en el

Ferrocarril del Sur Oriente.

Si bien la carga crecié, el indicador de las toneladas-km se redujo de 265 millones a 164
millones, como consecuencia de la pérdida de cargas que requerian la movilizacién de
distancias mayores y a la reducida distancia (62 km) recorrida por el principal tréfico
incorporado (concentrados de cobre de la Sociedad Minera Cerro Verde hacia el

Puerto de Matarani).

Por su parte, los ingresos en nuevos soles corrientes de PeruRail se incrementaron 50%

entre los anos 2000 y 2014. Ademds, los ingresos por ton-km crecieron 181% entre 2001 y
2014,

5. En 2007, PeruRail experimentd un incremento importante en el fréfico, ya que logré captar alrededor de 800
mil toneladas de concentrados de cobre de la Sociedad Minera Cerro Verde con destino al puerto de
Matarani.

13
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Tabla 5: Evolucién de la demanda de Per0 Rail 2000 - 2014
FERROCARRIL PERU RAIL S.A.

Ingresos (miles de
nuevos soles)

2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014

Carga (miles de
™)

573
640
463
299
309
336
404
1,105
1,346
1,236
1,283
1,221
1,237
1,164
956

Toneladas-Km
{miles)

264,881
287,592
198,783
132,928
141,681
154,272
187,552
224,367
251,908
227,258
223,504
203,998
211,000
204,602
164,158

32,671
30,618
21,446
16,225
17,248
18,892
26,951
48,675
53,335
49,468
49,469
53,002
55,499
54,146
48,881

Fuente: Operadores Ferroviarios

Grdfico 2: Evolucién de la demanda de Per¢ Rail
Periodo 2000-2014
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=O==Ingresos (miles de nuevos soles)
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Ingresos: eje derecho, Carga: gje izquierdo

Fuente: Operadores Ferroviarios
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Tal como se muestra en la siguiente tabla, solo dos grupos de productos, los minerales
de Cerro Verde y el petréleo y sus derivados de las refinerias Petropery y Repsol,
aportaron el 96% de las toneladas movilizadas por PeruRailé.

Tabla é: Principales productos transportados por PeruRail, Afio 2011 (Miles de toneladas)

Productos Tonelajes
Minerales y Metales 927
Petréleo y Derivados 170
Productos Agropecuarios 9
Carbén 9
Ofros 17

Total 1,132

Fuente: Informe de Desempefo de la Concesidon del Ferrocaril del Sur y Sur Oriente 2012,
Ositran, Gerencia de Regulacion.

Foto 1: Tren de PeruRail con concentrados de cobre de Cerro Verde

Adicionalmente a los ferrocarriles de uso publico, el Perd cuenta con el ferrocarril de la
minera Southern Copper Corporation, con la linea Toquepala-llo-Cugjone.

Tabla 7: Evolucién del Trdfico Ferroviario de Southern Copper Corporation

Southern Copper Corporation
Indicadores 2001 | 2002 | 2003 2004 2005 | 2006 | 2007
Carga [Miles TM.) 5209| 5154  5089| 5185  5030| 5228| 5394
ToneladasKm (Miles) 553514 586840 631,702| 668709| 605012 611,700] 612,468
indicadores 2008 | 2009 | 2010 2011 2012 | 2013 | 2014
AT Carga (Miles TM) 5936| 6315| 5266 4746 4564 4725 4671
“ ToneladasKm (Miles) 604,621 | 619,314 563,399 | 524702| 552,003 | 558,494 | 588,328

Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones - Oficina General de Planeamiento y
Presupuesto - Oficina de Estadistica

¢, Esos dos grupos de productos aportaron el 90% de ton-km.

15
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Esta linea tiene una extension de 258 km y transporta sus productos mineros € insumaos
para el desempeno de sus minas’. En 2014, la empresa transportd un total de 4,671 mil

toneladas, mds de lo que transportan los dos ferrocarriles de uso publico en conjunto.

3.2.2 Transporte de Pasajeros

A diferencia del transporte de carga, en el Perd y en otros paises de Latinoaméricas, los
gobiernos efectuaron politicas que conllevaron a reducir los servicios de transporte de
pasajeros en larga distancia. AUn antes de que el sector ferroviario se concesione al

sector privado, la actividad de pasajeros se habia reducido de manera importante.

Tomando eso en consideracion, este acdpite andlizard la evolucidn del mercado
ferroviario de pasajeros a través de los siguientes indicadores: pasajeros movilizados por
ano y pasajeros-kildmetro. Este Ultimo indicador es una unidad de trdfico, resultante de
multiplicar la cantidad de pasajeros por la distancia recorrida expresada en kildmetros

{(km). Esta unidad equivale al desplazamiento de pasajeros en una distancia de 1 km.

Si se andliza la tendencia de largo plazo, el promedio anual de pasajeros ha caido de
3.3 a 2.2 millones de pasajeros entre el trienio 1989 — 1991 y el trienio 2012 — 20149, De
forma similar, la actividad se redujo de 483 a 121 millones de pasajeros-km. Esta
reduccidn se explica en primer lugar, por la disminucion en el nUmero total de pasajeros
y en segundo lugar, por la baja distancia media recorrida por estos. Asi, la principal linea
para pasajeros es la de la ruta del Ferrocarril del Sur Oriente para visitar la atraccidn
turistica de Machu Picchu (que cruza las estaciones de Poroy, Ollantaytambo,

Urubamba y Machu Picchu), la cuadl recorre distancias medias por debajo de los 100 km.

“: \ . oy 2.0
7, Sputhern Copper Corporation no moviliza traficos de terceros cargadores.

8._Argentina, Brasil, México, Uruguay, entre otros.
R

S

~~==% En el afio 2010 la linea Cusco-Machu Picchu sufrié graves consecuencias climdaticas que condujeron a danos

muy importantes en la infraestructura y la supresion de las operaciones durante, practicamente, todo el primer
semestre de 2010. Debido a ello, se optd por efectuar la comparacién de los niveles de tréfico de pasajeros
con el periodo inmediatamente anterior (2007-2009) que no incluyera el afio 2010.
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Tabla 8: Comparacion Trafico de Pasajeros 1989-1991 y 2012-2014, en promedios

anuales
Promedio Anual Todos
Promedio Anual ,
los operadores de Variacion (%)
ENAFER 1989-1991
Pasajeros 2012-2014
Pasajeros (miles) 3,280 2,175 -33.7%
Pasajeros-km (miles) 482,703 120,792 -75%

Fuente: INEl y Ministerio de Transportes y Comunicaciones - Oficina General de Planeamiento y
Presupuesto - Oficina de Estadistica

Una revision de la evolucion mds reciente muestra que el total de pasajeros movilizados
por transporte ferroviario pasé de 1.3 millones a 2.3 millones entre 2001 y 2014. En
términos de pasajeros-km, la actividad pasd de 124 a 128 millones de pasajeros-km. Los
totales indicados incluyen a FCA, PeruRail y los sectores no concesionados de
Huancayo-Huancavelica y Tacna-Arica. Por su parte, los ingresos pasaron de $/.53

millones en 2001 a §/.263 millones en 2014.

Grdfico 3: Trafico de Pasajeros 2000-2014

N Pasajeros (miles)  =Qm=Ingresos (Mil. Nuevos soles)

2.500 1 - 300.000
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Pasajeros: eje izquierdo, Ingresos: eje derecho
Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones - Oficina General de
Planeamiento y Presupuesto - Oficina de Estadistica
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Tabla 9: Trafico de Pasajeros 2001-2014

Operador 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
; BN N R R R TR Ry
Pasajeros [Miles) 1314 1,056] 1,283 1,519 1,490| 1.654| 1,639| 1653 1,382] 1,760] 2,031
PasajerosKm (Miles) 123,961| 212,687 | 103,194| 119,306 | 128,734 | 127,557 | 137,169 | 116,013 | 102,373 | 73,986 | 95,494 | 117,409 | 116,580 | 128,387
Ingresos [Mil. Nuevos Soles) 52,790| 56,065| 65763| 84,195| 104,290 | 112,765 133,963 | 150,754 | 140,567 | 116,840 | 164,098 | 190,934 | 230,941 | 262,729
4 APeocanil] Arica ' %, R T RS R R S R T R s
“Pasajeros (Miles) 0 0 o %0 55| 54| 58 4l 1l 0
PascjerosKm [Miles) 498 0 0 28| 2.978| 3.295| 3263 2,639 62 0
Ingresos (Miles Nuevos Soles) 46 0 3 266 308 398 363 11 0]
“Pasajeros (Miles) R TS 26| aa8| 23| 285  217|  i87] 23| 2 0| 65
Pasajeros-Km (Miles) 32,656| 15987 25373| 21,373| 19.013| 16112] 13.945] 4,470 0| 3508 2017| 5409 5249| 539
Ingresos [Miles Nuevos Soles) 2206]  1,140| 1,693 1.510| 1.396] 1,392| 1.367| 479 O  290| 360| 441| 422| 445
“Femocanll Cefal Andino S.A.. | | ¢ T | o] .| — B P 1 1 1 '
Pasajeros (Miles) ol 9 s 5 ] 2 3] 5] 4] 3| 3| 3 2 2
PasajerosKm (Miles) 55 116224 1,399| 868 604  896| 1,558| 2,544 1951 1,435 1,458| 1,577| 1,135 1,101
Ingresos (Miles Nuevos Soles) 366 380 296 206 151 210 546 831 720 580 647 713 478 451
g demel SA il oo e adl o ol b el el sl s e
Pasajeros (Miles) 855 83l 929 1053| 1,183| 1,216 1,410| 1,517 1,595| 1,179 1,548 1,701| 1.768] 1,951
PasajerosKm [Miles) 90,752| 80,476| 76422| 97.037| 106,139 | 107,254 | 118,403 | 105,525 97,352| 62,274| 84013| 99,238| 96,487 107,698
Ingresos (Miles Nuevos Soles) 50,172| 54,545| 63,774| 82,476] 102,477 | 110,855 | 131,652 | 148,991 | 138,481 | 102,419 | 140,991 | 158,318 | 186,968 | 214,007
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Operador 2001 2002 2003 2004 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
IncaRall o o P ' ] ' I R
Pasajeros (Miles) ' 0 0 0 o] o] o 0 0 0] 2| 1e2|  227] 315|327
Pasajeros-Km (Miles) 0 0 0 0 0 0 0 0 431 4,365 7,064 9867 13,709| 14,192
Ingresos (Miles Nuevos Soles) 0 0 0 0 0 0 0 0 1,003| 12,685]| 19,392 27,499| 43,073| 47,826
Andean Railways Corp: S.A.C. | 1 | 1 ‘ , v 4 ‘
Pascjeros (Miles) o] o 0 0 0 0] 0 ol 0 5 20 30
Pasajeros-Km {Miles) 0 0 0 0] 0 0 0 0] 0 211 880 1,318
Ingresos {Miles Nuevos Soles) 0 0 0 0 0 0 0 0] 0 518 2,697 3,963

Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones - Oficina General de Planeamiento y Presupuesto - Oficina de Estadistica
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A continuacion se describird la evolucidén de los cuatro ferrocarriles de pasajeros

existentes.

Linea Cusco-Machu Picchu del Ferrocarril del Sur Oriente. Se ha consolidado como la
linea mds importante del transporte ferroviario de pasajeros. Esta pasd de transportar
855 mil pasajeros en 2001 a mds de 1.9 milones en 20140 Las cifras de 2014
corresponden al fransporte realizado en la linea Cusco-Machu Picchu/Aguas Calientes
por los operadores PeruRail, Inca Rail y Andean Railways Corporation. En 2009, PeruRail,
enfrenté por primera vez competencia por el ingreso del operador Inca Rail vy,
posteriormente en 2010, Andean Railways. La linea Cusco-Machu Picchu es la Unica
linea ferroviaria de pasajeros en Latinoamérica con tres operadores compitiendo sobre

la misma linea.

PeruRail tiene distintos servicios diferenciados por la calidad otorgada. El concesionario
posee servicios para pasajeros de altos ingresos como turistas extranjeros y otro servicio
destinado a pasajeros locales. El ingreso medio por pasajero-vigje es de S/.87 y por
pasajero-km es de S/.1.4. PerG Rail también presta servicios turisticos en la linea Cusco-
Puno (entre 3 y 4 servicios por semana y por sentido, segin las épocas del afo). Ambos

servicios en su mejor gama han sido ubicados dentro de los 15 mejores del mundo.

Linea Huancayo-Huancavelica. Esta linea tiene una extension de 129 km!l. El transporte
de pasgjeros disminuyé gradualmente desde 451 mil en 2001 hasta el cierre de la
infraestructura en 2008. Esta paralizacion se debidé en gran medida a la necesidad de

rehabilitar la infraestructrura.

En 2007, con financiamiento CAF, se iniciaron las obras destinadas a convertir la linea de
frocha yérdica (0.914 metros) a trocha estdndar, mejorando asi la calidad de servicio
para lograr su integracién al resto del Ferrocarril Central. La obra fue concluida en el

2010, rehabilitGndose el servicio aungue con un nivel menor de pasajeros.

v,

BN
~ Sn embargo, siendo necesario mejorar el material rodante, y asegurar la propia

sostenibilidad del servicio, recientemente se retomo el proyecto de concesion, para lo

i cual se ha desarrollado un estudio de pre-inversion a nivel de perfil finalizado en 2015.

i

e g
57 OC TER,
Al ‘?c;.

vw‘
z

0, 19, .Yftima informacién disponible al redactar este informe.
Zye Wi

11, Linea no incorporada a la concesion del Ferrocarril del Centro.
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Paralelamente, se ha logrado la licencia social para este objetivo, siendo la fecha

esperada para la adjudicacién del proyecto el primer semestre de 2016.

Foto 2: Tren de PerU Rail e Inca Rail en la linea Cusco-Machu Picchu

Ferrocarril Tacna-Arica. Esta linea, operada inicialmente por ENAFER, fue transferida
para la operacidén de ENAPU bagjo un proyecto integral que abarcaba operaciones
portuarias y ferroviarias. Posteriormente fue fransferida nuevamente, esta vez al gobierno
regional, el cual suspende el servicio en 2012. Recientemente, se ha acondicionado la
infraestructura para la operacién de autovagones y la recepcidon de pasajeros en |os
terminales de Tacna y Arica, todo lo cual posibilita el reinicio del servicio de pasajeros,
previsto para el segundo semestre de 2016. Paralelamente, Ia concesion del ferrocarril

ha sido encargada a Proinversion, encontrdndose en fase de estudios.

Ferrocarril Central Andino. Presta servicios turisticos en ocasiones especiales con niveles

de trdafico variables pero que han oscilado alrededor de los 3 mil pasajeros anuales.

3.2.3. Informacién financiera de Concesionarios y Operadores
Este acdpite describird la evolucidon de los principales indicadores financieros de los

concesionarios (Ferrovias Central Andina y FETRANSA) y de los operadores (Ferrocarril

Central Andino y PeruRail) de los ferrocarriles concesionados y de uso publico.
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Los ingresos de Ferrovias Central Andina ascendieron a $/.31 millones en 2011, mientras

que la utilidad neta superd los S/.4.7 millones'2.,

Los ingresos totales del operador ascendieron a S/.54 millones en 2011, de los cuales el

99% correspondieron a ingresos por carga. En ese ano los pagos realizados por el

operador al concesionario por acceso de via representaron el 40% de sus ingresos.

Tabla 10: Resultados financieros de Ferrovias Central Andina 2007-2011

(En millones de Nuevos Soles corrientes de cada aino)

2007 2008 2009 2010 2011
Ingresos Totales 26.3 259 248 28.6 31.0
Utilidad Neta 3.2 -0.9 2.0 2.8 4.7

Fuente: Ositran.

Tabla 11: Relacién de Ingresos Ferrovias Central Andina-Ferrocarril Central Andino

2007-2011 (En millones de Nuevos Soles corrientes de cada aio)

2007 2008 2009 2010 2011
Ingresos Ferrocarril Central
] 69.2 68.4 56.0 49.5 53.0
Andino - Cargas
Ingresos Ferrocarril Central
. 0.5 0.8 0.7 0.7* 0.7*
Andino - Pasajeros
Ingresos Ferrocarril Central
) 69.7 69.2 56.7 50.2* 53.7*
Andino - Total
Pagos de Ferrocarril Central
Andino a Ferrovias Central
. . n/a n/a n/a n/a 39.9%*
Andina como % de los ingresos
de Ferrocarril Central Andino

Fuente: Ositran y MTC.

*Valores estimados

FETRANSA, PeruRail

Ror su parte, los resultados financieros de FETRANSA, muestran que el concesionario

e,

S,

ofo’ruvo ingresos de §/.52 millones en 2009 y una utilidad operativa de S/.10 millones,

:::';;‘:".‘/équjvqlente al 19% de sus ingresos.

#zar algunos datos de éste en relacidén a los de su concesionario, Ferrovias Central Andino.

w;.jo se cuenta con informacidn sobre la utifidad neta del operador Ferrocarril Central Andino pero se pueden
O%e
yE-W
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Tabla 12: Resultados financieros de FETRANSA 2007-2009

(En millones de Nuevos Soles corrientes)

2007 2008 2009
Ingresos Totales 558 55.6 51.6
Ingresos por acceso de via 33.8 327 30.4
Utilidad Operativa 13.7 11.4 10.0
Utilidad Neta 6.3 3.4 7.2

Fuente: Ositran.

Nota: la utilidad operativa no incluye ingresos financieros, participaciéon de
los tfrabajadores e impuesto a la renta.

Los ingresos totales de PeruRail ascendieron a §/.188 millones en 2009. Los servicios de
pasajeros de PeruRail aportaron el 74% de sus ingresos, mientras que los de carga, el
26%. Cabe destacar que los pagos realizados por PeruRail a FETRANSA por el uso de su

infraestructura equivalen al 17% de sus ingresos totales, como promedio de los anos

2007-2009.
Tabla 13: Relacién de Ingresos FETRANSA-PeruRail 2007-2009
(En millones de Nuevos Soles corrientes de cada afo)

2007 2008 2009
Ingresos PeruRail Pasajeros 131.7 149.0 138.5
Ingresos PeruRail Carga 48.7 53.3 49.5
Ingresos PeruRail Total 180.4 202.3 188.0
Relacién de Ingresos

30.9% 27.5% 27.5%
Fetransa/PeruRail
Pagos de PeruRail a FETRANSA

. 18.7% 16.2% 16.2%

en % de los ingresos de PeruRail

Fuente: Ositran y MTC

3.2.4. Llos ferrocarriles del PerG en el contexto de América Latina

En América Latina operan, en conjunto, 38 empresas ferroviarias que prestan servicios

de carga de uso publico (es decir, prestan servicios a terceros)’3. Un nimero reducido

13, Existen en América Latina, adicionalmente, una veintena de ferrocarriles que se desempenon como
ferrocarriles industriales y sélo transportan carga propia (Southern Peru Copper, en el Pery, se encuentre entre
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(PeruRail, entre ellas) también presta servicios de pasajeros. De aquel total, la gran

mayoria (32) son empresas 0 concesionarios privados.

En Latinoamérica conviven empresas ferroviarias de muy distinto nivel de actividad. El
primer grupo puede ser clasificado como empresas muy grandes!4 y pertenecen,
principalmente, a empresas mineras (La Estrada de Ferro de Cardjds y la Estrada de
Ferro Vitoria-Minas, ambas de la empresa minera Vale do Rio Doce), o son empresas
ferroviarias cuyo nivel de trdfico estd asociado principalmente a la mineria (MRS
Logistica). Todas ellas son de Brasil, pais en el que las tres cuartas partes del trafico

ferroviario de carga comresponden a la mineria.

A ese grupo le sigue un conjunto de empresas ferroviarias grandes’s, entre las que se
encuentran las empresas mexicanas como Ferrocarriles Mexicanos (Ferromex, 43
millones de foneladas), y Kansas City Southern de México (36 millones de toneladas).
Ambas poseen trdficos asociados, principalmente, a los movimientos internacionales
con Estados Unidos. Dentro de grupo de ferrocarriles también estd la empresa ALL Sul
(Brasil, 26 millones de toneladas) y los Ferrocarriles del Norte de Colombia (FENOCO) que

transportan exclusivamente carbén de exportacion (25 millones de toneladas).

Seguirian las empresas ferroviarias medianas’s. En ese grupo se encontrarion empresas
como Ferrosur de México (13 millones de toneladas), Ferronorte de Brasil (8 millones de
toneladas), Nuevo Central Argentino de Argentina y Ferrocarriles del Pacifico (FEPASA)
de Chile (con alrededor de 8 millones de toneladas cada uno), y Ferrosur también de

Argentina (5.5 millones de toneladas).

En el grupo de ferrocarriles pequefios se encuentran empresas de ferrocarriles de
Argentina como FerroExpreso Pampeano y Mesopotdmico; de Chile como Transap; los
dos de Bolivia como Andino y Oriental; de PerU, el Ferrocarril Central Andino y PeruRail; y
la Administracion de Ferrocarriles del Estado (AFE) de Uruguay, la Unica de gestién

estatal dentro de este grupo.

- ellos). Se estima que aportan alrededor de un 20% de réfico adicional al fréfico que atienden los ferrocaniles

e -}{pt’)blicos”.

" 14} la clasificacion que se redliza de las companias ferroviarias de acuerdo a su tamafio es tentativa y se
empleo, mds adelante, para el desarrollo de algunos aspectos conceptuales acerca de su problemdtica. Las

. _,émpresos muy grandes son aquellas que tienen un tréfico de carga que supera fos 100 millones de toneladas

~" anuales.

15, Con tréficos que, en general, superan los 20 millones de toneladas.

TER,
790 on tréficos en el rango de las 5 a 20 millones de toneladas anuales.

%
~
m
)

24




Ministerio Difundido por:
PERU|de Transportes ICG - Instituto de la Construccion y Gerencia
y Comunicaciones icg@icgmail.org / www.construccion.org

La siguiente tabla presenta a 35 de las 38 empresas ferroviarias latinoamericanas para
las que se cuenta con informacion respecto de su nivel de actividad, ordenadas de
acuverdo a las toneladas-km transportadas en el periodo 2011-2012. Para todos los
ferrocarriles mencionados, existe una especializaciéon importante en el transporte de

carga pero, ademas, dentro de la carga, el sector se ha especializado en el transporte

de minerales en general.

Esta revision de la experiencia internacional reflejo que las empresas “pequefnas”
ferroviarias enfrentan una baja densidad de tréfico de carga. Esa baja densidad se
traduce en bajos ingresos reinvertibles, lo cual explica la dificultad de algunos
concesionarios para cubrir sus costos fijos, principalmente los costos de capital para
rehabilitacion (reemplazo de rieles, durmientes, balasto y fijaciones). Cabe destacar que
el costo de un km de rehabilitacion asciende a US$800 mil. Bl monto seRalado

- corresponde solo a la rehabilitacién de la infraestructura existente!?, con sus actuales

.+ caracteristicas de disefio’8.

17, Estrictamente, en téminos técnicos, la rehabilitacion mencionada corresponde a la superestructura de via
{rieles, durmientes, balasto, fijaciones).

'8, No se incluyen puentes ni obras de arte. Tampoco se incluyen en ese costo las mejoras estructurales que
permitirian mayores pesos por eje, mejoras de los gdlibos de tineles y puentes para permitir el double stack de
contenedores, de pendientes y curvas en geografias montafiosas y en los accesos a puertos, asi como
“circunvalaciones” a grandes ciudades.
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Tabla 14: Latinoamérica y El Caribe, ranking de las empresas ferroviarias (2011-2012)

Pais | Siglas de la Nombre de la Empresa Ton-km Ton Distancia
Empresas (millones) (miles) media (km)
Bra EFC Estrada de Ferro Carajds (Vale S.A.) 98,594 113,299 870
Bra EFVM Estrada de Ferro Vitéria a Minas (Vale S.A)) 74,208 132,132 562
Bra MRS MRS Logistica 61,382 130,033 472
Mex | FERROMEX | Ferrocarril Mexicano 41,583 51,338 810
Mex | KCSM Kansas City Southern de México 23,363 36,435 641
Bra ALL SUL América Latina Logistica Malha Sul 17,750 26,463 671
Bra ALLNORTE | América Latina Logistica Malha Norte 15,927 11,507 1,384
Bra FCA Ferrovia Centro Atléntica 13,606 19,100 712
Col FENOCO Ferrocarril del Norte de Colombia 7,800 39.000 200
Mex | FERROSUR Ferrosur 5,909 16,371 361
Bra AL América Latina Logistica Malha Paulista 4,836 7,595 637
PAULISTA
Arg NCA Nuevo Central Argentino S.A. 3,513 7,742 454
Arg ALLC ALL Central {Argentina) 2,564 3,670 699
Arg FR Ferrosur Roca 1,901 5,204 365
Bra FNS Ferrovia Norte Sul 1,884 2,562 735
Bra ALL OESTE América Latina Logistica Malha Oeste 1,761 4,421 398
Arg FEPSA FerroExpreso Pampeano S.A. 1,716 4,108 418
Chi FEPASA Ferrocarril del Pacifico 1,441 7419 194
Mex | COAHUILA | Linea Coahuila-Durango 217 4,166 220
Bol FO Ferroviaria Oriental 772 1,241 623
Bra TL Transnordestina Logistica 681 1,431 476
Arg BC Belgrano Cargas 555 765 725
Chi TRANSAP Transportes Ferroviarios Andrés Pirazolli 399 2,983 134
Arg ALLM ALL Mesopotdmico (Argentina) 335 543 616
Bol FCA Empresa Ferroviaria Andina 334 1,158 288
Per FCA Ferrocarril Central Andino 309 1,939 159
Mex | CHIAPAS Compania de Ferrocarriles Chiapas-Mayab 269 696 387
Bra FERROESTE | Estrada de Ferro Parand Oeste 210 400 525
Per PERURAIL Perurail 204 1,221 167
Urv AFE Administraciéon de Ferrocarriles del Estado 194 1,060 183
Bra FTC Ferrovia Tereza Cristina 172 2,443 70
Mex | FTVM Ferrocaril y Terminal del Valle de México 107 2,349 46
N Coz INCOFER Ferrocaril al Pacifico y al Atlantico 19 240 80
‘ }‘I\ex ADMICAR | Administradora de la Via Corta Tijuana- g 053 3
‘ ¥ GA Tecate
F ol [0 Ferrocaril del Oeste 7 33 216
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El financiamiento de la mejora de la infraestructura ferroviaria constituye el mayor
desafio que enfrenta cualquier politica ferroviaria en un sistema ferroviario de las

dimensiones y caracteristicas como las del Peru.

Tabla 15: Indicadores de Tréfico, Densidad y Financieros de Ferrocarriles Pequeiios
seleccionados

Unidades de Densidad Utilidad
, Km de Ingresos
Tipo de Trdfico . (Unidades Neta
; linea en (MM de
Tréfico (MM de ton- , de {MM de
operacién Uss)
km+pas-km) Trafico/km) uss)
Ferrocarril
. Carga+
Oriental - 1,044.0 1,244 807 36.5 59
Pasajero
(Bolivia)
Ferroviaria
. Carga+
Andina ] 483.6 1,450 {*) 334 188 2.1
. Pasajero
(Bolivia}
Chiapas-Mayab !
. Carga 358.1 1,558 230 n.a. Negativa
(México}
Predominan
Ferrovias Central .
; temente 309.7 490 632 19.5 1.7 (1)
Andina (Peru)
Cargas
3 Pasajero+
PeruRail {Peru) 301.4 1,075 287 68.4 2,6 (1)
Carga
Administracién Predominan
de Ferrocarriles temente
238.0 1,641 145 129 -19.4
del Estado Cargas
(Uruguay)

Fuente: Memoria Anual 2009 del Ferrocarril Oriental de Bolivia; Memoria Anual 2011 de la Empresa Ferroviaria
Andina, Bolivia; Direccidén General de Transporte Ferroviario y Multimodal, Estadisticas 2011, Secretaria de
Comunicaciones y Transporte, México; Informe de Desempefio Anual 2012 de Ia Concesidn del Ferrocarril del
o Centro, Ositran; Informe de Desempefio Anual 2012 de la Concesidn del Ferrocanil del Sur y Sur Oriente,
Ositran; Estadisticas varias de la Administracién de Ferrocarriles del Estado (AFE). (*)= Estimado
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3.3. Inversion publica en ferrocarriles

La importancia de la inversién publica nacional ha crecido desde 2001. Asi, en 2014

representd 5.5% del PBI.
Grdfico 4: Inversién PUblica del Perd como Porcentaje del PIB, 1990 - 2014
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En los dltimos afos la inversidn publica ejecutada en ferrocarriles, adicional a la inversién
en infraestructura redlizada por los concesionarios privados!?, se concentrd en la
conversion de la trocha angosta (ydrdica, 0.914 metros) del sector Huancayo-
Huancavelica (128 km) a trocha estadndar (1,435 metros) para integrarse a la linea Lima-
Huancayo del Ferrocarril del Centro, fambién de trocha estdndar. El monto estimado de

la inversion alcanzd los US$25 millones y fue financiada con fondos de la CAF.

v S\f“se considera el proyecto urbano de la Linea 1 del Metro de Lima, cuyo costo estimado

" asciende a US$600 millones, la inversién publica en infraestructura ferroviaria ejecutada

222-%n el periodo 2007-2014 ascenderia a US$625 millones.

19, Entre 1999 y 2009, la inversion privada en infraestructura ferroviaria, que ambos concesionarios declaran
haber realizado, asciende en conjunto a US$101 millones (aproximadamente US$10 millones anuales). Este
monto fue cdlificado y aceptado por OSITRAN para compensar los pagos de los concesionarios al Estado,
US$88.8 millones (poco menos de US$ 9 millones anuales).
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Tabla 16: Inversion PUblica en Ferrocarriles, como porcentaje del PBI 2007-2014

PBI Promedio 2007-2014(en millones de US$ cormrientes) US$157,650

Inversién Publica promedio 2007-2014 como % del PBI 51%

Monto de la Inversidn PUblica en ferrocarriles 2007-2014 incluyendo

urbanos {en millones de US$ corrientes) oy
Monto de la Inversidn PUblica en camreteras 2007-2014 (en millones de US$ US$ 9,013
corrientes)

Relacién Inversién Publica en Ferrocarriles incluyendo urbanos /inversién 12.7%

PUblica en Carreteras (en %)
Fuente: BCRP, MEF

3.4. Ventajas del transporte por ferrocarril

Como se expuso previamente, la experiencia internacional en el transporte por
ferrocarril muestra que éste se ha ido especializando. A nivel de América Latina y El
Caribe se aprecia que cerca del 70% del trdfico ferroviario regional corresponde a
productos o insumos mineros y el 13% a granos, cereales y productos alimenticios. En
conjunto ambos productos constituyen mdés del 80% del trafico ferroviario medido en
toneladas-km. Si, ademds, se suma los materiales de construccion (4%) y los
combustibles, el petrdleo y los derivados (3%); se obtiene el 88% de los productos que
componen el tréfico ferroviario regional. Para el caso peruano, también predomina la
mineria. Ademds, tiene relevancia el transporte de dcido sulfurico. Este Ultimo producto

y los productos mineros aportan el 80% de su trdfico.

En esta linea, se puede concluir que el ferrocarril ha dejado de ser un transportador
universal y se ha convertido en un transportador especializado. El desarrollo del sector
ferroviario de carga se debe dirigir hacia aquellos traficos que respondan a los

siguientes atributos:

- Tienen caracteristicas propias que los hacen homogéneos o similares (el

transporte de cobre y plata es un caso de productos homogéneos).

— Se comercializan en grandes volimenes. Esto le genera economias a escala al
producto o exportador en el transporte de su mercancia.
— Se redlizan entre un Unico origen y un Unico destino o enfre un niUmero limitado

de ambos.
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— Deben transportarse en distancias extensas (aunque para traficos de grandes
volimenes y homogéneos, también puede ser rentable el transporte por
distancias cortas).

— Que sean bienes que no posean estacionalidad o tengan estacionalidad
reducida. De esta manera, se le asegura al ferrocarril un flujo constante de

demanda.

El empleo del contenedor le otorga mds versatilidad al transporte ferroviario y puede

permitir en determinados casos el transporte de carga general.

En el transporte de pasajeros, los flujos potenciales de demanda son captados por tres
modos principales como alternativas. El modo de transporte por buses es el
predominante por el menor costo del servicio y la localizacién céntrica de sus
terminales. El modo de transporte por via férrea es poco utilizado para largas distancias
pero, por otro lado, es muy utilizado en distancias cortas y medianas dentro de las
principales metrépolis o alrededor de atractivos turisticos importantes. Finalmente, el
fransporte por via aérea tiene como atributo principal la velocidad de viagje aunque a
un costo relativamente elevado. Esta configuracién del mercado de transporte de
pasajeros, servido por tres modos de transportes con ventajas comparativas, implica la

necesidad de realizar la discriminacién o segmentacion del servicio.

En este sentido, especificamente para el caso de los ferrocarriles, la experiencia
internacional en paises desarrollados y en vias de desarrollo ha demostrado que el
establecimiento de redes de metros en grandes ciudades es una estrategia de éxito.
Esta conclusién se explica por el enorme aporte en solucionar los problemas de
congestidn vehicular y contaminacién ambiental que implica el establecimiento de un

servicio de metro.
3.5. Aspectos institucionales

La actual estructura institucional que presentan los Ministerios de Transporte en América

Latina en relacion al fransporte ferroviario es el resultado del rol relevante y casi

-,
oo

exclusivo que han tenido las empresas ferroviarias estatales durante las casi cuatro o

' ¢i_fhco décadas de la segunda mitad del siglo XX. Las empresas ferroviarias controlaban

- ~decisiones en aspectos que, estrictamente, eran responsabilidad de los Ministerios a los
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En tanto las empresas ferroviarias estatales concentraban funciones y tareas propias de
los Ministerios de Transportes, éstos Ultimos se fueron debilitando por la falta de

profesionales, especialistas y técnicos especializados.

En la década de los 90, los gobiernos centrales debieron replantearse el esquema
fradicional frente al nuevo escenario planteado por las concesiones ferroviarias. Asi, se
comenzaron a fortalecer, de manera muy gradual, las dreas ferroviarias de los Ministerios
de Transportes. Ademds, se crearon nuevas agencias dedicadas a la supervision,

monitoreo y, en algunos casos, la regulacién de la actividad.

Organizacién institucional para la gestion ferroviaria

El Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Perd tiene como misién impulsar y
facilitar sistemas de transportes y comunicaciones eficientes, seguros y competitivos,
que contribuyan a la inclusidn social, la integracion y el desarrollo econdmico sostenible

del pais. Sus competencias centrales son:

e Disenar, normar y ejecutar la politica de promocidn y desarrollo en materia de
Transportes y Comunicaciones.

e Formular los planes nacionales sectoriales de desarrollo.

e Fiscalizar y supervisar el cumplimiento del marco normativo relacionado con su
dmbito de competencia.

e Otorgar y reconocer derechos a fravés de autorizaciones, permisos, licencias y
concesiones.

e Orientar en el &mbito de su competencia el funcionamiento de los Organismos
PUblicos Descentralizados, Comisiones Sectoriales y Multisectoriales y Proyectos o
entidades similares que los constituyan.

e Planificar, promover y administrar la provision y prestacién de servicios puUblicos
del Sector Transportes y Comunicaciones, de acuerdo a las leyes de la materia.

¢ Cumplir funciones ejecutivas en todo el temritorio nacional respecto a las materias

de su competencia.

El Ministerio cuenta con dos Viceministerios: de Transportes y de Comunicaciones. H
Viceministerio de Transportes tiene seis Direcciones Generales. Por un lado, cuatro
Direcciones Generales son modales, es decir, estdn asociadas a servicios de transporte
y/o a la infraestructura en: Aerondutica Civil, Transporte Acudtico, Transporte Terrestre —

servicios por transporte automotor de pasajeros y cargas—, y Caminos y Ferrocarriles. De
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ofro lado, tiene dos Direcciones Generales que son transversales a todos los modos de

fransporte: la de Asuntos Socio Ambientales y la de Concesiones en Transporte.

Especificamente, la Direccidon General de Caminos y Ferrocarriles cuenta, con seis
Direcciones de linea, una de las cuales es la Direccién de Ferrocarriles. El Ministerio no
cuenta con entes descentralizados o de proyectos especiales vinculados a la actividad

ferroviaria de carga o de pasajeros de larga distancia.

La Matriz de Delimitacién de Competencias?® establece las que corresponden a los
distintos niveles de gobierno. Respecto de la actividad ferroviaria, todas las funciones

corresponden al Gobierno Nacional y las mds relevantes, son:

e La formulacion de politicas, normas, regulaciones y lineamientos técnicos, y
planes en materia de fransporte ferroviario.

e La aprobacién de normas, regulaciones y lineamientos técnicos.

e La autorizacién de permisos y licencias para la operacion de servicios ferroviarios

e La fiscalizacion y supervision de esos servicios.

e Las potestades sancionadora y coactiva por incumplimiento de normas y

regulacion en servicios de transporte ferroviario.

Especificamente, las funciones mas relevantes de la Direccidn de Ferrocarriles son2!;

e Formular las politicas del Subsector Transportes relativas a la actividad ferroviaria
en el pais y la gestidon de la infraestructura correspondiente.

e Programar, dirigir, supervisar y controlar de manera general la actividad
operativa ferroviaria.

e Promover y participar en la formulacién, seguimiento y evaluacién de planes de
desarrollo del sector, en materia de infraestructura y actividad ferroviaria en el
pais.

e Formular y actualizar normas de cardcter técnico y/o administrativas

relacionadas con ferrocarriles en coordinacion con la Direccién de

Normatividad Vial.

Evaluar las solicitudes de autorizacidén, permisos y licencias de operacién del

servicio ferroviario.
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e Fiscalizar el cumplimiento de las normas técnicas y/o administrativas
relacionadas con la operacion del servicio ferroviario
e Fiscadlizar la prestacién de servicios de transporte ferroviario, en el dmbito de su

competencia.

Adicionalmente, dentfro de la organizacion institucional del Sector Transporte existe el
Organismo Supervisor de la Inversién en Infraestructura de Transporte de Uso PUblico
(OSITRAN), el cual fue creado en 1998. Es un organismo pUblico, adscrito a la Presidencia
del Consejo de Ministros con autonomia funcional, técnica, administrativa, econémicay
financiera?2. Tiene como objetivo general normar, reguiar, supervisar y fiscalizar “el
comportamiento de los mercados en los que actUan las Enfidades Prestadoras” y el
cumplimiento de los contratos de concesion de la infraestructura. Las
responsabilidades en cuanto a la actividad operativa ferroviaria (esto es, la circulacion
de trenes) y la normatividad técnica siguen estando a cargo del Viceministerio de

Transportes, a través de la Direccion General de Caminos y Ferrocarriles.

2, ey 26917.

B, Ositran presenta en su sitio web una cantidad de informacién acerca de los contratos de concesidn

ferroviarios y sus modificaciones, y de los Informes Anuaies de Evaluacion del desempefo de cada una de las
concesiones, siendo un ejemplo de transparencia.
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Experiencia internacional

La siguiente tabla resume los distintos arreglos institucionales en relacién a la actividad ferroviaria que poseen el Pery y distintos paises de la

region.
Tabla 17: Resumen de la Organizacion Institucional de la Actividad Ferroviaria en Paises Seleccionados de Latinoamérica
Perd Brasil México Argentina Chile
» . . . . . 2 concesionarios en la
2Quiénes prestan Servicios . . . . . 5 concesionarios 3 concesionarios
. _ 2 concesionarios 8 concesionarios privados y i . Red Sury 3 empresas
Ferroviarios PUblicos de . o privados y 2 empresas privados y 1 empresa L.
privados 1 empresa publica i o ferroviarias en la Red
Cargas? publicas publica
Norte
Si, la Secretaria de
sCuenta con Ministerio de Si, de Transporte y 3 Comunicaciones y Si de Interiory Si, de Transportes y
L Si, de Transporte .
Transporte? Comunicaciones Transporte (SCT), con Transporte Telecomunicaciones
rango ministerial
2El Organigrama del
Ministerio Transporte es
Modal Transversal Modal Modal Modal
"modai” o “transversal” a los
modos?
No. Elrol lo cumple, en
. No. El rol lo cumple, en
3Cuenta con agencia cierta medida, la
B cierta medida EFE, la
reguladora/supervisora de la Si, OSITRAN Si, ANTT Direccién de Si, la CNRT .
.. . empresa ferroviaria
actividad? Transporte Ferroviario y
estatal
Multimodal (DGTFyM)
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Chile

Perd

Brasil

México

Argentina

3Qué roles cumple?

Regula el
comportamiento de los
mercados en los que
actoan las Entidades
Prestadoras y vela por el

Concesiona lineas
ferroviarias; otorga
autorizaciones para prestar
servicios; controla y fiscaliza

La DGTFyM regula y

supervisa los servicios y

la infraestructura

Fundamentaimente en
roles de supervision y
monitoreo de las

EFE regula las
condiciones de
entrada a sus vias y los
precios por el uso de

cumplimiento de los L .
. a ambos, y regula la ferroviaria concesiones .
contratos de concesion L la infraestructura
. actividad
de la infraestructura de
fransporte
sExisten otras agencias
involucradas en la No Si No Si No

actividad?

2Qué roles cumplen?

Las dos mds relevante son
VALEC, que posee la
concesion para la
construccion y operacion
de nuevas lineas
ferroviarias, y la Empresa de
Planeamiento y Logistica
(EPL), el “cerebro gris" de
las concesiones y el modelo
de gestidon ("Open Access”)
de ampliaciéon de la red
ferroviaria

La SOFSE presta
servicios de pasajeros
asignados por el
Gobierno Nacional; la
ADIF gjecuta obras
ferroviarias de distinto
fipo por encargo del
Gobierno Nacional

Fuente: CAF (2014).
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De los paises analizados, fodos poseen un Ministerio de Transporte, a excepcidén de

México que cuenta con una Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

Por un lado, paises como Brasil y Argentina han sido estrictos en materia regulatoria,
creando agencias regulatorias especificas. En el caso de Brasil, se trata de una agencia
{la ANTT) que aborda tanto aspectos regulatorios como de supervisién y monitoreo de
las concesiones. En el caso de Argentina, la Comisidn Nacional de Regulacion de
Transporte (CNRT), a pesar de su nombre estd dedicada, fundamentalmente, al

monitoreo y supervision de las concesiones.

Por ofro lado, paises como México y Chile han sido mds laxos en materia regulatoria, ya
gue carecen de agencia regulatoria o de supervisidn de los ferrocarriles privados.
México confia el seguimiento de la actividad a la Direccién General de Transporte
Ferroviario y Multimodal de su Subsecretaria de Transporte. Estrictamente, es un
organismo dedicado al seguimiento y apoyo general de la actividad ferroviaria y la
elaboracion de normas, pero ninguna de las 34 responsabilidades que le asigna el
Reglamento Interior de la Secretaria de Comunicaciones y Transporte menciona,

explicitamente, la supervision de las concesiones.

Chile, a través de EFE, regula bdsicamente el uso de la infraestructura fijando precios y
condiciones de entrada de los operadores, ademds de verificar el cumplimiento de sus

normas de seguridad y normas técnicas.

En esta perspectiva comparativa, se puede ubicar a Perd en una situacién intermedia
entre los relativamente mds “rigidos” (Brasil, Argentina) y los mds “laxos” (México, Chile)
en materia de regulacién. El Organismo Supervisor de la Inversién en Infraestructura de
Transporte de Uso PUblico - OSITRAN es el Organismo regulador técnico que garantiza el
funcionamiento eficiente de los mercados que ofrecen servicios de infraestructura de
fransporte de uso publico, mediante la regulacién y supervision de las entidades

prestadoras.

Por su parte, Ministerio de Transportes y Comunicaciones, a través de la Direccidn
General de Caminos y Ferrocarriles es el encargado de la supervision de los servicios

‘ »qurrowonos y la regulaciéon técnica.
Y

v -.J-j;'"éon el fin de fortalecer el desempeno del sistema ferroviario, es necesario consolidar a

~ s s

los cuerpos profesionales de los organismos y agencias de la actividad, ya sea mediante
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la contratacion de especialistas y/o la capacitacidon permanente?4. Tradicionalmente,
antes de las reformas de los afios 90, la formacién de profesionales “ferroviarios”, tanto
en Per0 como en Latinoamérica, habia estado en manos de las mismas empresas
ferroviarias publicas. Sin embargo, esa formacién estuvo limitada a aspectos técnicos
de la actividad y no a una vision de politica o de aspectos globales vinculados al

planeamiento y economia del transporte.

Al desaparecer las empresas ferroviarias publicas, la formaciéon de profesionales se
debilitd. La carencia no se limita sélo a la formacién de funcionarios de nivel ministerial,
sino que se extiende a la consolidacién de profesionales de la ingenieria y, también, a la
formacion de operarios de las distintas Greas de la actividad empresarial en materia de

ferrocarriles. Por ello, es clave la capacitacion de nuestros profesionales.

3.6. Aspectos regulatorios y normativos

Los esquemas regulatorios y normativos son una consecuencia directa de la politica
ferroviaria de cada pais. En el caso de Estados Unidos, donde los ferrocarriles de cargas
son privados?, los esquemas normativos se reducen principalmente a los aspectos de
seguridad. Alli, la normativa es emitida por la Federal Rairoad Administration, mientras

que los aspectos técnicos son gestionados directamente por las empresas privadas.

En Latinoamérica, existen paises donde predominan ferrocarriles estatales (como
Uruguay y Chile), que emiten sus propias normas de seguridad y técnicas. En los paises
de organizacién mixta, como el Pery, Colombia y Brasil, la infraestructura ferroviaria

sigue en manos del Estado, pero la operacién estd concesionada a empresas privadas.

En el caso del Pery seria recomendable concentrar la normativa en aspectos de
seguridad, emitiendo normas técnicas sélo para infraestructura y los elementos del
material rodante que interactian directamente con la infraestructura. Ademds, la
normativa deberia buscar mantener la uniformidad tecnolégica (AREMA, AAR). La
concepcion mencionada implicard modificar algunos aspectos de la normativa técnica

existente.

2, Las temdticas de capacitacién serian las siguientes: politicas ferroviarias, planeamiento de las inversiones,
ingenieria ferroviaria conceptual, economia del transporte ferroviario, conocimiento de los mercados de
transporte de cargas, evaluacién de proyectos, regulaciones ferroviarias técnicas y econdmicas.

%, En el caso del fransporte de pascjeros, las empresas ferroviarias son propiedad del Estado o de los gobiernos
regionales o municipales.
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Regulaciones y Normativas Técnicas

La estructuracidn regulatoria y normativa del sistema ferroviario del Per( en sus aspectos
técnicos y operativos estd basada fundamentalmente en el Reglamento Nacional de
Ferrocarriles, dictado por el Decreto Supremo N° 032-2005 del MTC, en el marco de la

Ley General de Transporte y Transito Terrestre N° 27181,

El Perd, como sucede crecientemente con otros paises en Latinoamérica, basa su
regulacién en materia de seguridad y fecnologia en las regulaciones y normativas de los
ferrocarriles de Estados Unidos. Adoptar las regulaciones y normas del Norte de América

implica tomar como referentes principalmente a tres agencias y organizaciones:

e En cuanto a la seguridad, se sigue a la Federal Railroad Administration (FRA),
agencia de la Secretaria de Transporte de Estados Unidos.

e Respecto de aspectos tecnoldgicos de la infraestructura, a la AREMA (American
Railway Engineering and Maintenance of Way Association), una organizacion
creada por la industria ferroviaria para el desarrollo y el avance del
conocimiento practico y técnico y de practicas recomendadas en relaciéon al
disefno, la construccién y el mantenimiento de la infraestructura ferroviaria.

e Sobre algunos aspectos bdsicos de locomotoras, vagones y coches, se siguen
las normas y recomendaciones de la American Association of Railroads (AAR),
una asociacion que representa los ferrocarriles de carga del Norte de América 'y
a Amtrak (operador estatal de los servicios de pasajeros de larga distancia) con
el objetivo de contribuir a contar con una *...industria cada vez mds segura,

eficiente y productiva’2s.

El Reglamento busca compatibilizar la normatividad técnica y operativa peruana con

el “los cambios organizacionales surgidos por la infroduccién de la gestién y el capital

pﬁivodo a fines de la década de los afos 90; y dar preponderancia al desarrollo de la

‘ :gé':ﬂvidod. Una revision desde una perspectiva estratégica del Reglamento Nacional de

~" Ferrocarriles, teniendo en cuenta el futuro crecimiento de la red ferroviaria del pais,

permite realizar algunos comentarios al respecto:

Oy
'F~Mj;y - L . .
~#. De lo expuesto surge, complementando lo indicado en la seccidén anterior que analiza los aspectos

institucionales que, en Estados Unidos, la participacion del estado se limita a la seguridad de las operaciones.
El resto de las regulaciones es generado por la “industria”, es decir, por las mismas empresas ferroviarias. Cabe
mencionar una vez mds que, en Estados Unidos, las empresas ferroviarias de cargas no son concesionarios sino
empresas propietarias “absolutas” de los ferrocarriles, propiedad que fambién incluye la infraestructura.
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e Es conveniente que en una normativa de jerarquia inferior al reglamento se
establezca, como orientacién general que las estructuras que se construyan
sobre la via férrea (como los cruces a desnivel y otras) alcancen una altura
minima de 8 metros (el articulo 27, Cruces a Desnivel con Caminos y/o Vias
Férreas, no especifica la altura minima). Para todo tipo de cruces aéreos
(arficulo 30, Cruces Subterrdneos y Cruces Aéreos de Tuberias, Cables y/o

Estructuras), también se recomienda generdalizar la altura minima a 8 metros.

e Asimismo, se considera necesario reglamentar el fratamiento de los pasos a nivel
tanto vehiculares como peatonales, fijando los criterios de proteccidn y
eventualmente de desnivelacién. El criterio de cdlificaciéon de los pasos a nivel se
basa en el denominado “Momento de Circulaciéon”, el cual es el producto de la
cantidad de vehiculos viales por la cantidad de vehiculos ferroviarios que pasan
por un determinado cruce durante 24 horas. Segin la magnitud del Momento de
Circulacién se adoptan medidas de proteccidén y de avisos de seguridad
crecientes, con un limite sobre el cual es necesario desnivelar el cruce. Esta
materia fiene suma importancia, ya que mds del 90% de los accidentes
ferroviarios se produce por colisiones con vehiculos de carretera y por atropello

de peatones.

e La tendencia mundial en relacidon al disefio de ingenieria de los ferrocarriles
nuevos de cargas, o cuando se incorporan obras de arte relevantes en
ferrocarriles existentes, consiste en el incremento de los pesos por eje para poder
transportar cargas cada vez mayores de la manera mds eficiente. El estdndar de
diseno de puentes y obras de arte que se recomienda es el Cooper E80, que
prevé disefios que permiten pesos por eje de 80,000 Libras o 36.3 toneladas
métricas para locomotoras y 12 tfoneladas por metro lineal para vagones
{articulo 48, Aspectos Técnicos a considerar en la Ingenieria del Proyecto). Para
ser consecuente con lo todo lo anterior, los rieles a emplear no deberian en
general ser inferiores a los de 115 libras por yarda (57 kilos por metro, perfil AREMA
115RE)

e Elreglamento no aborda la problemdatica del transporte de materiales peligrosos.

Aun teniendo en cuenta los comentarios anteriores, es importante mencionar que, en
términos generales, el Reglamento Nacional de Ferrocarriles es adecuado, y responde a
los requerimientos que plantea la actividad ferroviaria en el Perd. Sin embargo, existen

diversos aspectos que requieren precisiones y actualizaciones.

39




, | Ministerio Difundido por:
PERU|de Transportes ICG - Instituto de la Construccion y Gerencia
y Comunicaciones icg@icgmail.org / www.construccion.org

4. UNA NUEVA ESTRATEGIA DE DESARROLLO:
EL FERROCARRIL DESDE UN ENFOQUE MULTIMODAL

Un sistema integrado de transportes puede ser pensado como un conjunto de
elementos e interacciones entre dichos elementos que producen la demanda por
transporte en un espacio geogrdfico dado, y la infraestructura y servicios de transporte
generados para satisfacer dicha demanda. Un sistema de transportes organizado busca
relacionar eficientemente los objetivos econdmicos y sociales de una poblacién, y las
posibilidades o alternativas para conseguir los fines haciendo uso del medio de

fransporte mds adecuado segun la demanda.

En la figura 2 se muestra un esquema general del sistema de transportes integrado
(Cascetta, 2009). Como se observa, existen dos subsistemas que operan para explicar la
realidad: El Subsistema de Actividades Econémicas — Sociales y El Subsistema de

Transportes.

En el subsistema de Actividaodes Econdmicas — Sociales se encuentran todos los
individuos y empresas cuyas conductas y acciones definen las caracteristicas de la
demanda por transporte. Estas interacciones se sitban en un espacio geogrdfico
especifico como es el pais. En este sentido, podemos identificar tres grandes

componentes en este subsistema:

1) La distribucion residencial de los hogares segin departamentos, provincias y
distritos. Ademds, esta distribucidon poblacional tiene una caracterizacién
adicional en términos de la cantidad de residentes, nivel econdémico en cada

zona, enire oftros.

2) La distribucion espacial de las actividades econdmicas que se desenvuelven en
el teritorio. Ademds, las variables relevantes para cada caso son el sector
econémico a la cual pertenece la actividad, el valor agregado generado, el

volumen de carga implicado, entre otros.

Los espacios disponibles para la expansion de las zonas urbanas y actividades

econdmicas. Estas tendencias en el crecimiento econdémico y social

estructuraran la nueva distribucién espacial de zonas urbanas y econdmicas en

el futuro.
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Estos componentes interacttan entre ellos de muchas maneras. Las actividades
productivas implican el empleo de los hogares para su sustento econdmico. En este
sentido, la distribucidn espacial de los hogares estard relacionado a factores
economicos. También funciona de manera inversa pues, existen ciertas actividades
economicas como el retail o los servicios generales que buscan las aglomeraciones

poblacionales.

En segundo lugar, el subsistema de transportes estd compuesto por la demanda y oferta
de servicios de tfransporte. La primera sustentada en la necesidad de movilidad de las
personas y mercancias desde una perspectiva inter regional, provincial, distrital o dentro
de las zonas urbanas. La segunda estd compuesta por la infraestructura modal
existente, los servicios que sobre ella se brindan, el marco normativo y regulatorio que la

rige, y los precios que se cobran por el uso.

La demanda de transportes estard sustentada en las decisiones de corto y largo plazo
que toman los hogares y las empresas para organizar el fransporte de sus integrantes y
de la carga, respectivamente. Las decisiones de las empresas en fransportar su carga
por camion o ferrocarril hacia otros centros de produccion o acopio, a los mercados
mayoristas en las principales ciudades o a los puertos internacionales; definen la
demanda intermodal por los servicios de transporte basdndose en las ventajas
comparativas de cada modo. Otro tipo de decisiones estard relacionado a la ruta

escogida, los destinos finales, entre otros aspectos.

Desde la oferta de fransportes, se producen las oportunidades de transporte de las
empresas y personas. Esta oferta se sustenta en la infraestructura bdsica de carreteras,
lineas férreas, puertos maritimos, fluviales y lacusires, y en aeropuertos. Sobre esta
infraestructura modal se brindan los servicios de transporte por camiones, autos,
ferrocarriles, embarcaciones y aeronaves; cada una con caracteristicas especificas que
la hacen complementaria a los otros modos pues en conjunto completan las

alternativas de transporte disponibles a la demanda.
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Figura 2: Esquema General del Sistema Integrado de Transportes

SISTEMA DE TRANSPORTES

/ Oferta de Transportes \

- FACILIDAD DE ACCESO A LAS
Infraestructura y Desempefio de los > ZONAS ECONOMICASY  @—
Servicios de Transporte Servicios en Transporte " URBANAS

Capacidad de la Oferta
de Transporte

\ »| Congestion
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No obstante, la infraestructura y los mismos servicios estdn acotados por la capacidad
de cada alternativa modal. En este sentido, a medida que la demanda va creciendo,
el desempeno decae, en algin punto, por la congestidon del servicio. Este nivel de
congestion afecta las cualidades del servicio que se brinda en cada modo haciendo
mds atractivo el transporte por otros modos. Desde una perspectiva del sistema, los
distintfos modos operan en conjunto ofreciendo sus servicios de transporte de manera
complementaria y en varios casos integrados; a través de la atencién a la demanda

agregada.

Finalmente, las posibilidades de acceso a ciertas zonas productivas o urbanas se
determinan en conjunto por el subsistema de actividades econdémicas — sociales y el
desempeno del subsistema de transportes. A medida que las zonas econdmicas y
urbanas crezcan en importancia, la oferta de fransporte busca mejorar el acceso a
dichas zonas; por otro lado, las actividades econémicas y sociales buscan las zonas con

buen acceso a la infraestructura de transportes.

A partir de la descripcion general de los componentes del sistema integrado de

transportes, se presentan los fundamentos de un enfoque multimodal.

4.1 Los Fundamentos de la Demanda por Transportes

La demanda por servicios de transportes estd basada en las decisiones a nivel
microeconémico que toman las empresas y las personas, en este sentido, es importante

tomar en cuenta los incentivos que operan a este nivel.

La demanda por servicios de transporte es una suma agregada de los fundamentos que
llevan a un individuo a decidir vigjar o a una empresa a decidir el modo de transporte
de su mercancia. En este sentido, estas elecciones se deciden en base a los atributos de
cada modo de transporte y el desempeiio del sistema en su conjunto. Las elecciones
factibles de un individuo son mayores en la medida que existan todos los modos posibles

de transporte a su disposicién en un espacio determinado.

el “.g‘l-\

Y
&¢Qué determina la eleccién de un pasajero o empresa productora de transportar su
-mercancia segin modos? A continuacion, se responde la pregunta segun el motivo del

servicio de transporte.
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Transporte de Pasajeros

Posterior a la decisién de vigje que tiene un pasdjero, se plantea una eleccion entre el
medio adecuado para poder redlizar dicho vigje teniendo a su disposicion distintas

alternativas por escoger.

Caracterizacion y preferencias del individuo: las caracteristicas propias del individuo
pueden afectar su decision a la hora de escoger el modo de fransporte que desea
emplear. Algunas de estas caracteristicas determinantes son el nivel de ingresos, la
edad del individuo, la urgencia del vigje, entre ofros. Estas caracteristicas definirdn

ciertas preferencias en la eleccion del modo de transportes.

Los modos de transporte disponibles y sus atributos: este aspecto define las alternativas y
los atributos de las mismas. En este sentido, si un pasajero busca fransportarse desde
Puno hacia Arequipa, este tendrd como alternativa de transporte el bus, ferrocarril y
avién. Cada uno de estos modos tiene distintos atributos que lo definen. Por ejemplo, el
bus ofrece un servicio de transporte relativamente econdmico con una calidad
estdndar pero con un largo tiempo de vigje, un amplio horario de salidas y la
proximidad del ferminal en la ciudad. En segundo lugar, el ferrocarril actualmente
ofrece un servicio a un costo y tiempo de viaje mayor al bus, una estaciéon de embarque
relativamente cerca a la zona urbana y atributos turisticos que brindan una buena
experiencia de vigje. Finalmente, el avion tiene un costo elevado que transporta a

pasajeros en un tiempo reducido y los terminales son alejados de la ciudad.

En otro ejemplo, en el transporte que se realiza por zonas urbanas, el ferrocarril muestra,
en términos generales, ventaja sobre el fransporte por vehiculo privado u dmnibus; pues
presenta un tendido de rieles exclusivo para el trdnsito de vagones, por lo tanto, el

tiempo de vigje se reduce significativamente.

Finalmente, un individuo con ingresos altos que aprecia mucho el tiempo de vigje
tenderd a escoger la alternativa avién, mientras que un individuo de bagjos ingresos que
valora también el tiempo de vigje, pero no puede acceder al avién, escogerd el bus.

Finalmente, un turista que viene a visitar el sur del pais tenderd a escoger el ferrocarril.

Como se observa, cada uno de los modos tiene atributos especificos que implican una
segmentacion de la demanda segun sus caracteristicas, espacio de andlisis y

preferencias.
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Transporte de Mercancias

Para una empresa, la l6gica que guia la eleccidn es la maximizacién de las ganancias o
beneficios. En este sentido, si los objetivos son abastecer el mercado local o el mercado
global, el empresario estard enfocado en escoger aquella alternativa que le exija un
menor costo, tiempo de vigje, mayor seguridad en el envio, entre otfros atributos. En este

caso también existen elementos que se toman en cuenta:

Caracterizacién del Producto: las caracteristicas propias de la carga generan cierta
especificidad a la hora de escoger el modo de transporte que desea emplear. Un
ejemplo es el fipo de carga especializado para el ferrocarril: 1) tienen caracteristicas
propias que los hacen homogéneos o similares, 2} se comercializan en grandes
volimenes, 3) se realizan entre un Unico origen y un Unico destino, 4) deben
transportarse en distancias extensas, y 5) son bienes que no poseen estacionalidad o

fienen estacionalidad reducida.

Los modos de transporie disponibles y sus atributos: para el caso de los servicios de
transporte, estos tienen ventajas comparativas que los hacen complementarios en el
servicio de la demanda. En este sentido, los camiones son muy flexibles en el transporte
de carga por las conexiones viales que dispone. Por otro lado, los ferrocarriles tienen
menores costos a medida que fransporten a mayor escala y por distancias largas.

Finalmente, los aviones son atfractivos para cargas especiales de pequefio tamafio.
4.2 Los Fundamentos de la Oferta del Sector Transportes

- En esta seccion se repasa los fundamentos de la oferta de transportes entendida como

e[ tendido de infraestructura y la provisién de servicios sobre la misma. En un enfoque
multimodal del fransporte, se dispondrd de distintas alternativas para fransportar

pasajeros o mercancias desde y hacia distintos puntos.
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La estructura de costos

Un punto importante en la provisidn del servicio es la estructura de costos que enfrenta
cada fransportista. Si denominamos los costos de infraestructura como €I y los costos de
operacion del servicio como (0, se observa la siguiente composicion tecnolégica entre

los distintos modos:

CII-‘errocarril > CICarrete‘ras > CIAeropuertos

A suvez,

COFerrocar‘ril < COCarreteras < COAeropuertos

Esta tecnologia productiva implica que los ferrocarriles son proyectos que necesitan de
gran demanda para hacer eficiente su inversion. Esto se debe a que los elevados costos
fijos son rGpidamente financiados cuando el volumen de demanda es significativo. Por
el contrario, el ferrocarril tiene bajos costos de operacidn del servicio respecto a otras

modalidades de transporte.

Por otro lado, las inversiones en aeropuertos no son muy elevadas pero la provisidon y
mantenimiento de aviones si implica un elevado costo. Esto significa que los costos

variables son siempre altos para asegurar el funcionamiento de las aeronaves.

Por su parte, las carreteras son una alternativa intermedia entre los dos modos
mencionados anteriormente. Aunque los costos de infraestructura son relativamente
altos, la flexibilidad y los costos de proveer servicios sobre la via son relativamente

econdmicos.

Comparando costos

Para una organizacion mdas eficiente del esquema multimodal es necesario
complementar el presente plan con un estudio de costos que permita conocer el
sistfema actual. Por ejemplo, el documento “Andilisis de costos y competitividad de
modos de transporte terresire de carga interurbana” del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones de Chile sefiala que es necesario determinar el modo de transporte

con menor costo de operacion para distintos volUmenes de carga.

En dicho andlisis, se divide las vias entre vias fransversales y vias longitudinales. Las vias

fransversales se subdividen en Norte, Centro y Sur. Las vias longitudinales se subdividen

46



_ | Ministerio Difundido por:
PERU|de Transportes ICG - Instituto de la Construccion y Gerencia
y Comunicaciones icg@icgmail.org / www.construccion.org

entre Centro-Sur, Norte-Centro y Centro- Norte. En cada una de estas sub-vias, se divide

el costo de transporte enfre costos fijos y costos variables?7.

Los costos fijos incluyen los costos de circulacion, honorarios, depreciacion, gastos de
mantenimiento fijos y gastos administrativos, mientras que los costos variables incluyen

combustible, mantenimiento variable y ofros costos de operacion.

Por ejemplo, la ruta Norte Transversal que fransporta principalmente grane! sélido, tiene

los siguientes costos fijos y variables para cada uno de los modos de transporte

analizados.
Costo fijo de operacian {$/afio) Costovariable de operacidn {$/ton-km)
1.400.000.500 16
£ 251 476755 128
1.200.000.000 1
12 104
1.000.
i
K
3 é '
]
400000000 . 55
200,000,000 2
as7iom 20477.747
. - |
S Ouaa Ferracarm! Camadn Ducter terrocarrd

Fuente: “Andlisis de costos y competifividod de modos de transporte terresire de carga interurbana”,

Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones de Chile, 2011.

Estos costos se ven reflejados en el siguiente grdfico, en el cual se observa el menor
costo fijo del camiodn respecto de los ferrocarriles, mientras que la mayor pendiente de
Mg recta del camién muestra los mayores costos variables. Esto confirma que el

fransporte mediante camiones es el modo conveniente para bajos volUmenes de carga

j,,(ﬁos’ro 7,500,000 toneladas-km al afo), pasada dicha cantidad, el ferrocarril se muestra

como el modo mds econdmico.

27, No se incluyen costos de infraestructura ni mantenimiento.
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Costototal de Grane! Slido, movil

iento Norve Transversal
3.200.000.00C -‘

2.800.000.000 .
2.400.000.000
2.000.000.000
<

; 1.600.000.000 -
1.200.000.000

Cangic

g 8 &8 8 8§ &8 8§ 8 & 8 B8 B &8 8§ 8§ 8 8 8 & 8
§ 8 8 8 § &8 &8 & § &8 8 g8 8 8 § 8 8§ 8 § 8
~ 2 = 2 3§ § % 2 & R E # 8§ 8 F & 8 § 5 4%
ton-kmafio
= Femocarll ($/afo]  ==~Camién{$fafiv) —--Ducto(S/afo}

Fuente: “"Andlisis de costos y competitividad de modos de transporte terrestre de carga interurbana”,
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones de Chile, 2011.

Esto mismo lo podemos observar en la ruta Centro Sur, en la cual el costo fijo es menor

en los camiones que los ferrocarriles, mientras que el costo variable es menor para los
ferrocarriles.

Costofijo de operacion {$/afio) Costovariable de operacion ($/ton-km)
200.000.000 14
EDO842.200 126
200.000.000
12
700000000
15
S00.000.000
74
2 500.000.000 § 8
¥ 400200000 ;i; .
300.000.000 ‘
200.500.000 25
125.172.003 2
- | ] | W
197733350
U] a
Camitn Ferrocamd Mariimo Camidn Farrocarm] Mariama

Fuente: "Andlisis de costos y competitividad de modos de fransporte terresire de carga interurbana”,
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones de Chile, 2011.

Para este fipo de carga y movimiento, el camidén se muestra como el modo mds

conveniente hasta las 7,500,000 de toneladas-km, luego de ello el ferrocarril es el modo
mds econdmico.
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Costo total de transporte Carga General Refrigerada, movimiento Centro-Sur
$2.700.000.000 T - . -

$2.400.000.000 - e

QR AOOBABDO v~ s o o S st i e e e 2 b <

$1.800.000.000 +-—-~-—

o $1.500.000.000 |-
]

51200000000 -

$900.000.000 omonmoos o
— FenuarnL/—

samoama Y] e - -
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"'ép ‘?59&#0‘9’0??«:‘?@0‘?@*"?Wgﬂﬁé‘?éﬁéf é\épﬂ""?'\“??%"*épé‘gfﬂﬁsé‘#@”@é‘#&?&f&ﬁ
ton-km
— ferracarnl {§/afo)  ——Camion{Sfafia) ——Nave {5fada]

Fuente: “Andlisis de costos y competitividad de modos de transporte terrestre de carga interurbana®,
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones de Chile, 2011,

Es decir, si comparamos los modos de fransporte ferroviario y de carreteras, se evidencia

que cada uno de ellos tiene ventajas segun el tipo de carga a ser tfransportada.

Infegracién Vertical

Un punto central en el desemperio del mercado estd relacionado con la estrategia de
las empresas de fransporte en innovar sus operaciones tanto en calidad como en los
procesos dentro de su operacién. Uno de los aspectos que sitGan al transporte por
camion como uno de los servicios més demandados es el paquete de servicios logisticos
que ofrecen las grandes empresas de transportes. En este sentido, el costo de hacer
trdmites y la gestién de la movilidad en todas las etapas de la cadena logistica se

simplifican de manera importante.

En contraste, los servicios ofrecidos por el ferrocarril no han tenido dicha evolucién en sus
procesos y mantienen la provision de su servicio en una sola etapa de la cadena
logistica. Una de las lineas de desarrollo deberd estar dirigida a la posibilidad de generar
integracion entre segmentos downstream y upstream?8 dando un servicio logistico mds

completo.

Procesos de Innovacion

poa—
PRI

"7 "< Wn punto central en el desempefio del mercado estd relacionado a la estrategia que

" de¢sempefian las empresas de transporte en innovar sus operaciones tanto en calidad

i .:.,.,;:éomo en los procesos dentro de su operacion.

LSV

%, Los segmentos downstream y upstream son las fases anteriores y posteriores en el ciclo de transporte del
roducto, respectivamente.
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En el mundo, la industria ferroviaria estd dando grandes saltos tecnolégicos en materia
de infraestructura ferroviaria y material rodante. En el segmento de transporte de
personas, entre las entidades lideres en innovaciones en el transporte publico a través
de Ferrocarriles, estd la Asociacion Espafola de Fabricantes Exportadores de Material,
Equipos y Servicios Ferroviarios (MAFEX). Esta asociacion es una de las lideres mundiales
en la innovacién de equipos de material rodante en trenes de alta velocidad y de
recorrido de corta y mediana distancia. Alguno ejemplos de innovaciones son los
proyectos OARIS (alcanza velocidades de 350 km/h y con capacidad de 500 pasajeros
abordo), CIVITY (disefio modular para expandir su capacidad y son muy cémodos y
flexibles para el acceso del publico}, URBOS 3 {tiene un revolucionario sistema de
almacenamiento de energia que permite eliminar el tendido eléctrico entre paradas),

entre oftros.

Es importante observar las iniciativas internacionales por incrementar la participacion del
ferrocarril en el transporte de personas y mercancias. Por ejemplo, en Europa, se ha
creado una plataforma tecnolégica denominada “Shift2Rail”, que aglomera a las
principales empresas del sector en un proyecto de mediano plazo al 2020. Entre los

obijetivos del programa estdn:

e Reducir en un 50% el coste del ciclo de vida del tren (es decir, los costes de
construccion, explotacién, mantenimiento y renovaciéon de la infraestructura y el
material rodante)

e Reducir los costos e incrementar la capacidad de la infraestructura hacia nuevos
materiales y estGndares tecnoldgicos.

¢ Aumentar hasta un 100% la capacidad de transporte de personas y mercancias
{en todas las redes, metro, tranvia y medias distancias).

e Mejorar en un 50% la fiabilidad de este medio de fransporte para alcanzar
mejores cuotas de puntualidad y satisfaccidn de los usuarios.

e Mejorar los servicios de transporte de carga por tren ampliando la capacidad y
velocidad de transporte.

Para todos los casos, la innovacion en el transporte de carga y pasajeros requerird la

promocioén de inversiones privadas en materia de concesiones que busquen desarroliar

estos ambiciosos proyectos para un horizonte de largo plazo. En la medida que el
crecimiento del pais tiene perspectivas optimistas, serd necesario ir de la mano con las

necesidades de crecimiento impulsando estos proyectos en personas y transporte de

*&5;:57:;} carga.

'y
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Estos tres elementos son centrales en el desarrollo de una oferta ferroviaria competitiva
que satisfaga las necesidades de la demanda y con gran posibilidad de captar la
demanda necesaria para hacer rentable y viable nuevas expansiones en los servicios

que ofrecen.

Una vez definidos los fundamentos y caracteristicas de la demanda y oferta de servicios

ferroviarios, podemos pensar el sistema de transportes desde un enfoque multimodal.

4.3 Integracion y Complementariedad: Una Visién Multimodal en el

Desarrollo del Modo Ferroviario

Existen dos principios que sustentan la vision mullimodal en un sistema de transportes
como el presentado: la complementariedad de los distintos modos en la provision de la

demanda y su integracion de manera articulada.
Complementariedad de los Modos de Transporte

La complementariedad entre modos de fransporte significa la provisién de servicios de
fransporte hacia la demanda, baséndose en el principio de eficiencia para su
operacién. En este sentido, la complementariedad tendrd tres aspectos claves que

justifican esta vision para el fransporte ferroviario.

Satisfacciéon de una demanda heterogénea:

Como se expuso lineas arriba, en la poblacidn existen grandes grupos heterogéneos de
individuos diferenciados por su mayor o menor satisfacciéon que refieren al uso de cada
modo de transporte que tienen como alternativa. En este sentido, en el crecimiento de
las aglomeraciones de personas existe un punto a partir del cual serd importante tener
todo el conjunto de alternativas de transporte para satisfacer las preferencias de la

poblacién.

~mnPor ofro lado, las decisiones de las empresas por integrar sus operaciones logisticas o

» i’n’povor en los servicios de fransporte que ofrecen hacen de esta interaccion dindmica

_ples la generacion de la demanda por flujos puede variar cuando se analizan mayores

e aglomeraciones de personas pero también cuando existen innovaciones en la calidad

del servicio o en el conjunto de servicios que se ofrecen.
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Finalmente, existe un Ulfimo punto que es clave en la generacién del sistema modal de
transportes relacionado a la demanda: el crecimiento econdémico (crecimiento de la
produccion de las empresas) y el crecimiento de la poblacion (mayor demanda de
pasajeros), que implican un mayor crecimiento de la demanda por modos de
transporte haciendo eventualmente rentable las inversiones en infraestructura. Es decir,
a medida que crece la demanda agregada, crece también la demanda por transporte

modal, especificamente, la demanda por los servicios ferroviarios.

En este sentido, el crecimiento econdédmico y poblacional de los departamentos crea
espacios para planificar el desarrollo de la infraestructura y pensar las innovaciones que
se han creado en los segmentos de carga y pasajeros. A su vez, la fipologia de costos
de infraestructura y costos operacién y mantenimiento ayudan a guiar el ritmo de las
inversiones coherente con una suficiente demanda. Por lo tanto, el ejercicio de
proyectar el crecimiento econémico y poblacional es de utilidad para identificar

posibles proyectos a incorporar dentro del sistema modal.

La congestién como el vinculo entre modos:
Ademds, del crecimiento econdmico y poblacional que crea espacios para la
planificacion de inversiones ferroviarias, existe otro aspecto tratado en el esquema

general que implica la complementariedad de los modos de tfransporte ferroviario y vial.

La interaccién entre demanda y oferta de servicios por modo estd sujeta a una
capacidad limitada, por lo tanto, a medida que la demanda por un modo de
transporte se hace cada vez mds grande y sobrepasa la capacidad de dicha
infraestructura, se genera un espacio para una nueva oferta — y por tanto demanda- en
un modo alternativo de fransporte. Se puede pensar en algunos ejemplos en este

respecto:

1. E caso de la Carretera Central es un ejemplo sobre los beneficios de un sistema
multimodal. Dentro de la cartera de proyectos que el sector estd frabajando, se
elaborardn los estudios de pre inversion para la construccidon de un tinel
frasandino como una alternativa de transporte.

2. H trafico de carga, a lo largo de la longitudinal de la costa, tanto hacia el norte
como hacia el sur de Lima.

3. La congestién vehicular en las zonas urbanas de Lima Metropolitana y del centro
de Arequipa.

4. La congestidon de pasajeros en la linea 1 del Metro de Lima en horas pico.
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Estos son algunos de los ejemplos mas relevantes en donde la alta demanda requiere

generar una mayor oferta que podria ser en un modo alternativo de transporte.

El efecto que tiene la congestion opera a través de los atributos del modo de fransporte
afectado. En este caso, los individuos experimentan una menor calidad de vigje
expresada en tiempo de vigje, contaminacion ambiental, entre otfros; lo cual modifica
su ranking de preferencias y reasigna un porcentdje de la demanda desde un modo

hacia otro que lo complemente en estos casos.

En conclusion, la congestion serd el vinculo que conecta todos los modos de fransporte
de tal manera que en conjunto el sistema opera con eficiencia. Se debe pensar que en
caso solo exista una alternativa de transporte modal, a medida que se congestiona 'y no

existen sustitutos modales, los costos por ineficiencia en el uso crecen de cada vez mds.

Integracién de los Modos de Transporte

Otro aspecto adicional a la complementariedad es el de integracién que resulta de
una mejor planificacién en las fases de la cadena logistica. Esto implica cierta

operacion coordinada entre segmentos en la industria logistica del pais.

Se entiende Integracion Modal como la vinculacién entre modos de transportes de
manera secuencial que implica la operacién conjunta de distintos modos para un
individuo o empresa que necesita transportarse o transportar su carga. En el esquema
presentado en la figura 3, se muesira el concepto de integracion en el sistema de
transporte modal. Como se observa, para el transporte de productos para el consumo
inferno o para el comercio infernacional se puede seguir un esquema de fransportes
que relacione las ventajas de cada modo. El transporte desde la finca o chacra puede
ser recogido con vehiculos de transporte terrestre (dada la flexibilidad de este modo en
alcanzar las zonas rurales) y transportar la mercancia hacia las estaciones mdas cercanas
del ferrocarril de carga (aprovechando la ventaja de escala y seguridad en el
— transporte) para ser distribuido luego en los mercados mayoristas o los principales
‘”",b_\xen‘os o aeropuertos de salida. Esta integracién modal es muy importante para los

' objetivos de reducir costos logfsticos.

i
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En esta secuencia modal en el fransporte de la carga o personas, para ser sostenible en

el tiempo se debe cumplir con ciertos atributos:

1. Debe ser mds eficiente en costos, tiempo y seguridad; al tfransporte unimodal en

ambas categorias, bienes y personas.

2. Debe tener cierto grado de coordinaciéon para una correcta intferconexion entre
modos. El exiremo en coordinacién estaria relacionado a la operacion de una
empresa que articule los modos de transporte terrestre por camién y por
ferrocarril. Esto implica la mencionada articulaciéon vertical de ambos segmentos.

3. Finalmente, las inversiones en infraestructura deben trazar rutas que sirvan luego

como nhodos receptores de carga a fravés de las redes departamentales y
vecinales. En este sentido, la expansidn en infraestructura ferroviaria debe tener

al enfoque multimodal como guia.

A continuacién, se presentan algunos ejemplos y posibilidades de la integracion

multimodal:

El Sistema de Transporte Integrado “El Metropolitano™:

Uno de los ejemplos mads visibles en el transporte urbano es el caso del
Metropolitano. Este sistema de transportes se ha servido de los denominados
“alimentadores” que son buses que fransportan a la poblacién en las arterias

hacia las estaciones mds cercanas del metropolitano.

Esta dindmica que se observa en este ejemplo préximo nacional, pero que
ocurre en muchos paises avanzados con sistemas de metro, es una clara
alternativa a tomar para el transporte por ferrocarril, tanto para el presente

Metro de Lima en todas sus lineas, como en el fransporte de carga.
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e El Programa Pro Regidon y Programa de Apoyo al Transporte Subnacional (PATS):
En tanto los productores generadores de carga tienen sus cenfros de produccion
en las minas, chacras, fincas y, en menor medida, en las fdbricas; las redes
vecinales y departamentales son pasos necesarios en el transporte de carga y

de un gran conjunto de personas.

El MTC ha disenado dos grandes programas para intervenir estas dos grandes
mallas o redes de carreteras a nivel vecinal y deparfamental: PROREGION vy
PATS. Ambos programas serdn grandes inversiones en mejoramiento,
rehabilitacién y conservaciéon de ambas mallas de carreteras. Estas carreteras
permiten integrar las zonas productivas a las redes nacionales y grandes
ciudades. La razdn principal es la reduccidon en tiempos, costos y mermas que
implicard esta gran inversion que hard mds rentable la conexidon con el

ferrocarril.

Si se conecta la intervencion en este programa con la integracion mencionada
en el acdpite anterior, se puede reforzar en gran medida el transporte por

ferrocarril y, en general, el sistema logistico nacional.
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5. LINEAMIENTOS DE POLITICA NACIONAL Y ESTRATEGIA
GENERAL DE DESARROLLO FERROVIARIO

A partir del diagnéstico realizado, el presente capitulo esquematiza planes de accién y
estrategias, en cada temdtica clave de la actividad ferroviaria. De esta manera, se
presentan los lineamientos de politica hacia el desarrollo de la actividad en el mediano
y largo plazo. Esto tiene como base las conclusiones del documento “Estudio para la

Elaboracidn de la Estrategia de Desarrollo del Sistema Ferroviario”29.

El ferrocarril forma parte de un sistema integral multimodal de infraestructuras y servicios
de transporte. Esta idea se concibe, funcionaimente, como un sistema inferrelacionado
(carreteras, ferrocaril, puertos y aeropuertos) que funcione eficientemente en la

movilizacién de cargas y pasajeros.

Como objetivo general, en relacién al transporte de carga, se busca lograr una mayor
participacion del transporte ferroviario en la movilizacién de los flujos masivos de carga
para los que el ferrocarril se presenta como la alternativa mds eficiente. En este sentido,
el ferrocarril serd un importante medio para reducir los costos logisticos implicados en el
fransporte terrestre. En relaciéon al transporte de pasagjeros, se piensa en el ferrocarril
(donde resaltan los sistemas de metro) como la solucidn a los principales problemas de

transporte, como la congestién vehicular, que enfrentan las grandes ciudades.

Las estrategias de desarrollo ferroviario para el pais se orientan a los siguientes aspectos:

Desarrollo de la infraestructura ferroviaria y su financiamiento
Corredores de infraestructura ferroviaria de cargas

Incorporacién y el financiamiento del material rodante de cargas
Servicios ferroviarios de pasajeros en el drea metropolitana de Lima
Servicios de pasajeros de larga distancia

Conexiones ferroviarias internacionales

Regulaciones y normativas técnicas y econdmicas

Aspectos institucionales y la formacién de recursos humanos.

», “Estudio para la Elaboracién de la estrategia de Desarrollo del Sistema Ferroviario”, Ing. Jorge Kohn y Lic.
Carmen Polo, Junio 2014; realizado a fravés de una consulioria en el marco de la cooperacion técnica del
Banco de Desarrolio de América Latina — CAF al Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

A su vez, esta investigacion se nutrié de cuairo documentos de frabajo elaborados previamente en el marco
de dicho estudio:

1) Caracterizacién del Sistema de Transporte Ferroviario.

2) Escenarios de Demanda para el Transporte Ferroviario de Cargas.

3) Escenarios de Demanda para el Transporte Ferroviario de Pasajeros.

4) Revisién de Aspectos Institucionales, Regulatorios Normativos de la Actividad Ferroviaria.
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La siguiente tabla presenta las politicas y estrategias en las materias mencionadas.

Tabla 18: Politicas y estrategias del sistema ferroviario nacional

Difundido por:
ICG - Instituto de la Construccion y Gerencia
icg@icgmail.org / www.construccion.org

Politicas

Estrategias

Complementariedad e integracién en los

modos de transporte ferrocarril - camion

La politica estd orientada a lograr que los
modos de transporte terrestre se desarrollen
complementariomente dentro de un sistema
de
optimamente el transporte de carga por

transporte  multimodal que  articule
camién para situar al ferrocarril como un
nodo receptor de la carga aledana que se
transporta por las redes departamentales. Ello
teniendo en cuenta que ambos modos de
transporte se desarrollen en un marco de

politicas de competencia adecuado.

Proponer y / o modificar normas e implementar acciones que permitan construir un sistema de transporte multimodal que
integre los distintos modos de transporte terrestre ferrocarril-camién, en un marco de politicas de competencia adecvado.

Desarrollo de la infraestructura ferroviaria y su financiamiento

La politica estd orientada a involucrar al
Estado
infraestructura ferroviaria, especialmente en

en el financiamiento de Ila
las mejoras estructurales en la infraestructura
existente y, también, en proyectos ferroviarios

nuevos sélidos, que lo justifiquen.

Ry
Y

Establecer normas, disefiar y aplicar mecanismos que permitan la participacién del Estado en la construccién y/o

mejoramiento de infraestructura ferroviaria, considerando las diversas modalidades de financiamiento: concesién,

asociaciones publico privadas, recursos del Tesoro PUblico, organismos multilaterales, paises cooperantes y otras.

La estrategia que se propone para la participacion del estado en el desarrollo de la infraestructura ferroviaria para el
crecimiento de la actividad estd destinada a apoyar proyectos ferroviarios sélidos, fanto mejoras estructurales sobre la
infraestructura existente como lineas ferroviarias nuevas. Por proyectos ferroviarios sélidos se entiende a aquellos que son viables
desde una perspectiva econdmica y estdn destinados a atender tréficos con “vocacién ferroviaria” (homogéneos, grandes
volumenes, un nimero limitado de origenes y destinos, frenes unitario o semi-unitarios, sin que requieran, en la medida de lo

posible, vigjes terminales por camidn).
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Corredores de infraestructura ferroviaria de cargas

La politica en relacién a los corredores hacia
los cuales canalizar el nuevo rol del Estado
en relacién las inversiones

a en

infraestructura ferroviaria, prioriza en las
lineas ferroviarias existentes, potencidndolas,
y aquellas en que las proyecciones de
demanda prevén incrementos sustanciales

del trdfico.

Dirigir los recursos generados por las concesiones ferroviarias y los provenientes de organismos multilaterales, al financiamiento
de infraestructura ferroviaria vinculada con los corredores logisticos identificados, que tengan vocacién ferroviaria, priorizando

potenciar la infraestructura existente.

La propuesta de estrategia en relacion a los coredores contempla que los fondos provenientes de las Retribuciones Principal y
Especial pagados por los concesionarios pueden ser reorientados y destinados a financiar inversiones estructurales en
infraestructura ferroviaria. Otra posible fuente de financiamiento de las mejores estructurales en infraestructura ferroviaria son las
instituciones multilaterales de crédito. También estd orientada a analizar en profundidad, en base a sdlidos criterios econdmicos,
financieros y operativos, el conjunto de opciones (prolongacién/eliminacion de ziz-zags, construccion de variantes, aumentos

de pesos por ejes, etc.) que permitirdn apalancar el rol del ferrocarril en las lineas existentes.

Incorporacién y el financiamiento del material rodante de cargas

La politica en relacién a la incorporacion y el

financiamiento del material rodante de
cargas (locomotoras y vagones) es que sean
tratados, como una responsabilidad y rol del
sector privado (los operadores ferroviarios

y/o sus clientes).

Considerar en las negociaciones con los organismos multilaterales y/o fuentes cooperantes para el financiamiento de
proyectos de infraestructura ferroviaria, el establecimiento de posibles mecanismos para el financiamiento de la adquisicién de

locomotoras y material rodante de carga, al sector privado.

La propuesta de estrategia en relacion a la incorporacion y el financiamiento del material rodante de cargas (locomotoras y
vagones) se orienta a que, mas alld del financiamiento que pueden obtener los mismos concesionarios con sus proveedores y
clientes, el Estado puede colaborar en lograr, para financiar las nuevas adquisiciones, la asistencia financiera de los brazos para

el sector privado de las instituciones multilaterales de crédito.

Servicios ferroviarios de pasajeros en el area metropolitana de Lima y principales ciudades

La politica en relacidn a los servicios

ferroviarios de pasojeros en el  Area

Metropolitona de Lima se orienta a dar

preponderancia, en lo que hace a la

\movilizacién de personas, a las soluciones de

Ejecutar progresivamente en el dmbito de Lima Metropolitana (Lima y Caliao) los proyectos ferroviarios de transporte masivo de
pasajeros, complementados con alternativas tecnolégicas distintas, con el fin de crear un eficiente sistema integrado de
transporte, tanto en los aspectos operativos de funcionamiento, como en su gestién. Apoyar el estudio de la problemética de
fransporte urbano en las ciudades del interior del pais, asi como la ejecucién de sistemas de transporte urbano masivo de
pasajeros de cardcter ferroviario, en proyectos viables.

|
/,@%

ilagy

Y
o

58

Difundido por:
ICG - Instituto de la Construccion y Gerencia
icg@icgmail.org / www.construccion.org




) ) ) )y )y )Y ) )y ) ) ) ) ) ) ) )i ) ) ) )
Difundido por:
ICG - Instituto de la Construccion y Gerencia

icg@icgmail.org / www.construccion.org

Ministerio

de Transportes
y Comunicaciones

transporte pUblico de cardcter ferroviario
(metros, ferrocarriles) sin desconocer el rol
positivo que también pueden tener otras
tecnologias, para responder a demandas de
Esta

aplicable a ciudades intermedias.

menor envergadura. politica es

La propuesta de estrategia en relacién a los servicios ferroviarios de pasajeros en el Area Metropolitana de Lima se orienta a
consolidar a la regién como un centro vibrante de crecimiento econdmico del Pert lo que depende, en buena medida, de
que pueda contar con alternativas de transporte masivo que permitan desplazamientos eficientes de las personas. El Plan
Bdsico del Metro, mds alld de cualquier refinamiento que pueda merecer, marca una direccién estratégicamente correcta en

materia de inversiones de infraestructura de fransporte.

Servicios de pasajeros de larga distancia

La politica en materia de servicios de
pasajeros de larga distancia estd orientada
por la cautela que requiere la consideracién
de servicios en general muy dificiles de
tanto

justificar financieramente y aun

econémicamente, es decir, desde una

perspectiva del consumo de recursos del pais
en su conjunto, especiaimente cuando

requieren la  construccibn de una

infraestructura nueva.

Propiciar el uso de la infraestructura ferroviaria existente para la implementacién de servicios de transporte interurbano de
pasajeros; asi como estudiar la construccidn de infraestructura ferroviaria nueva considerando su viabilidad financiera y
econémica desde la perspectiva de los recursos del pais, y promover la participacién del sector privado, conjuntamente con la

intervencién del Estado a través de las diferentes modalidades de asociacién publico privada.

La estrategia propuesta se orienta, principalmente, a promover el andlisis de las posibilidades de prestar servicios de pasajeros
de larga distancia sobre la infraestructura ferroviaria existente, beneficiGndose de las inversiones estructurales en infraestructura
justificadas principalmente por los servicios de cargas. En ese sentido, la demanda de viajes de pasajeros del Corredor Centrat
Lima-Huancayo, para el que la carretera se encuentra fuertemente congestionada y con accidentes frecuentes, genera la
posibilidad de prestar servicios con tiempos de vigje incluso menores que los observados en el servicio de buses, que sean
también mds cémodos y seguros y que, al no tener la necesidad de computar los costos de la infraestructura ferroviaria nueva,

pueden ser financieramente viables sin requerir aportes del estado.

Conexiones ferroviarias internacionales

Lo politica en relacién a las conexiones
ferroviarias internacionales se basa, en la
cautela, en tanto no existen adn evidencias
de que los nuevos corredores ferroviarios con

»Bolivia o Brasil cuenten con la demanda

_hecesaria para lograr su justificacion

En el contexto de la politica de integracién fisica del pais a nivel regional y su vinculacién con los paises limitrofes, los proyectos
de conexiones ferroviarias internacionales deberdn estudiarse como parte de corredores ferroviarios, en una perspectiva de
mediano a largo plazo y en concordancia con las priofidades de desarrollo de la infraestructura a nivel nacional, considerando
que la demanda, aspectos técnicos, medio ambientales, de gestién y ofros, sustenten y garanticen los beneficios para el pais,

de tal forma que se justifiquen las importantes inversiones que se requieran.
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financiera o econdmica. Lla evenival

justificacion de su construccién deberd
basarse entonces en razones de integracién
los paises vecinos o de

regional con

desarrollo econémico de muy largo plazo.

La propuesta de estrategia en materia de conexiones ferroviarias internacionales posee como marco de referencia dos
iniciativas. Primero, la de Bolivia para unir sus Redes Andina y Oriental a través del Corredor Ferroviario Biocednico Central, que
muy posiblemente buscard contar con un puerto peruano en el Pacifico. Segundo, el Programa de Inversiones en Logistica (PIL)
de Brasil que, mediante la construccién de la denominada Estrada de Ferro 354, prevé extenderse desde el Estado de Rio de

Janeiro, sobre el Océano Atldntico, hasta la localidad de Boqueirao da Esperanza, en la frontera con Peru.

Entre las definiciones de todo tipo que implican su concrecidén (estimaciones de demandas; definicién de trazados; de
ingenieria de proyecto y sus montos de inversion involucrados; de la eleccidén y eventual construccion de puertos en el Pacifico;
de las fuentes de financiamiento), la mds explicita es la diferencia de trocha entre los sistemas ferroviarios de Per( (trocha
media o estédndar de 1.435 metros) y las de Brasil (ancha, 1.600 metros) y Bolivia {angosta, 1.000 metros). Los desafios y
definiciones por delante para llevar a cabo estos proyectos, exceden a las dreas de fransporte del Estado peruano e involucran

a varias otras que son competentes en esta materia.

Regulaciones y normativas técnicas y econémicas

La politica en relaciéon a las regulaciones y
normativas técnicas se orienta a ratificar la
decisién ya adoptada por Perd de emplear
las utilizadas en los sistemas ferroviarias del
Norte de América (Estados Unidos, Canadd,
México). Las regulaciones econdémicas de la
contenidas
de

concesién, son bdsicamente adecuadas y no

actividad ferroviariq,

principalmente  en los contratos

requieren cambios relevantes.

En la decisién del Perd de utilizar la normativa técnica y regulaciones de la Federal Railroad Administration (FRA), la American
Railway Engineering and Maintenance of Way Association (AREMA) y la American Association of Railroads (AAR), se deberd
avanzar en la tarea de adaptarlas mds adecuadamente a la realidad del pais, en el marco del Reglamento Nacional de
Ferrocarriles y normas técnicas nacionales. Asi, se requiere actualizar y emitir un cuerpo de normas técnicas nacionales en

materia de diseiio, construccién y mantenimiento de la infraestructura ferroviaria.

La propuesta de estrategia en relacion a las regulaciones y normativas técnicas es que las dreas competentes deben orientarse

hacia la tarea de adaptar el conjunto de regulaciones y normativas técnicas al contexto peruano.

Aspectos institucionales y la formacion de recursos humanos

La politica en relacién a los aspectos
institucionales se orienta a reforzar la actual

vinculada a la

-LIganizacién institucional

Es conveniente fortalecer la organizacion institucional para la gestién del transporte ferroviario y avanzar agresivamente en la
formacién de profesionales y técnicos en materia ferroviaria; asi como en la capacitacién de los recursos humanos con que

cuentan actualmente las entidades piblicas y privadas, asignado recursos del Tesoro PUblico y accediendo a la cooperacién
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actividad ferroviaria. La formacién | técnica internacional.
permanente de recursos humanos en materia
femoviaria, dada su especificidad, es | La propuesta de estrategia al respecto pasa por el fortalecimiento de la actual organizacién institucional en materia de
considerada prioritaria. ferrocarriles, con las atribuciones y capacidades para ejecutar funciones en todas las etapas relacionadas con el fransporte
ferroviario interurbano. En relacién a la formacién de recursos humanos reconoce como dreas prioritarias de capacitacion, de
manera adicional a las estrictamente técnicas y operativas, a las politicas ferroviarias, el planeamiento de las inversiones, la
ingenieria ferroviaria conceptual, la economia del transporte ferroviario, el entendimiento profundo de los mercados de

fransporte de cargas, la evaluacién de proyectos, y las regulaciones ferroviarias técnicas y econdmicas.
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6. DEMANDA DE TRANSPORTE FERROVIARIO

El presente capitulo se basa en la consultoria “Estrategia de desarrollo del sistema

ferroviario”, contratada por el Banco de Desarrollo de América Latina (CAF, 2010).
6.1 Demanda de transporte de carga

El objetivo es definir escenarios futuros de demanda, de mediano y largo plazo, para el
fransporte ferroviario de carga a nivel nacional. De esta manera, se contard con un
marco de referencia para proponer la estrategia de desarrollo del sistema ferroviario en
el pais. Para ello se analizaron las perspectivas de crecimiento de la economia peruana
y la posible generacion de carga que podria ser orientada al fransporte ferroviario. Se
tuvo en consideracion otros modos de transporte y otras variables que determinan la

eleccién modal por parte de los productores y exportadores.

A partir de estos objetivos, se realizd una investigacidn que usa informacién existente y
se complementa con entrevistas a funcionarios de gobierno e involucrados en la

actividad de fransporte.
6.1.1. Enfoque del andlisis3°

Existen diversas variables involucradas al determinar el nivel de demanda futura: la
existencia de produccién y comercio de mercancias, la localizacién de la produccién
y/o procesos de transformacidn, circuitos logisticos que determinan precios y tiempos,

etc. Todas estas variables combinadas determinan demandas especificas de vigjes.
La estrategia metodoldgica contd con las siguientes etapas:

¢ Se muestra la particibn modal actual en términos agregados: flujos
interurbanos y comercio exterior. Para ello se utilizé informacion estadistica de
fréficos ferroviario, aéreo y movimientos de puertos fluviales y maritimos. La
participacién del modo carretero fue estimada a partir de anualizar los datos

de la matriz de origen y destino de cargas disponibled!. La matriz de

30, El establecimiento de escenarios futuros de demanda en el mediano y largo plazo se orienta a un andlisis
concepiual fundado en argumentos cudlitativos y cuantitativos.

31, CSI - Project Management Per0. Estudio de la demanda de cargas y pasajeros 2010. Préstamo 1827 OC /
PE. Julio 2011.
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informacién es presentada de manera grafica en un mapa. Esto permitid
identificar el patron general de movimientos domésticos de carga y los
principales nodos generadores y receptores de carga.

e Las matrices origen-destino, por tipo de producto, que componen la matriz
agregada fueron andlizadas para determinar qué agrupamientos de
productos resultaban “potencialmente ferroviarios”. Se seleccionaron los
pares origen-destino de dichas matrices que presentaran densidades de
trafico justificables y se establecieron los patrones generales de movimiento
en mapas.

¢ Se incursiond en el andlisis a nivel de productos individuales32. Para ello se
recopilaron las tendencias de produccion y la localizaciéon de la misma por
regiones. Asimismo, se describio la logistica de los procesos que llevan desde
la produccidén en origen hasta el destino final®. El andlisis de cada producto
concluyd con una evaluacidn de su “vocacién ferroviaria”. Finalmente, se
seleccionaron los productos que resultan potencialmente aptos para el
transporte ferroviario.

e La cuantificacién de esos flujos permitid construir un cuadro de demanda
potencial o, en rigor, de mercado dentro del cual el modo ferroviario podria
competir. Dicho cuadro fue traducido en términos territoriales, indicando
grandes corredores de cargas segun los movimientos actuales.

e Serealizaron proyecciones de demanda a dos horizontes (2020 y 2040) a partir
del andlisis de correlacién de flujos de carga respecto al nivel de actividad
(PBl) y de la consideracién de proyectos concretos de explotacion minera y
de oftros sectores segun se contara con informacion.

e E establecimiento de estas tendencias permitié proyectar el cuadro de
demanda por corredores que habia sido estimado para la situacion actual. Si
bien nuevos productos nacerdn del proceso de diversificacion productiva
dirigido desde el Ministerio de Produccidn, se toma en cuenta las tendencias
de la estructura actual como un escenario que podria mejorar con estas
consideraciones.

Por Ultimo, se realizdé un andlisis expeditivo de cada corredor, considerando, si

existe en la actualidad presencia ferroviaria en el mismo o no para identificar

el o los "nichos” potenciales para el incremento de la participacién ferroviaria

de lineas existentes o de lineas a proyectar.

%2, Se tombé como base el exhaustivo andlisis de ALG. Plan de Desarrollo de los Servicios de Logistica de
Transporte.BID — MTC. Julio 2011

3, Fue importante contar con el Plan de Desarrollo de Servicios Logisticos.
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e Complementariamente se redlizaron algunas constataciones o verificaciones
puntuales con proyecciones existentes en estudios previos, como:
Andahuaylas — Marcona34, Tambo del Sol — Pucallpa3s, Camisea — Huambutio,

Conchucos - Salaverry, Mejoramiento del FC Central Andino.

6.1.2, Flujos de carga

Se utilizaron datos de distintas fuentes y se tomé como referencia el afio 20103¢ para

presentar la actual particion modal de los flujos de carga interurbana y los flujos de

comercio exterior:

Tabla 19: Reparto modal de transporte de carga interurbano 2010

(Miles de toneladas)

Modo de Transporte Miles de Ton/Ano Participacion
Carretero (1) 72,395.97 75.8%
Ferroviario (2) 8,137.32 8.5%
Cabotaje maritimo y

. 14,783.00 15.5%
fluvial (2)(3)
Aéreo (2) 228.78 0.2%
TOTAL 95,545.07 100.0%

Fuente: CAF (2014).
(1) CSI-PMP.2011. Encuesta O/D menos tréfico local y fransfronterizo; (2) MTC.
2012; (3) incluye terminales de uso publico y privado

Como se observa, el principal medio de transporte de carga corresponde a camiones a
fravés de carreteras (75.8%). El transporte por via maritima mediante la modalidad de
cabotagje es significativa (15.5%). Por su parte, la participacion ferroviaria asciende a 9%,

mientras que la participacion por via aérea es minima.

34, El Estudio de la linea Andahuaylas-Marcona comresponde a una evaluacién a nivel de pre factibilidad
presentada ante PROINVESION, en el marco de una iniciativa privada, por parte de un grupo empresario
minero del pais.

35, Este proyecto y los tres siguientes fueron objeto de una “evaluacién expeditiva” en el marco del Estudio
LIBRA. Mefodologia de Evaluacién de Lineas Ferroviarias. CAF — MTC. Agosto 2012,

3, Se toma 2010 como afo de referencia porque al mismo corresponde la informaciéon sobre demanda de
fransporte por carretera, reflejada en conteos volumétricos y la encuesta de Origen — Destino. Para los
restantes modos hay informacién mds actualizada que serd presentada posteriormente.
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Tabla 20: Particidn modal del comercio exterior 2010 (en miles de toneladas)

Modo Exportaciones | Importaciones Total Participacién
MARITIMO (2) 30,016.0 24,166.0 54,182.0 88.5%
Puertos PUblicos 10,178.0 16,501.0 26,679.0
Puertos Privados 19,838.0 7.665.0 27,503.0
TRANSFRONTERIZO

4,470.1 2,306.3 6,776.4 11.1%
(2)
AEREO (1) n/d n/d 228.8 0.4%
TODOS 34,486.1 26,472.3 61,187.2 100.0%

Fuente: CAF (2014).

En relaciéon al transporte con fines de exportacién o importacion, se observa la
predominancia del transporte por via maritima y, en menor grado, el fransporte terrestre
por fronteras. Esto permite localizar puntos de destino de un eventual desarrollo de
infraestructura ferroviaria: los puertos publicos de exportacién e importacién de

mercancias.

Los principales flujos de carga en el Pery, elaborados sobre la base de los resultados del
Estudio de Demanda de Carga y Pasajeros redlizado por el MTC en 20113, se muestran
en la Tabla 21. Se tienen pares de origenes y destinos que tienen un movimiento diario

de mdas de 500 toneladas en total. Sélo 100 pares de una matriz de 13,454 pares superan

/t{;ﬁieste fonelgje y conceniran el 50% del trafico total. Estos se muestran también en un
) N
{: ‘mapa con la zonificacién asociada a la encuesta Origen — Destino®. Cabe aclarar que
Y ‘ : . . .

\ solo' 2,170 pares registraron algun movimiento de volumen.

\

%7, Estudio de Demanda de Carga y Pasajeros; CSl Ingenieros — Project Management PerG; MTC; 2011.
38, |bid.
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Tabla 21: Principales vinculaciones de trafico de cargas - Todos los productos (En

ton/dia)

Iona de Zona de ; Zona de Zona de .

Origen Destino Ton/Dla Origen Destino Ton/Dia
lima Pucallpa 3,216.60 Lima Desaguadero 839.90
Lima Arequipa 2,999.58 La Merced Lima 837.97
Pacasmayo Trujillo 2,465.18 Cajamarca Cajamarca 836.09
Lima lca 2,450.69 Lima Cusco 835.73
Pucallpa Lima 2,428.23 Pacasmayo Piura 827.45
Lima San Vicente de 2,300.13 Chimbote Chimbote 824.63

Caiiete
Huacho Lima 2,240.03 Chimbote Trujillo 823.21
Trujillo Lima 2,197.73 Tumbes Lima 819.89
Lima Huancayo 2,114.15 Oyén tima 812.66
Lima Trujillo 2,056.22 Chincha Alta Lima 803.87
Trujillo Trujillo 1,995.01 Lima Barranca 796.52
Lima Huaral 1.942.18 Trujillo Cajamarca 786.95
San Vicente
De Cafete Lima 1.804.97 Piura Sullana 786.31
ica Lima 1,801.60 Juliaca Puno 775.04
Arequipa Lima 1,718.48 Puquio Nazca 773.19
Lima Huacho 1,593.99 Lima Tarma 762.96
Chiclayo Lima 1,590.38 Hudnuco Hudnuco 756.52
Huaral Lima 1,574.00 Chimbote Lima 737.11
Mollendo Arequipa 1,480.80 Suilana Paita 722.37
Pisco Lima 1,467.20 Huaraz Huaraz 703.09
Huancayo Lima 1,463.72 Urcos Cusco 693.46
Arequipa Arequipa 1,447 .90 Pisco Chincha Alta 683.10
Arequipa Juliaca 1,438.17 Piura Piura 683.07
Lima Huaroz 1,410.41 Piura Lima 674.15
Lima Lima 1,401.95 Tryjillo Chimbote 669.44
Huaraz Lima 1,367.04 Lima Juli 659.73
Barranca Lima 1,349.11 Chulucanas Piura 655.70
Sullana Piura 1,313.23 Satipo Lima 652.47
Chiclayo Chiclayo 1,297.66 Casma Lima 648.45
Arequipa Desaguadero 1,236.17 Cusco Puerto 639.61
Maldonado
Arequipa Juli 1,223.60 Lima Ceno De 629.78
Pasco

Arequipa Cusco 1,165.33 Chiclayo Trujillo 629.61
Lima Chiclayo 1,127 .91 Lima Huari 626.90
Hudnuco Lima 1,126.94 Ascope Lima 601.48
Arequipa Tacna 1,106.91 Bamranca Huacho 581.87
Lima Pisco 1,090.24 Pisco Arequipa 57291
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Ionade Iona de ; Iona de Zona de .
Origen Destino Ton/Dia Origen Destino Ton/Dia
Lima Chimbote 1,086.12 Javja Huancayo 570.58
Obelisco de La
Lima Piura 1,079.13 Concordia- Tacna 565.69
Chacalluta
Huacho Barranca 1,056.45 Nazca Lima 564.96
Trujillo Chiclayo 1,054.80 Urubamba Cusco 564.55
Lima Chincha Alta 1,041.69 Pacasmayo Lima 559.66
Tarma Lima 1,024.58 Pacasmayo Chiclayo 548.86
Lima Ayacucho 991.33 Lima Nazca 535.72
Lima Hudnuco 971.25 Lima Tumbes 533.89
Chiclayo Lambayeque 964.03 Pacasmayo Chimbote 530.59
Sullana Chiclayo 884.11 Paita Piura 524,26
.y Chincha Alta Pisco 876.22 Sullana Lima 522.98
Mollendo Desaguadero 869.09 Lima Juliaca 516.73
Ifujillo Pacasmayo 855.63 Chiclayo Piura 504.44
. ""I'_imc Cdjamarca 851.47 Juli Lima 504.33
Juli Arequipa 840.83 TOTAL 100 pares > 500 t 110,160.40

Fuente: CAF (2014).
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Grdfico 5: Flujos de carga mayores a 500Tn/dia

Trayectos de cargas >500TN
TN
500 - 1000

e 1000 - 1500
w1500 - 2000

o 2000 - 2500

A 2500 - 3000
N 3000 - 3500

Se evidencia la importancia de Lima como nodo de origen y destino, secundado por
Arequipa, los corredores costero norte y central y la vinculacién con Bolivia a través de

Puno.

No obstante, el conjunto de productos agregados no facilita el andlisis de potenciales
flujos derivables al ferrocarril. Por ello, se ha realizado un ejercicio similar al anterior para

o, los productos mas significativos, agrupados segin Secciones Nandina® que es como se

%. NANDINA que constituye la Nomenclatura Arancelaria Comdn de la Comunidad Andina y estd basada en
el Sistema Armonizado de Designacion y Codificacion de Mercancias. Comprende las partidas, subpartidas
correspondientes, Notas de Seccidn, de Capitulo y de Subpartidas, Notas Compiementarias, asi como las
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ha procesado la encuesta de Origen — Destino. Los grupos de productos que se analizan

fueron determinados en forma preliminar, teniendo en cuenta sus volUmenes totales y el

fipo de carga.

La siguiente Tabla presenta la clasificacion de cargas utilizada en la estimacién de

matirices de carga. Se incluye el tonelaje promedio diario y una acotacidén sucinta sobre

sus caracteristicas relativas a su potencial ferroviario. Los grupos de productos que

aparecen sombreados en la tabla son aquellos para los cuales se analizaron sus

respectivas matrices, ya que presentan las caracteristicas adecuadas para ser

considerados potencialmente ferroviario (por ejemplo, traficos masivos, no perecederos,

etc.)
Tabla 22: Composicion de matriz origen - destino por producto, 2011
N° Toneladas /
Seccién / Tipo de producto di Observaciones
a
. . . Productos frescos y
1 Animales vivos y productos del reino animal 14,897.90
perecederos
Potencialmente
2 Productos del reino vegetal 59,095.86
ferroviario
Grasas y aceites animales o vegetales; productos de su
3 desdoblamiento; grasas alimenticias elaboradas; ceras | 1,158.84 Bajo tonelagje
de origen animal o vegetal
Productos de las industrias alimentarias; bebidas y
. . , Potenciaimente
4 bebidas alcohdlicas; tabaco y suceddaneos deltabaco | 28,587.31
terroviario
elaborados.
Potencialmente
5 Productos minerales 53,296.46
ferroviario
‘ Productos de las industrias quimicas o de las indusirias 9.235.61 Potencialmente
conexas ) ferroviario
Plastico y sus manufacturas, y caucho y sus
7 2,698.17 Bajo toneldje
manufacturas.
Pieles, cueros, peleteria y manufacturas de estas
8 . 119.69 Bajo toneldje
materias
Potencialmente
9 Madera, carbdén vegetal y manufacturas de madera 9,035.89
ferroviario
Pasta de madera o de las demds materias fibrosas
, Potencialimente
1 10 | celulésicas; papel o cartén para reciclar (desperdicios | 2,350.50
RO . ferroviario
“‘EZ\ y desechos) papel o cartén y sus aplicaciones
N
11 -4 Materias textiles y sus manufacturas 1,249.82 Bajo tonelgje

Reglas Generales para su interpretacion. El Codigo numérico de la NANDINA estd compuesto de ocho (8)

digitos: Los dos primeros identifican el Capitulo; al tener cuatro digitos se denomina Partida; con seis digitos su
partida del Sistema Armonizado y los ocho digitos conforman la subpartida NANDINA.
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N° ; Toneladas /
Seccién / Tipo de producto i Observaciones
ia
Calzado, sombreros y demds tocados, paraguas,
quitasoles, bastones, IGtigos, fustas y sus partes; plumas
12 i . 232.47 Bajo tonelaje
preparadas y articulos de plumas; flores artificiales;
manufacturas de cabello
Manvufacturas de piedra, yeso fraguable, cemento,
. Potencialmente
13 amianto (asbesto), mica o materias andlogas; 3,746.96
, ferroviario
productos ceramicos; vidrio y manufacturas de vidrio
Perlas naturales (finas) o cultivadas, piedras preciosas o
semipreciosas, metales preciosos, chapados de metal .
14 . 3 80.70 Bajo toneldje
precioso (plaqué) y manufacturas de estas mafterias;
bisuteria; monedas
Potencialmente
15 | Metales comunes y manufacturas de estos metales 12,328.94 .
ferroviario
Mdaquinas y aparatos, material eléctrico y sus partes;
aparatos de grabacién o de reproduccion de sonido,
16 aparatos de grabacién o de reproducciéon de 1,545.77 Bajo toneldje
imdgenes y sonido en television, y las partes y
accesorios de estos aparatos
Potenciaimente
17 | Material de transporte 4,039.37 .
ferroviario
instrumentos y aparatos de éptica, fotografia o
cinematografia, de medida, control o precisién;
18 instrumentos y aparatos medico quirlrgicos; aparatos 31.44 Bajo toneldje
de relojeria; instrumentos musicales; partes y accesorios
de estos instrumentos o aparatos
19 | Armas, municiones y sus partes y accesorios 0.00 Sin carga
20 Mercancias y productos diversos 18,292.71 Atomizado
21 Objetos de arte o coleccidn y antigledades 0.00 Sin carga
L TOTAL 222,024.41

Fuente: CAF (2014).

A continuacién se realiza el andlisis de localizacién por tipo de productos sefialados. En

cada caso se han volcado los flujos entre pares origen-destino superior a una cierta

cantidad de toneladas diarias. Esta cantidad es variable, determinada por el conjunto

total de ese grupo de productos.
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En los mapas siguientes se grafica los flujos por principales secciones de productos.

Grdfico é: Flujos de Productos del Reino Grdfico 7: Flujos de Productos de la Industria
Vegetal mayores a 150ton/dia Alimentaria mayores a 150 ton/dia

{Seccién 2) (Seccidn 4)
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Gréfico 8: Flujos de Productos de Minerales Grdfico 9: Fiujos de Madera y derivados
mayores a 150 ton/dia mayores a 50 ton/dia
(Seccién 5) (Seccién 9)

Grdfico 10: Flujos de metales comunes y sus
manufacturas mayores a 50 ton/dia

{Seccidén 15)
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6.1.3. Identificacién de tré&ficos ferroviarios

Definicion de trdficos ferroviarios

En esta seccidn, se identificardn los traficos que cumplan con ciertas caracteristicas que
hagan que el fransporte por via férrea sea mdas ventajoso. Estas caracteristicas se
resumen en:
e Tipo de producto: graneles, productos de bdajo valor unitario, facimente
manipulables, no perecederos y no fragiles.
» Volumen de los envios: fraficos masivos, de grandes volUmenes y cantidades
importantes por cada despacho.
¢ Regularidad: trdficos pasibles de programacién, preferentemente con actividad
todo el afo o un nUmero significativo de meses.
e Concentracién de origenes y destinos: el 6ptimo es un origen - un destino, o
factibles de concentraciéon (almacenaje) en uno v otro.

¢ Infraestructura y equipamiento de carga y descarga.

También se buscan tréficos que pueden hacer uso complementario del ferrocarril. Para
este fin se deberia cumplir alguna de las siguientes caracteristicas:
¢ Posibilidad de unitizacién: disposicion en contenedores, paliets, etc.
¢ Posibilidad de conceniraciéon de clientes que justifiquen paradas intermedias:
por medio de acopiadores, cooperativas, efc.
¢ Posibilidad de complementacion con sistemas de recoleccién y distribucién: que

faciliten la logistica mediante el uso de otro modo de transporte.

Para readlizar la identificacién de trdficos potenciales se ha tomado como base el
Estudio ALG 201140, complementado con actualizacién de datos en casi todos los casos.

‘f’?’f“rggbe senalar que este es un enfoque complementario al readlizado en la Seccidén

anterior pues permite aproximar el andlisis a nivel de producto, mientras que en la

Sg,ccic’m precedente se manejaron agrupamientos de los mismos.

4, Plan de Desarrollo de los Servicios de Logistica de Transporte; Advanced Logistic Group {ALG); MTIC; 2011
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Seleccién y andlisis por productos

A partir de la informacién sobre produccién y comercio exterior del citado estudio, se
realizé una primera seleccién que tiene en cuenta los siguientes criterios:

e Tonelaje de produccién nacional: se ha considerado un limite inferior de 500,000

fon/ano. -
e Toneldje de exportaciéon o importacién: se considera esta variable cuando no se -
dispone de volumen de produccidon nacional o cuando el comercio exterior —
supera el limite minimo de 500,000 ton/ano. —
e Se excluyen los productos de mar y sus derivados, por su recoleccion y ~

elaboracién costera, es decir, que no genera flujos de importancia hacia el -
interior del pais.

o Se excluyen los productos perecederos y fragiles.

A partir de la aplicacion de los criterios mencionados, queda la siguiente seleccién de

productos, que serdn analizados individualmente.

Tabla 23: Productos seleccionados para primer andlisis.

(Toneladas/aino) (*)

Familia / Cadena Exportaciones Importaciones Produccién -
Producios agricolas -
Banano 88,995 0 1,899,635 -
Cebollas 165,823 151 720,496 -
Cereales 17,392 3,857.145 5,220,033
Citricos 83,283 419 829,407 -
Legumbres 55,861 63,751 6,680,288 -
Oleaginosas 435 108,413 365,294 e
Otros productos hortofruticolas 40,644 73,827 1,468,700 ~
Tubérculos 771 8,622 5,455,119 ~
Industiia alimentaria —
AzOcar y derivados 128,043 229,461 9,645,950 _
Productos alimenticios industriales -
Alimentos balanceados 165,331 1,065,432 n.a./n.d.

. Grasas y aceites 256,119 430,971 n.a./n.d. N
B Industria del papel y cartén -
Papel y cartén 86,819 664,424 n.a./nd. ~

Industria quimica ~

Fertilizantes 72,369 889,089 n.a./n.d. ~

Productos quimicos bdsicos 970,302 312,285 n.a./n.d. ~

Industria petroquimica N

Petréleo y sus derivados 6,641,073 6,825,391 7,435,220
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Familia / Cadena Exportaciones importaciones Produccién
Industria minera
Minerales metaliferos férreos
8,164,000 4,345 5,984,885
(TMS)
Minerales metaliferos no férreos
5,792,700 18,648 2,583,882
(TMS)
Minerales no metdlicos 1,010,977 1,286,550 n.a./nd.
Sal 571,719 39,176 n.a./nd.
Industria metallrgica
Material de chatarra 6,948 345,696 n.a./n.d.
Productos metallrgicos 638,747 102,051 n.a./n.d.
Productos siderirgicos 191,874 2,151,236 n.a./n.d.
Industria de la madera
Extraccidn y transformacién
194,967 253,134 4,367
primaria de madera
Industria de la construccion y del hogar
Cemento y similares 43,694 1,005,085 l n.a./nd.

(*) Los datos corresponden a 2010, luego son actualizados al fratar cada producto
segun disponibilidad de informacidn.
Fuente: CAF (2014).

Para cada uno de los productos incluidos en la tabla anterior se contemplan las

siguientes variables:

Volumen de produccién anual y su tendencia.

Localizacion de la produccidn y sus principales destinos geograficos.

Destino econémico de la produccién: consumo, industria, exportacion.
Caracterizacién de la comercializacién y el transporte (se ha tomado como
base la descripcion de cadenas logisticas de cada producto de ALG 2011).
Finalmente, se lo somete a un filfro para determinar el tréfico potencialmente

ferroviario.

Lo anterior se traduce en cinco atributos que buscan resumir la “vocacién ferroviaria”

de los productos andlizados:

La "masividad"” del tonelgje involucrado.

La “facilidad” de manipuleo.

La distancia de fransporte de grandes volimenes.
La concentracién de origenes.

La concentraciéon de destinos.

+De esos cinco atributos, los fres primeros (masividad de tonelagjes, facilidad de

manipuleo y distancias largas de transporte) son necesarios por las economias a escala
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que implica el transporte por via férrea. El ferrocarril tiene mayor capacidad de carga y

estd especializado en el fransporte de grandes volimenes y pesos de las mercancias.

Utilizar dicha capacidad para el transporte de distancias cortas no seria muy eficiente
pues los camiones podrian movilizar la carga por distancias cortas en menor tiempo y
con mayor flexibilidad. El potencial del ferrocarril se verifica en los grandes tramos que
recorre para mover carga. No obstante, existen traficos ferroviarios que prosperan sin
tener grandes distancias de recorrido, como es el caso del transporte minero de PeruRail

entre la Joya e Islay que posee una distancia inferior a 70 kildmetros.
Finalmente, los dos Ultimos atributos de concentracién de origenes y destinos son
determinantes para que un producto pueda cdlificar como tréfico ferroviario por la

inflexibilidad que existe en el fendido de rieles.

El resultado de la cdlificacidn de los diversos productos, de acuerdo a estos cinco

atributos, se muestra en la Tabla siguiente:

Tabla 24: Cdlificacién de productos segin “vocacion ferroviaria”

Familia / Producto Cadlificacion Familia / Producto Calificacién
Productos agricolas Industria petroquimica
Petrdleo, gasy
Alfalfa No . No
derivados
Con
Papa o Industria minera
Restricciones
Con .
Arroz o Hierro Si
Restricciones
Platano No Cobre Si
. Con .
Maiz o Zinc Si
Restricciones
Yuca No Plomo Si
Cebolla No Minerales no metdlicos No
Naranja No Industria metalirgica
Productos Con
Industria alimentaria o o
metalUrgicos Restricciones
i . Con L Con
AzGcary derivados L Productos siderurgicos
Restricciones Restricciones
Alimentos
No Industria de la Madera
balanceados
Aceite de Palma No Madera rolliza Si
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Familia / Producto Calificaciéon Familia / Producto Cadlificacién
r::;:m de papely Madera aserrada Si
Industria de la
Papel y cartén No construccion y el
hogar
Industria quimica Cemento y similares Si
Fertilizantes No

Productos quimicos Si
i
bdsicos

Fuente: CAF (2014).

Corredores con traficos en los que el ferrocarril podria competir

A partir del andlisis por producto redlizado se elaboré un cuadro general de tréficos
potenciales (aquellos que fueron seleccionados como potenciales o potenciales pero
con restricciones), clasificado por producto y pares origen — destino. En la siguiente
tabla se presenta el resumen de traficos con potencial participacién ferroviaria de

acuerdo a los siguientes criterios:

e Papa: se asume que el 10% de la produccién es trasladada desde las zonas
productoras principales (Junin) hacia Lima, el que constituiria un trafico cuya
concentracion y masividad lo hace potencial para el modo ferroviario.

e Arroz: se considera el traslado de 20% de la produccién desde las zonas
productoras de San Martin y Piura, concentrados en el mercado de Chiclayo y
dirigido al principal cenfro consumidor, Lima.

e Maiz: se asume sélo un 10% por trasladar a larga distancia (por mayoritario
consumo o procesamiento en zonas de origen) de Lima a Arequipa.

e AzlUcar: no se considera transporte de larga distancia de cana, ya que se
procesa en zonas de origen. Se asume traslado de azdcar (30% de un millén de
toneladas) de Trujillo a Lima.

¢ Productos quimicos: la estimacién se basd en la Matriz de Origen Destino de
Cargas (productos de las Industrias quimicas y conexas), a la que se sumaron los
fonelagjes transportados actualmente por ferrocarril. Se seleccionaron los pares
con flujos mayores a 200 ton/dia, exceptuando aquellos de corta distancia. Se
sumaron ambos sentidos y se anualizaron los valores.

¢ Hierro: no se incluye la produccién existente porque se traslada de Marcona a

Pto. San Nicolds en faja fransportadora.
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e Concentrado de cobre: se partid de la estimacion de toneladas secas para
2012. Se discriminaron fraficos tfransportados actualmente por ferrocaril (pUblico
y privados). Se sustrajo el envio por mineroducto de Antamina en Ancash y la
producciéon de Tacna (600 mil ton) cercana a la costa.

e Zinc: se partié de la estimaciéon de toneladas secas para 2012. Se discriminé el
tréfico de concentrado de zinc del FC Central (el trafico de barras de zinc estd
considerado en Productos Metalurgicos y Siderdrgicos). Se estima el remanente
de produccién de Pasco/Junin con destino a Lima. Se sustrajo el envio de la
produccion de Ancash por mineroducto y la produccién de Ica y Lima por ser
cercana a la costa.

* Plomo: se partié de la estimacién de toneladas secas para 2012. Se discrimind el
tréfico de concentrado de zinc del FC Central. Se estimé el remanente de
produccién de Pasco/Junin. El resto no se considera por la cercania a la costa
(Lima) y otros origenes muy atomizados.

e Productos Metallrgicos y SiderUrgicos: la esfimacion se basé en la Matriz de
Origen Destino de Cargas (Metales comunes y manufacturas de estos metales).
Se seleccionaron los pares con flujos mayores a 200 ton/dia, exceptuando
aquellos de corta distancia. Se sumaron ambos sentidos y se anualizaron los
valores.

e Madera, carbén y otros: la estimacién se basé en la Matriz de Origen Destino de
Cargas (Madera, carbén vegetal, manufacturas de madera y otros). Se
selecciond el par Pucdllpa - Lima que es el que manifiesta volumen de
concentracién (al menos geogrdfica) de origen y destino.

e Cemento y otros: la estimacion se basé en la Matriz de Origen Destino de Cargas
(Manufacturas de piedra, yeso, cemento, cerdmicos y otros). Se seleccionaron
los pares con flujos mayores a 50 ton/dia, exceptuando aquellos de corta
distancia y se anualizaron los valores. Se discriminaron los volimenes
transportados actualmente por ferrocarril.

e Ofros trdficos: si bien en el andlisis por producto no resultaban identificados o

seleccionados, se agregaron traficos actualmente atendidos por los ferrocarriles.

“Enla siguiente tabla se presenta el resultado de los supuestos realizados. Como puede
observarse, se ha identificado un total de 13 millones de toneladas que, actualmente,
podrian constituir fraficos de transporte ferroviario. Los distintos traficos fueron
clasificados en cormredores para permitir ubicarlos espacialmente. Los corredores que se

indican surgen de la siguiente nomenclatura:
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corren paralelos a la costa maritima y a la carretera panamericana, al norte y all
sur de Lima, respectivamente. Cuando sélo se indica “Costero” se trata de un
tr&fico que recorre parte de ambas zonas.

o Corredores transversales: son los que recorren en forma perpendicular a la costa.
Son tres las rutas fransversales denominadas Transversal Norte, Centro y Sur.

e Corredores excéntricos: se cred esta categoria en principio para incorporar los
fraficos que no responden a ninguna de las caracteristicas mencionadas,
vinculando origenes y destinos entre localidades del interior o en forma diagonal.

Este fipo de movimientos tiene poca significancia como potencial ferroviario.

Para la interpretacién de la siguiente tabla debe tenerse en cuenta que los tréficos
indicados, salvo excepciones que se indican en observaciones, son transportados
actualmente por el modo automotor. Es decir, que se trata de mercados en los cuales el
ferrocarril podria, potencialmente, competir para captar alguna proporciéon de los

mismos.

Ademds, en el volumen total identificado, estdn incluidos los tonelajes transportados por
el Ferrocarril del Centro (en Corredor Transversal Central), por Ferrocarril del Sur y Sur
Oriente (en corredores Transversal Sur y Transversal Sur-Corta Distancia) y por el
ferrocarril SPCC (en Corredor Transversal Sur-Corta Distancia) que en conjunto suman 8,1
millones de toneladas. Por lo tanto, los trdficos actualmente viales que se han
identificado como mercados en los que es potencial la participacion ferroviaria resultan

del orden de 4,9 millones de toneladas.

Dos corredores (Costero y Excéntrico Sur) no demostraban una densidad de trdafico de

R

- , . st ..
inferés para continuar con su andlisis, como se muestra en la Tabla 25. Si bien el corredor

Transversal Norte tampoco cuenta con una alta densidad de trafico, hay un potencial

;. mhinero que amerita continuar con su consideracion.
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Tabla 25: Traficos con potencial participacién ferroviaria por tipo de corredor

Escenario actual

Trafico actual o
potenciaimente
Corredor Producto Zona origen Zona destino
ferroviario
(miles Ton)

Costero Norte Arroz 5248 Chiclayo Lima
Az(car 300.0 Trujillo Lima
Productos quimicos 783 Trujillo Chiclayo
Prod.metal.y siderurg. 119.0 Lima Cajamarca
Prod.metal.y siderurg. 64.0 Chimbote Lima
Cemento y ofros 41.6 Huacho Lima
Cemento y oiros 30.8 Lima Huaraz
Cemento y ofros 19.1 Lima Trujillo
Cemento y oiros 18.9 Lima Chimbote

Subtotal Carretero 1.196.3

Subtotal Ferroviario 0.0

Total Corredor 1,196.3

Costero Sur Maiz 126.0 Lima Arequipa
Productos quimicos 103.4 Lima lca
Prod.metal.y siderurg. 212.7 Pisco Lima
Prod.metal.y siderurg. 81.7 Arequipa Lima
Prod.metal.y siderurg. 156.4 Arequipa Pisco
Prod.metal.y siderurg. 65.6 Ica Lima
Cemento y otros 35.3 Lima Ica
Cemento y otfros 27.8 Lima Arequipa

Subtotal Carretero 809.0

Subtotal Ferroviario 0.0

Total Corredor 809.0

Costero Prod.metal.y siderurg. 70.7 Trujillo Pisco

Subtotal Carretero 70.7

Subtotal Ferroviario 0.0

Total Comredor 70.7

Transversal Norte Cemento y otros 38.0 Chiclayo Yurimaguas

Subtotal Carretero 38.0

Subtotal Ferroviario 0

Total Corredor 38.0

Transversal Central Papa 407.2 Junin Lima
Productos quimicos 86.9 Lima Hudnuco
Productos quimicos 61.0 Lima Huancayo
Productos quimicos 500.0 Lima La Oroya (1)
Cobre 130.0 Pasco Lima (1)
Zinc 600.0 Pasco/Junin Lima (1)
Zinc 360.0 Pasco- Junin Lima
Plomo 80.0 Pasco- Junin Lima (1)
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Trafico actual o
potencialmente
Corredor Producto Zona origen Zona destino
ferroviario
(miles Ton)
Plomo 139.2 Pasco- Junin Lima
Prod.metal.y siderurg. 150.8 Oyén Lima
Prod.metal.y siderurg. 65.2 Lima Pucalipa
Prod.metal.y siderurg. 250.0 Pasco Lima (1)
Madera, carbdén y otros 603.8 Pucallpa Lima
Cemento y otros 70.0 La Oroya Lima (1)
Cemento y otros 39.5 Hudnuco Pucallpa
Cemento y otros 36.8 Lima Pucallpa
Cemento y otfros 32.4 Lima Huancayo
Otros Productos FC
450 La Oroya Lima (1)
Central
Subtotal Carretero 1,982.7
Subtotal Ferroviario 2,080.0
Total Corredor 4,062.7
Transversal Sur Productos quimicos 138.0 Mollendo Desaguadero
Prod.metal.y siderurg. 275.7 Arequipa Desaguadero
Prod.metal.y siderurg. 282.9 Arequipa Juli
Cemento y otros 0.5 Yura Juliaca (2)
Petréleo Diésel 120.0 Mollendo Cusco (2)
Subtotal Carretero 696.6
Subtotal Ferroviario 120.5
Total Corredor 817.1
Transversal Sur- Corta
Dist. Productos quimicos 1,900.0 Toquepala llo (3)
Cobre 927.0 La Joya Islay (2)
Cobre 1,200.0 Toquepala llo (3)
Prod.metal.y siderurg. 73.1 Mollendo Arequipa
Combustibles y otros 1,900 Toquepala llo (3)
Subtotal Carretero 73.1
Subtotal Ferroviario 5,927.0
Total Corredor 6,000.1
Excéntrico Sur Cemento y ofros 18.6 Huancavelica Juli
Subtotal Carretero 18.6
Subftotal Ferroviario 0.0
Total Corredor 18.6
T 5IOTAL CARRETERO 4,885.0
T\QTAL FERROVIARIO 8,127.5
TOTAL 13,012.5
. ',/
o (1) FC del Cenfro (2) FC del Sur (3)SPCC
Fuente: CAF (2014).
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El mapa que se muesira a continuacion permite apreciar la distribucién territorial de los

tréficos y su organizacién en corredores, mostrados en la anterior.

Grdfico 12: Tréficos con potencial participacién ferroviaria por tipo de corredor

Corredor

— Costero

e Costero Norte

= Costerc Sur

— ExcENtrico Sur

— Transversal Central

= Transversal Norte

Transversal Sur

- Transversal Sur - corta distancia
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6.2. Escenarios futuros de demanda de transporte de carga

En este subcapitulo se establecen algunas hipdtesis en la evolucion futura de la
demanda de transporte como marco para analizar la potencial participaciéon del modo
ferroviario. Cabe senalar que en esta parte no se buscan estimaciones precisas sino,
mds bien, volcar un conjunto de reflexiones fundadas en elementos de juicio para el

planteamiento de una estrategia de desarrollo del modo ferroviario.

En primer lugar, se identifican indicadores del nivel de actividad en general como el

crecimiento del PBl y de la poblacién.

Tabla 26é: Proyecciones de crecimiento del PBl y poblacién 2015 - 2040

ANO PIB | POBLACION PIB per capita PIB__ | POBLACION | PIB percépita
(en millones) {en US$) (tasa anual)

2015 182,701.34 31.02 5,890 6.3 1.01 5.24
2020 239,427.82 32.54 7,358 5.56 0.96 4,55
2025 292,853.35 33.94 8,628 4.11 0.85 3.24
2030 342,053.61 35.15 9,730 3.15 0.71 2.43
2035 387,435.26 36.17 10,712 2.52 0.57 1.94
2040 444,069.26 36.94 12,021 2.77 0.42 2.33

Fuente: Estudio para la elaboracién de la estrategia de desarrollo del sistema ferroviario, con datos
de Seminario y Alva 2013.

En segundo término, se revisan los proyectos sectoriales que pueden modificar en forma
significativa el volumen, composicién y localizacidon de la demanda de transporte. Por
ejemplo, se tiene una cartera de proyectos mineros, planes forestales y tendidos de
ductos; que aportan en tener estimaciones mejor informadas. Complementariamente,

se revisan algunas estimaciones de trafico para proyectos ferroviarios especificos.

Para la revisidn de los proyectos mineros se ha considerado la informacién contenida en
el estudio “Ministerio de Energia y Minas. Per0: pais minero. Cartera estimada de
Proyectos Mineros, actualizada a enero de 2013". A partir de esa cartera de proyectos
se seleccionaron los de interés para la proyeccién de tréficos potenciaimente

ferroviarios, de acuerdo a los siguientes criterios:

Locadlizacién: no se consideran los de ubicacidn costera.

Tipo de mineral: sélo se consideran los proyectos de produccién de materiales
que fueran definidos previamente como potencialmente ferroviarios.

Nivel estimado de produccién: en los pocos casos para los que no se dispone de

esta informacién, ha sido asumido un vator arbitrario.
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e Produccién “transportable”: como la informacién disponible estd expresada en
Toneladas Métricas Finas del metal principal, se han estimado las Toneladas

Métricas Secas#!.

Se ha realizado un ejercicio de simulaciéon de escenarios para dos horizontes, mediano
(2020) y largo (2040) plazo.

6.2.1. Mediano Plazo: 2020

Los resultados de la proyeccidon para este horizonte se resumen en la siguiente tabla. Se
aplicaron los siguientes criterios:

e Los trdficos de productos agricolas y cemento fueron proyectados segin sus
relaciones con el PBl. Los trdficos de ofras cargas (productos siderirgicos,
quimicos y combustibles) fueron proyectadas con la misma tasa de crecimiento
del PBI42,

e Los traficos de madera y derivados fueron proyectados con una tasa del 2%
anual, debido a las regulaciones ambientales con las que se enfrenta este fipo
de explotacion que, de acuerdo al estudio del ramal Pasco — Pucallpa, limitan su
crecimiento®. Los Unicos fraficos relevantes, por su volumen, son los que se
fransportan entre Lima y Pucallpa, en ambos sentidos.

e Para los traficos mineros existentes, se mantuvieron los valores nominales
actuales, bajo la hipétesis de que la mayor produccién provendrd de los
proyectos de ampliacién o nuevos proyectos que se incluyen posteriormente.
Para la inclusién de los proyectos mineros se consideré su localizacién y se les
asigné a los cormredores antes definidos. A su vez, se planteé que su
incorporacion como generadores de ftrdfico efectivo se realizaria en dos
horizontes. Para el primero, hacia el 2020, sdlo se consideraron los proyectos de
ampliaciones, los que se encuentran en construccién, los que tienen Estudio de
Impacto Ambiental (EIA) aprobado y los que tienen EIA presentado. A este
conjunto se lo denomind “proyectos confirmados”. Un segundo horizonte, de
largo plazo, incorpora, ademds, los proyectos en etapa de exploracién, de los

que se frata en el siguiente acdpite.

41, Segun las relaciones de produccion del Ultimo afio registrado en las estadisticas historicas.

2 Con el objetivo de proyectar la evolucién futura de la produccién se realizaron ejercicios de regresion.
Como resultado se obtuvieron elasticidades entre la produccién de algunos productos y el PBi. Se tomd como
base para el cdiculo de elasticidades la informacién provista por el Instituto Nacional de Estadistica e
Informdtica de Perd. Las elasticidades fueron calculadas para: cobre, zinc, plomo, hierro, cemento portland,
alfalfa, papa, arroz, pldtano, cana de azdcar y maiz.

43, Siguiendo el estudio del ramal Pasco - Pucallpa.
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Tabla 27: Traficos con potencial participacion ferroviaria por grupos de productos e

identificacién de proyectos mineros - Escenario 2020

Trafico 2020 con
proyectos
Proyectos mineros
Corredor Tipo de producto mineros
incluidos
confirmados
(miles Ton)
Costero Norte Agricolas y alimenticios 1,066.0
Azlcar 300.0
Quimicos 1174
Metdlicos y siderirgicos 274.5
Materiales para la
) 193.0
construccién
Subtotal 1,650.8
Costero Sur Agricolas y alimenticios 144.0
Quimicos 155.2
Metdlicos y siderirgicos 774.6
Materiales para la
B 110.5
construccién
Subtotal 1,184.3
Transversal Norte Materiales para la 6.5
construccién ’
Nuevos proyectos mineros 215.7 Conga
Subtotal 282.2
Transversal Agricolas y alimenticios
469.8
Central
Quimicos 971.8
Metdlicos y siderurgicos 699.0
Madera, carbdn y otros 707.4
Materiales para la
) 312.8
construcciéon
Otros productos 675.0
Mineros en producciéon
1,309.2
actual
Nuevos proyectos mineros 2,451.1 Ampliacién Colquijirca,
Toromocho, Pukagaqga
Subtotal 7.596.1
Transversal Sur Quimicos 207.0
Metdlicos y siderurgicos 837.9
Otros productos 180.9
Nuevos proyectos mineros 4,091.1 Ampliaciéon Cuajone,
Ampliacién Cerro Verde,
Constancia, Quellaveco,
Marcobre, Las Bambas
Subtotal 5,316.8
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Trafico 2020 con
proyectos
Proyectos mineros
Cormredor Tipo de producto mineros
incluidos
confirmados
(miles Ton)
Transversal Sur- Quimicos
2,850.0
Corta Distancia
Metdlicos y siderirgicos 109.7
Otros productos 2,850.0
Mineros en produccién
2127.0
actual
Nuevos proyectos mineros 10,000 Ampliacién Marcona
Subtotal 17,936.7
TOTAL 33,966.9

Fuente: CAF (2014).

6.2.2. Largo Plazo: 2040

Los resultados de la proyeccidn para este horizonte se resumen en la Tabla 28. Para la
elaboracién del tréfico potencial a un horizonte de largo plazo se aplicaron los

siguientes criterios:

e En primer término se reconoce la fimitacién de realizar este tipo de proyecciones
de largo plazo, por lo que no hay prondsticos ni estimaciones por productos y
regiones. Como fuera planteado previamente, las proyecciones disponibles mds
desagregadas son de corto o mediano plazo y, con menor detalle, las
proyecciones de largo plazo se informan utilizando el PBl y la poblaciéh como

agregados nacionales.

o Como el objetivo es analizar el rol potencial del ferrocarril frente a la demanda

de fransporte, las proyecciones se limitan a proveer érdenes de magnitud.

e Para la proyeccién de los traficos no mineros, se adopté la tasa de variacién de
PBI entre 2020 y 2040.

e Los trdficos mineros existentes en la actudlidad, y que se mantuvieron en el
horizonte 2020, fueron eliminados entendiendo que a largo plazo habrian

cumplido su ciclo y serian reemplazados por nuevas explotaciones.

e Fueron incluidos todos los proyectos mineros de la cartera en exploracién.
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Tabla 28: Traficos con potencial participacién ferroviaria por grupos de productos e

identificacion de proyectos mineros - Escenario 2040

Trafico 2040 con
total de
Proyectos mineros
Comredor Tipo de producto proyectos
mineros incluidos
{miles Ton)
Costero Norte Agricolas y alimenticios 1,977 .1
Quimicos 217.7
Metdlicos y siderUrgicos 509.1
Materiales para la construcciéon 357.9
Subtotal 3,061.8
Costero Sur Agricolas y alimenticios 267.1
Quimicos 287.8
Metdlicos y siderUrgicos 1,436.6
Materiales para la construccion 204.9
Subtotal 2,196.5
Transversal Norte Materiales para la construcciéon 123.3
Nuevos proyectos mineros 5,756.5 Conga, Michiquillay,
Canariaco, Galeno, Magistrall,
Rio Blanco, La Granja
Subtotal 5,879.8
Transversal Agricolas y alimenticios
Central 8714
Quimicos 1,802.3
Metdlicos y siderUrgicos 1,296.4
Maderaq, carbdn y otros 1,312.1
Materiales para la construccion 580.1
Oftros productos 1.251.9
Nuevos proyectos mineros 3,153.9 Ampliacién Colquijirca,
Toromocho, Pukagaqa,
Hilarién, Rondoni
10,268.2
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Trafico 2040 con
total de
Corredor Tipo de producto proyectos Proyectos mineros
mineros incluidos
(miles Ton)
Transversal Sur Quimicos 384.0
Metdlicos y siderUrgicos 1,554.0
Oftros productos 180.9
Nuevos proyectos mineros 52,264.9 Ampliacién Cuajone,
Ampliacién Cerro Verde,
Constancia, Quellaveco,
Marcobre, Las Bambas, Hierro
Apurimac, Quechua,
Pampa de Pongo, Cercana,
Huaquira, Los Calatos, Cerro
Ccopane, Los Chancas,
Zafranal, Accha
Subtotal 54,383.7
Transversal Sur- Quimicos
Corta Distancia 52859
Metdlicos y siderirgicos 203.4
Otros productos 5,285.9
Mineros en produccion actual 2,127.0 Ampliacién Marcona
Subtotal 10,775.3
TOTAL 86,565.4

Fuente: CAF (2014).

6.2.3. Potencial captacién de productos por parte del modo ferroviario

Una vez determinados los tipos de ftréfico, proyectados a dos horizontes futuros y

localizados geogrdaficamente, se realiza una estimacién de la potencial captacién de

un porcentaje de los mismos por parte del modo ferroviario. El resultado se muestra en la

Tabla 29 y, a continuacién, se exponen los criterios adoptados:

e Para los traficos “no mineros” se aplicé un porcentaje de captacién del 50%; este
porcentaje, relativamente alto, es aplicado sobre trdficos que ya han sido objeto
de varias selecciones previas (por fipo de producto, por masividad de los envios,
por concentracidon de origenes y destinos).

e Para los fraficos mineros se aplicé un porcentaje de captacidn del 70%; también
se aplicd lo sefialado en el parrafo anterior: ya fueron seleccionados un conjunto
de productos dentro de la amplia gama de produccién minera del Perd.

e Paralos trdficos que ya estdan siendo atendidos por los distintos ferrocarriles, se

aplicé un porcentaje de 100%.
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Tabla 29: Asignacion de trdficos al modo ferroviario. Escenarios 2020 y 2040

Horizonte 2020 | Horizonte 2040
Corredor Tipo de producto
(miles Ton) {miles Ton)
Costero Norte Agricolas y alimenticios 533.0 988.6
Quimicos 58.7 108.9
Metdlicos y siderurgicos 137.2 254.6
Materiales para la construccion 96.5 178.9
Subtotal 8254 1,530.9
Costero Sur Agricolas y alimenticios 72.0 133.5
Quimicos 77.6 143.9
Metdlicos y siderdrgicos 387.3 7183
Materiales para la construccion 55.2 102.5
Subtotal 592.1 1,098.2
Transversal Norte Materiales para la construcciéon 33.3 61.7
Nuevos proyectos mineros 151.0 4,029.5
Subtotal 184.2 4,091.2
Transversal Agricolas y alimenticios
Central 234.9 435.7
Quimicos 860.9 1,596.7
Metdlicos y siderUrgicos 537.0 996.0
Madera, carbdn y otros 424.5 656.0
Materiales para la construccion 217.6 403.7
Ofros productos 675.0 1,251.9
Mineros en produccién actual 1.184.4 2,196.7
Nuevos proyectos mineros 1,838.3 2,207.73
Subtotal 5,972.6 9.744.4
Transversal Sur Quimicos 103.5 192.0
Metdlicos y siderdrgicos 418.9 777.0
Otros productos 180.9 335.5
Nuevos proyectos mineros excepto hierro 2,863.8 5,085.4
Nuevos proyectos mineros hierro 45,000.0
Subtotal 3,547.1 51,389.9
Transversal Sur- Quimicos
Corta Distancia 28500 52859
Metdlicos y siderurgicos 54.8 101.7
Oftros productos 2,850.0 5,285.9
Mineros en produccién actual 2,127.0 2,127.0
1 subtotal 7,881.8 12,800.6
TOTAL 19,023.3 80,655.2

.~ Fuente: CAF (2014,
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Se redliza la discriminacién del trafico potencial ferroviario segin se expone a

continuacién y se muestra en la Tabla 30.

e Se concentré en el Corredor Sur la proyeccion de actividad del Ferrocarril del Sur
y Sur Oriente (en cuadros antericres los trdficos de este ferrocarril estaban
divididos entre Corredor Sur y Corredor de Corta Distancia). En este cuadro final
es mads clara la asociaciéon del ferrocarril existente con un solo corredor, aunque
seguird atendiendo fraficos de corta distancia. Por lo tanto, en el Corredor Sur —

Corfa Distancia se consignan soélo los tréficos proyectados del ferrocarril de
SPCC.

e Se clasificaron los volimenes estimados en tres categorias:

Ferrocarriles existentes:

Se consignaron las estimaciones de tréfico previstas para el horizonte de
mediano plazo por los operadores del Ferrocarril del Centro y Ferrocarril del Sur.
En el caso del Ferrocatrril de SPCC se estimdé un crecimiento (de los 5 millones de
toneladas actuadles a 6.9 millones en 2020), a partir de las tasas de proyeccién

aplicadas a los productos fransportados.

Para elaborar las proyecciones de ferrocarriles existentes a 2040 se aplicaron
distintos criterios. En el caso del Ferrocarril del Centro se asumid la misma
proporciéon captada del mercado en el corredor. En el caso del Ferrocarril del Sur
se proyectd segun la evolucién vinculada al PBI de los productos transportados vy,
en el caso del Ferrocarril de SPCC, se sumaron los proyectos en exploracion por

la empresa.

Grandes Proyectos de Exiraccién de Hierro:

Se consignaron aparte los voluUmenes correspondientes en el entendimiento de
que este tipo de proyectos genera, como parte de los mismos, su solucién de

fransporte.

Potencial ferroviario adicional:

Es el trafico remanente después de restar a la estimacion de tréfico asignable al

ferrocarril (Tabla 29) los volumenes correspondientes a ferrocarriles existentes y a

grandes proyectos de extraccidn de hierro.
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Tabla 30: Asignacion de traficos al modo ferroviario, por tipo de ferrocarril

Escenarios 2020 y 2040
Comedor Horizonte 2020 Horizonte 2040
(miles Ton) (miles Ton)
Costero norte
FC existente 0.0 0.0
Potencial ferroviario adicional 825.4 1,530.9
Subtotal 8254 1.530.9
Costero sur
FC existente 0.0 0.0
Potencial ferroviario adicional 592.1 1,098.2
Subtotal 592.1 1,098.2
Transversal norte
FC existente 0.0 0.0
Potencial ferroviario adicional 184.2 4,091.2
Subtotal 184.2 4,091.2
Transversal central
FC existente 5,900.0 9,626.0
Potencial ferroviario adicional 72.6 118.5
Subtotal 5,972.6 9,744.4
Transversal sur
FC existentes 4,133.0 6,873.2
Potencial ferroviario adicional 361.1 443.7
Grandes proyectos hierro 45,000.0
Subtotal 3,567.1 51,389.9
Transversal sur- corta distancia
FC existentes 6,900.0 7.300.0
Potencial ferroviario adicional 54.8 4,573.6
Subtotal 6,954.8 11,873.6
Total FC existentes 16,933.0 23,799.2
Potencial ferroviario adicional 2,090.3 11,856.1
Total grandes proyectos hierro 45,000.0
Total 19,023.3 80,655.2

Fuente: CAF (2014).

—

: Sigq3ien’fes conclusiones:

Ll L o . . .
Et*andlisis de la Tabla 30, elaborada con los criterios enunciados, permite proponer las

e Los corredores costeros, paralelos a la costa, no representan volOmenes

significativos que justifiquen la construccién de infraestructura ferroviaria nueva

oo~ en toda su extensién.
[>)
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e Considerando las restricciones de capacidad de la Carmretera Panamericana, se
abre la posibiidad de construccidn de infraestructura ferroviaria en forma
gradual.

e El corredor Transversal Norte sélo presenta un volumen significativo al incorporar
un conjunio de proyectos mineros actualmente en exploracién. Los que superan
el millén de toneladas ano son los de Galeno (de Lumina Cooper S.A.C.) y La
Granja (Rio Tinto Minera Pert Lda. S.A.C.), ambos en Cajamarca.

e En el corredor Transversal Ceniral, segin las proyecciones, se absorbe el
potencial ferroviario estimado para el horizonte 2020. Lo mismo sucede en el
horizonte de largo plazo.

e En el corredor Transversal Sur, las proyecciones del operador del Ferrocarril del
Sur prdcticamente coinciden con el potencial ferroviario estimado para 2020.
Adicionalmente, el corredor seria receptor de grandes proyectos de la mineria
de hierro: Hierro Apurimac (de Apurimac FERUM, que ha presentado el proyecto
de femrocarril Andahuaylas — San Juan de Marcona), Pampa del Pongo (de
Jinzhao Mining Pert S.A.) y Cerro Ccopane (de Minera Cuervo S.A.C.), entre otros
proyectos de menor magnitud.

¢ En el comredor Transversal Sur — Corta Distancia, se proyecta el crecimiento del
ferrocarril privado SPCC.

Asimismo, se observa que son los corredores donde ya existen ferrocarriles los que
manifiestan un mayor potencial de ampliacién de la captaciéon de la demanda. En la
mayoria de los casos, esa posibilidad estd ligada a grandes proyectos mineros que

suelen contemplar este tipo de transporte como parte de su funcién de produccién.

Para los corredores donde en la actudlidad no hay oferta ferroviaria, el andlisis de

viabilidad se deberd encarar por tramos.

6.3. Demanda de transporte ferroviario de pasajeros

El presente subcapitulo tiene como propédsito definir escenarios de demanda futuros, de
mediano y largo plazo, para el transporte ferroviario de pasajeros interurbano vy

suburbano. En este sentido, se evalud la potencialidad de posibles corredores de

pasajeros de larga distancia sobre infraestructura ferroviaria existente o, también, sobre
nuevos trazos. Asimismo, se contempla las posibilidades de crear ferrocarriles en

cercanias al Area Metropolitana de Lima.
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A partir de estos objetivos se ha realizado una recopilacién y estudio de informacién
existente y se ha complementado el andlisis con entrevistas a funcionarios de dreas

temdaticas relacionadas.

El capitulo se estructura como sigue:

e Enfoque metodolégico adoptado, las fuentes de informacién utilizadas y los
beneficios y limitaciones del andlisis que se propone.

e Andlisis de la division modal a nivel naciondl, la identificacién de los principales
flujos de pasajeros y los motivos de vigje.

e Andlisis de los principales corredores de transporte pdblico automotor. En funcién
a ellos se han procesado las matrices de viajes para identificar las rutas de mayor
densidad que pudieran requerir nueva oferta ferroviaria.

e Proyecciones sobre perspectivas futuras de la demanda de transporte de
pasajeros, tanto en términos agregados como particulares para algunos
corredores que han sido identificados.

e Andlisis de demanda de transporte masivo de media distancia en Lima
Metropolitana.

e Resultados y reflexiones.
6.3.1. Enfoque del andlisis

Para llevar a cabo este andlisis que podria denominarse “conceptual basada en datos

numeéricos”, se disefid un enfoque que consta de las siguientes etapas:

e Se determind la particiéon modal actual del transporte interurbano de pasajeros
en términos agregados. Para ello se utilizd informacién estadistica de trafico
ferroviario, aéreo y carretero44.

e Se representé en mapas dichas matrices e identificé el patrén general de
movimientos y los principales nodos generadores y receptores de pasajeros.

e A partir del panorama general, se avanzé en el andlisis por corredores.

e Se procesaron las matrices de origen — destino de vigjes, tanto en buses como en

vehiculos livianos, asociando las zonas a las localidades que definen los

corredores mencionados. Asi, se obtuvo la cantidad de vigjes por corredor entre

pares de zonas.
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e Se elaboré un cuadro de la situacion del transporte interno por corredor
estimando la particibn modal actual para cada uno de ellos (ferrocarril,
carretera y aéreo).

¢ Se redlizé un andlisis en mayor detalle de aquellos corredores que resultaron mas
significativos por sus volUmenes de tr&fico.

e Se redlizd una estimacién de los vigjes potencialmente asignables al modo
ferroviario en cada corredor, para identificar el o los “nichos” potenciales para el
incremento de las lineas existentes o de nuevas lineas a proyectar.

e Se redlizaron proyecciones de la demanda a mediano y largo plazo, basadas en
estudios previos consultados y la evolucidn de variables significativas. Ello
permitié proyectar el cuadro de demanda por corredores que habia sido

estimado para la situaciéon actual.

Complementariamente, utfilizando informacién de las matrices Origen — Destino y
algunos estudios disponibles para el Area Metropolitana de Lima, se redlizé una

aproximacién preliminar al andlisis de potenciales ferrocarriles de media distancia.

6.3.2. Flujos de transporte interurbano de pasajeros

El transporte interurbano de pasajeros en el Pery es redlizado mayoritariamente por
medio de buses, aunque se observa una participacion creciente de los vehiculos ligeros.
Entre los anos 2003 y 2011 se observa que tanto los vigjes en automdvil como en avién
han crecido a tasas superiores al 10% anual, superiores a aquellos originados en
ferrocarril. Los vigjes en buses han caido, con lo cual ha disminuvido su participacién

relativa.

% sengcsant™

46, La matriz de vigjes tuvo que ser estimada a partir de movimientos de pasajeros por aeropuerto.

47, Los resultados de la evolucidn sorprenden por el bajo crecimiento general y el decrecimiento de los
movimientos en el principal medio de transporte (buses) en un periodo de crecimiento de la economia
nacional y de su poblacién. Se han mantenido estas cifras por provenir de fuentes oficiales y resultar
metfodoldgicamente correcta la comparacién entre los afos consignados. Es muy probable, como se expresa
mds adelante, que haya problemas con la informacién referida al principal modo, buses, y la relacién entre
series historicas de distintas variables relacionadas lo que ya ha sido detectado por otfros estudios como se
explica en el capitulo de proyecciones.
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Tabla 31: Division Modal del Transporte Interurbano de Pasajeros

(Miles de pasajeros/aiio)

2003 2011
Modo
Pasajeros % Pasajeros %
Buses 178,058 82.5% 156,614 63.8%
Vehiculos ligeros 34,107 15.8% 81,013 33.0%
Ferrocarril 1,283 0.6% 1,761 0.7%
Avién 2,374 1.1% 6,170 2.5%
TOTAL 215,822 100.0% 245,558 100.0%

Fuente: CAF (2014).

Para visuadlizar la distribucién termitorial de los vigjes de pasajeros se presentan a
continuacion dos tablas y graficos que contienen los principales flujos que se movilizan

entre origenes y destinos. En la siguiente tabla se muestran los flujos de pasajeros en

buses.
Tabla 32: Viajes interurbanos en buses mayores a 1,000 viajes/dia
Origen Destino Pasajeros/dia Origen Destino Pasajeros/dia
Lima Huaral 16,323.4 | Tumbes Piura 2,451.3
Lima lca 14,410.0 | Chincha Alia S.V. de Canete 2,387.8
Lima Barranca 12,846.8 | Cajamarca Trujillo 2,328.4
Sullana Piura 11,724.9 | Tacna Lima 2,313.0
Llima Huancayo 11,133.7 | Trujillo Huamachuco 2,262.3
Trujillo Lima 10,019.0 | Lima Sullana 2,260.4
Huacho Lima 9,208.5 | Chiclayo Jaen 2,2227
Puno Juliaca 8,935.7 | Tarma Lima 2,177.6
Chincha Alta Lima 8,865.7 | Juliaca Huancane 2,151.8
Lima Chiclayo 8,721.1 | Huancayo Huancavelica 2,102.0
Ascope Trujillo 8,637.1 | Ayaviri Juliaca 2,034.0
Lima S.V. de Canete 8,145.6 | Lima Talara 1,975.2
Arequipa Lima 7.529.4 || Lima Cerro De Pasco 1,942.3
Ayacucho Lima 7,252.7 | Tumbes Trujillo 1,898.4
Lima Chimbote 6,485.4 | Chiclayo Tumbes 1.867.1
Chiclayo Trujillo 6,465.7 | Matucana Lima 1.827.7
Piura Chulucanas 6,054.0 | Lima Satipo 1.814.9
Lima Huaraz 5,956.2 | Cajamarca Chiclayo 1,655.4
" -Chiclayo Lambayeque 5,629.6 | Juliaca Cusco 1,576.9
jcujo Huancayo 5,481.8 | Lambayeque Lima 1,561.8
Cusco Urubamba 5,167.2 | La Oroya Huancayo 1.542.4
A Chacalluta Tacna 4,698.0 | Lima Tingo Maria 1,528.8
Chimbote Trujillo 4,688.1 | Huancayo Cerro De Pasco 1,486.3
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Origen Destino Pasajeros/dia Origen Destino Pasajeros/dia
Pisco Chincha Alta 4,469.1 | Barranca Huacho 1,445.3
Arequipa Puno 4,383.5 | Huaral Huacho 1,437.3
Piura Talara 4,364.6 | Hudnuco Cerro De Pasco 1,413.5
Piura Chiclayo 4,360.1 § Lima Nazca 1,385.6
Lima Cajamarca 4,147.8 | Huancayo Satipo 1,370.9
Urcos Cusco 3,9222 | llo Tacna 1,369.2
Arequipa Tacna 3,788.5 | Tarapoto Chiclayo 1,368.9
Cusco Lima 3,768.1 | Trujillo Talara 1,362.0
Arequipa Chivay 3,676.2 | Paita Chimbote 1,360.5
Juliaca Arequipa 3,670.6 | Arequipa llo 1.331.8
Pisco Lima 3,625.1 | Chivay Arequipa 1,323.7
Lima Tumbes 3,567.3 | Cusco Paucariambo 1,323.5
Arequipa Camand 3,489.0 | Arequipa Yauri 1,295.3
Ica Pisco 3,450.4 | Juli Arequipa 1,233.3
Hudnuco Lima 3.375.6 | Huancavelica Lima 1.096.0
Piura Lima 33140 | P. Maldonado Cusco 1,088.6
Arequipa Mollendo 3,219.1 | Huancayo Pampas 1,059.7
Nazca ica 2,879.4 | Piura Huancabamba 1,054.8
Chiclayo Pacasmayo 2,851.5 | Arequipa Aplao 1.052.7
Paita Piura 2,688.9 | Trujillo Piura 1,051.6
Juli Puno 2,659.5 | Casma Chimbote 1,044.1
Puno Cusco 2,637.6 | Quillabamba Cusco 1,021.0
Arequipa Cusco 2,609.1 | Huancayo Tarma 1,005.7
Pucdllpa Lima 2,551.8 | Sullana Talara 1,005.6
Trujillo Pacasmayo 24943 | Lima Chulucanas 1,003.3
Cusco Sicuani 2,480.2

TOTAL 358,694,5

Fuente: CAF (2014).

El conjunto de traficos consignados en la tabla anterior representa el 84% de los viajes

en bus obtenidos por la encuesta, sin computar los que se realizan dentro de una misma

zona.

En el siguiente grdfico se muestran los principales flujos de pasajeros en bus donde se

reafirma la importancia de Lima como origen y destino principal, por la mayor densidad

de tréfico.
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Grdfico 13: Vigjes interurbanos en buses mayores a 1,000 viajes/dia

Viajes/dia en buses

1000 - 2500

2500 - 5000

e 5000 - 7500

Sasssese 7600 - 10000

a——— 10000 - 16000

RS 15000 en adelante

Fuente: CAF (2014).

En la siguiente tabla se presentan los principales flujos de pasajeros realizados en
vehiculos ligeros. El conjunto de traficos consignados en esta tabla representan el 70%
de los vigjes en vehiculos livianos relevados por la encuesta sin computar los que se

realizan dentro de una misma zona.

El andlisis de viajes con origen o destino en Lima, muestra que representan el 19% de los
vigjes interurbanos en vehiculos ligeros, mientras que los realizados en buses
representan el 45% del total respectivo. Se aprecia también la predominancia de Lima

como nodo generador de viajes de pasajeros en ambos casos, seguida de Arequipa y

T,

fas ciudades de la costa norte del pais. Ademds, se observa una gran atomizacién que

“es mds acentuada en vehiculos ligeros.
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Tabla 33: Vigjes interurbanos vehiculos ligeros mayores a 1,000 viajes/dia

Origen Destino Pasajeros/di Origen Destino Pasajeros/di
a a
Chiclayo Lambayeque 21,859.7 | Lima La Oroya 1,970.3
Lima San Vicente 9.836.2 | Huancayo Huancavelica 1,922.1
de Caiete
Puno Juliaca 7,407.9 | Jaen Bagua Chica 1,868.5
Chacadlluta Tacna 6,050.6 | Lima Canta 1,802.2
Sullana Piura 5,916.6 | Lima Matucana 1,800.2
Huaral Lima 5,744.1 | Lima Huancayo 1,746.1
Cusco Urubamba 5,590.5 | Lima Chincha Alta 1,561.7
Huancayo Jauvja 5,492.3 | Pampas Huancayo 1,529.9
Urcos Cusco 3,988.8 | Camand Arequipa 1,394.6
Paita Sullana 3,038.3 [ Yurimaguas Tarapoto 1,390.7
Huacho Barranca 3.029.7 [ Chulucanas Piura 1,337.2
Moyobamba Tarapoto 2,764.7 | Talara Piura 1,.307.3
Ayaviri Juliaca 2,663.0 | Paita Piura 1.299.6
Juliaca Huancane 2,597.3 Cerro De Hudnuco 1,259.2
Pasco
Chincha Alta Pisco 2,568.4 | La Merced Oxapampa 1,237.1
Lima Ica 2,508.3 | Huaraz Caraz 1,199.1
llo Moquegua 2,325.0 | Sicuani Cusco 1,161.6
Chimbote Casma 2,307.7 | Tacna Moguegua 1,146.2
Trujilo Ascope 2,223.7 | Mollendo Arequipa 1,141.3
Huacho Lima 2,150.9 | Lima Pisco 1,113.3
Juli Puno 2,080.4 | Huancayo Tarma 1,069.4
Hudnuco Tingo Maria 2,069.5 | Pacasmayo Chiclayo 1,061.2
San Ignacio Jaen 2,044.7 | La Oroya Huancayo 1,044.8
Juanjui Tarapoto 1,990.2 | Chachapoyas | Bagua Chica 1,003.4
TOTAL 141,615.3
Fuente: CAF (2014).
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En el siguiente grafico se muestra los principales flujos de pasajeros en vehiculos livianos.

Grdfico 14: Vidjes interurbanos en vehiculos livianos mayores a 1,000 vigjes/dia

Viajes/dia en vehiculos ligeros

1000 - 2500

2500 - 5000

s— 5000 - 7500

ommmsnmms 7500 - 10000

T 10000 - 15000

G 15000 en adelante

Fuente: CAF (2014).
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Para la identificacién de situaciones que puedan ser atendidos por una oferta ferroviaria

es necesario organizar la informacién bajo el concepto de corredores#. A continuacion

en el Grdfico 15 se muestra dichos corredores y mdas adelante se presenta su definicion.

Grdfico 15: Definicién de corredores de fransporte de pasajeros

Fuente: MTC

#, MTC (2011).
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Corredor Norle

¢ Norte Costa: Lima-Chimbote-Trujillo-Chiclayo-Piura-Tumbes.

¢ Norte Sierra A: Lima-Recuay-Huaraz-Caraz.

e Norte Sierra B: Lima-Pacasmayo-Cajamarca-Celendin-Cajabamba.

e Norte Selva: Lima-Chiclayo-Olmos-Jaen-Chachapoyas-Rioja-Moyobamba-

Tarapoto-Yurimaguas.

Corredor Centro
¢ Centro Sierra: Lima-La Oroya-Huancayo-Huancavelica.
e Centro Selva Alta: Lima-La Oroya- La Merced- Satipo-San Martin de Pangoa.

e Centro Selva: Lima-La Oroya-Cerro de Pasco-Hudnuco-Tingo Maria-Pucallpa.

Corredor Sur
o Sur Sierra Centro A: Lima-Pisco-Ayacucho-Andahuaylas-Abancay-Cusco.
e Sur Sierra Centro B: Lima-lca-Nazca-Puquio-Abancay-Cusco.
e Sur Costa: Lima-Chincha-lca-Camana-Arequipa-Moguegua-llo-Tacna.
e Sur Sierra Este: Arequipa-Juliaca-Puno-Desaguadero-Cusco-Puerto Maldonado-

IAapari.

Los resuliados del procesamiento de matrices origen — destino, por los corredores

definidos, se sintetizan en la siguiente tabla4’.

Tabla 34: Viajes de pasajeros dentro de cada corredor

Coredor Pasajeros en bus Pasajeros en vehiculos ligeros Total
pasajeros/dia % pasajeros/dia % pasajeros/dia %
Norte Costa 147,097 37.0 23,408 21.5 170,505 33.7
Norte Sierra A 8,078 2.0 2,050 1.9 10,128 20
Norte Sierra B 5,426 1.4 728 0.7 6,153 1.2
Norte Selva 9.528 2.4 7,153 6.6 16,681 3.3
Centro Sierra 43,290 10.9 13,766 12.6 57,056 11.3
Ceniro Selva Alta 3,000 0.8 1,043 1.0 4,043 0.8
Centro Selva 12,872 3.2 5,840 54 18,711 3.7
Sur Costa 93,681 23.6 23,484 21.5 117,165 23.1
Sur Sierra Centro A 15,566 3.9 10,922 10.0 26,488 52
Sur Sierra Ceniro B 10,795 27 1,205 1.1 12,000 2.4
Sur Sietra Este 47,919 12.1 19,404 17.8 67,323 13.3
“ T ToTAL 397,251 100.0 109,002 100.0 506,253 100.0

Fuente: CAF (2014).

ke

T Ademds de los vigjes consignados en la tabla anterior, hay vigjes que realizan frayectos que empiezan en
un corredor y terminan en otro haciendo mdés compleja la sistematizacion.
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6.3.4. Trdficos potencialmente ferroviarios

AUn con las correcciones y depuraciones mencionadas en puntos anteriores, los
volimenes de vigjes identificados en cada corredor incluyen vigjes que dificimente
puedan dirigirse a los servicios ferroviarios interurbanos. Se han definido un conjunto de

criterios minimos que debe cumplir cada ruta como un primer filtro:

o Distancia de vigje superior a 60 km: Este limite permite eliminar cantidad de
vigjes locales®® que estdn incluidos en las matrices que aparecen dada la
definicion de las zonas y los lugares de encuesta.

* Volumen de viaje superior a 500 vigjes/dia. La razdén de este limite radica en que

la demanda deberia justificar una frecuencia diaria en cada sentido.
Luego de realizado dicho filfro, en la Tabla 35, se resumen los vigjes/dia por modo
automotor seleccionados como mercado potencial para una eventual derivacién al

modo ferroviario.

Tabla 35: Volimenes de viajes de pasajeros entre pares origen destino seleccionados

por corredor
Pasajeros en bus Pasajeros en vehiculos ligeros Total
Corredor

pasajeros/dia % pasajeros/dia % pasajeros/dia %
Norte Costa 139.192 40.6 12,460 204 151,652 37.5
Norte Sierra A 7.674 2.2 561 0.9 8,234 20
Norte Sierra B 5,225 1.5 0 0.0 5,225 1.3
Norte Selva 6,840 20 6,653 10.9 13,494 3.3
Centro Sierra 37,655 11.0 6,683 10.9 44,339 11.0
Centro Selva Alta 2,669 0.8 752 12 3,421 0.8
Centro Selva 11,933 3.5 4,248 7.0 16,181 4.0
Sur Costa 82,932 24.2 18,702 30.6 101,633 25.2
Sur Sierra Centro A 11,816 3.4 623 1.0 12,440 3.1
Sur Sierra Centro B 5,456 1.6 869 1.4 6,325 1.6
Sur Sierra Este 31,497 9.2 9.557 15.6 41,053 10.2
TOTAL 342,889 100.0 61,107 100.0 403,996 100.0

Fuente: CAF (2014).

Los corredores que resultan con volimenes significativos de viajes son: Norte Costaq,

Centro Sierra, Sur Costa y Sur Sierra Este. Para los mismos se redlizd un procesamiento

. En ofro apartado de este documento se trata el tema de servicios suburbanos, los que pueden alimentarse
por este tipo de demandas.
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particular orientado a determinar la densidad de tréfico por tramos. El siguiente andilisis

se centrard en estos cuatro corredores.

6.4. Escenarios futuros de demanda de transporte de pasajeros

El objetivo de este subcapitulo es establecer proyecciones futuras de la demanda de
fransporte interurbano de pasdjeros y andlizar la potencial participacidén del modo

ferroviario.

En primer lugar, se andaliza la evolucién de las variables normalmente vinculadas a la
demanda de viajes de pasajeros. Entre estas variables tenemos: poblacién y distribucion
geogrdfica de la poblacién, PBl y PBI per cépita. En segundo término, se establecen dos
horizontes temporales representativos del mediano y largo plazo (2020 y 2040,
respectivamente). Para ambos afios, se estiman proyecciones de las variables
mencionadas. Por Ultimo, se presenta un cuadro de la situacién de demanda futura por
corredores, cuyos niveles potenciales de frafico para el afio base fueron estimados en el

subcapitulo anterior.

Se ha redlizado un ejercicio de simulacidn de escenarios futuros en los movimientos
interurbanos de pasajeros. Estos fueron previamente asignados a un potencial sistema

ferroviario interurbano que se resume mds adelante en la Tabla 37.

En primer término, resulta conveniente resumir algunas de las caracteristicas que fueron

identificadas durante el andlisis:

e El transporte interurbano de pasajeros en el PerU es realizado mayoritariamente
por medio de buses (64%), aunque se manifiesta una participacion creciente de
los vehiculos ligeros (33%). La participacién del ferrocarril es baja (0.7%)5.

¢ Desde el punto de vista de la disposicién territorial de los tréficos, los movilizados
por el sistema de buses manifiestan un fuerte esquema radial desde y hacia
Lima. Los viajes con origen o destino Lima realizados en buses representan el 45%

del total respectivo. En el caso de los viajes en vehiculos livianos, los vigjes son de

R menor distancia, menor volumen y mds atomizados en el territorio. En efecto, los

vigjes originados o destinados en la zona de Lima (excluidos los internos a la

mismay) representan el 19% de los vigjes interurbanos en vehiculos ligeros.

51, Las cifras de vigjes interurbanos se derivan de estimaciones realizadas para el trafico automotor pues no
se cuenta con informacién estadistica.
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e Andlizando los itinerarios de viagjes en transporte publico, la mayoria confluye en
fres corredores de acceso a Lima: norte, centro y sur. Esta constatacién es
resaltada porque la alta densidad de trdnsito en dichas rutas se deriva de la
superposicion de recorridos y no de movimientos masivos entre algunos pares de
origen - destino.

e Se redlizd un procesamiento de las matrices de vigjes de pasajeros en buses y
vehiculos livianos, ordendndolos segin el esquema de corredores de transporte
publico. De esta manera, se obtuvieron los totales de viajes por corredor y se
analizé su magnitud y presencia de otros modos en cada uno. Esto permite tener
mayor informacidn sobre qué rutas pueden ser atendidas por el ferrocarril.

e Los corredores que resultan con volomenes de viajes significativos son: Norte
Costa, Centro Sierra, Sur Costa y Sur Sierra Este. Para los mismos se realizd un
ejercicio de asignacién a un potencial servicio ferroviario interurbano, que

presenta los siguientes resultados.

Tabla 36: Ejercicio de asignaciéon al modo ferroviario: viajes por principales

corredores interurbanos

Pasajeros/dia
Corredor Derivados de | Derivados de Total PASAJEROS/ANO
bus veh. Ligeros
Norte Costa 92.966 199 10,166 3,710,580
Centro Sierra 2,144 186 2,330 850,515
Sur Costa 7,059 821 7.879 2,875,983
Sur Sierra Este 1,360 27 1,387 506,165

Fuente: CAF (2014).

e Dentro de cada corredor hay particularidades que consignar:

En el Corredor Norte Costa los tréficos significativos son los que tienen a Lima en

uno de sus extremos ya que involucran casi é millones de vigjes/ano. Vale
también recordar que no se consideraron vigjes a Huaral y Huacho, por tratarlos

posteriormente como servicios de media distancia.

En el Corredor Centro Sierrq, la vinculaciéon mds importante es Huancayo - Lima

(50% del total). El trdfico Selva (Pucallpa) — Lima, transitando por La Oroya, es
también importante. Sobre el trazo femoviario existente, la demanda adicional

estimada es del orden de 200 mil pasajeros/ano.
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En el Corredor Sur Costaq, los traficos significativos son los que tienen a Lima en

uno de sus extremos porque explican mds del 0% del total.

En el Corredor Sur Sierra Este, que cuenta con oferta ferroviaria, no se incluyen el

tfréfico actual principal de Cusco — Urubamba. Se trata de vigjes eventualmente
adicionales, con origen o destino en Arequipa y, en el otro extremo, en Juliaca o

Cusco (en menor medida en el corredor Puno — Desaguadero).

e los porcentgjes asumidos, con los que se ha realizado el ejercicio de
reasignacion de trdfico potencial, se encuentran en el orden del 10% y 7% para
los corredores costeros e interiores, respectivamente. Estos supuestos son

restrictivos en su magnitud, pero optimistas respecto a su factibilidad:

- En cuanto al cardcter restrictivo, se los ha propuesto como los minimos
que cabria considerar en el andlisis econémico de construcciéon de lineas
ferroviarias, desde el punto de vista del sentido de introducir una oferta
nueva.

- No existen valores predeterminados que permitan definir el trafico minimo
a partir del cual resulta conveniente y viable construir una nueva linea
ferroviaria de pasagjeros de larga distancia. Sin embargo, en el contexto
europeo existen estudios (de Rus Mendoza y Nombela, 2007) que indican
que el trafico minimo para justificar un tren de alta velocidad (350
kildmetros por hora) de larga distancia, desde una perspectiva social, se
ubica en el orden de los 10 millones de pasajeros anuales. Es muy posible
que en el contexto también peruano el tréfico necesario para justificar un
fren de alta velocidad sea superiors2.

- Aun asi, son optimistas porque i) se estd suponiendo la viabilidad fisica de
llegada a nodos de demanda, i) no se estd considerando a qué nivel de
tarifa los usuarios optarian por este modo, frente a la abundante oferta
de servicios de buses que la atienden en la actudlidad vy iii) hasta cuanto

puede deprimir las tarifas la oferta de buses para retener el trafico.

e Complementariomente, se propusieron proyecciones de vigjes, a mediano y
largo plozo, tomando estimados oficiales de crecimiento futuro del PBl y de la

poblacién. Estos se resumen en la siguiente tabla.

2. Enel andlisis europeo mencionado la tasa de descuento empleada es del 5% (la tasa de descuento en
" Perg se ubica es alrededor de 9% para proyectos de infraestructura), y el valor del tiempo de los usuarios

empleado para el cdiculo de los ahomos en los tiempos de vigje (principal fuente de beneficios en la
evaluacién social) se ubica entre 15 y 30 Euros la hora, valor varias veces superior a la aplicable en Perd {y
alresto de Latinoamérica).
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Tabla 37: Proyeccién de Crecimiento de viajes de pasajeros

asignados a servicios ferroviarios de larga distancia

Corredor Pasajeros /dia Pasajeros/aiio
Ano Base
Norte Costa 10,166 3,710,580
Centro Sierra 2,330 850,515
Sur Costa 7,879 2,875,983
Sur Sierra Este 1,387 506,165
Ao 2020
Norte Costa 17,035 6,217,734
Centro Sierra 3,905 1,425,188
Sur Costa 13,203 4,819,219
Sur Sierra Este 2,324 848,169
Ao 2030
Norte Costa 24,337 8,882,838
Centro Sierra 5,578 2,036,066
Sur Costa 18,863 6,884,877
Sur Sierra Este 3,320 1,211,719
Ao 2040
Norte Costa 31,595 11,532,097
Centro Sierra 7,242 2,643,312
Sur Costa 24,488 8,938,255
Sur Sierra Este 4,310 1,573,108
CAF (2014).

En sintesis, se ha realizado un conjunto de estimaciones, tanto respecto a los volimenes
de vigjes actuales como a los proyectados para tener nimeros aproximados del trafico
fotal de pasajeros y vigjes. Luego, se realizd un ejercicio de reasignaciéon del tréfico

hacia las lineas ferroviarias existentes o por construir.

La extension del territorio y la localizacién de la poblacién demandardn, sin duda,
infervenciones en etapas graduales en caso de decidirse la construccién de
infraestructura ferroviaria nueva. Este hecho permitird ir evaluando mediante estudios de
detalle la conveniencia de cada tramo, teniendo en cuenta paralelamente efectos no
andlizados en este documento.
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7. IDENTIFICACION Y PROPUESTA DE PROYECTOS

En el presente capitulo se identifica un conjunto de proyectos de infraestructura

ferroviaria, la mayoria de ellos a nivel de propuesta, que requieren ser analizados,

respecto a las estrategias de desarrollo de la infraestructura ferroviaria y corredores de

infraestructura ferroviaria de cargas y también en funcién del estudio integral de cada

uno de los proyectos.

A efectos de organizar los probables proyectos de infraestructura ferroviaria,

provenientes de distintas fuentes, estos se agruparon en tres tipos de proyectos:

7.1.

Mejoramiento de la infraestructura ferroviaria existente: Proyectos orientados a
incrementar la capacidad de la  infraestructura ferroviaria existente.

Desarrollo de nuevas infraestructuras  ferroviarias: Proyectos nuevos de
infraestructura ferroviaria para transporte interurbano y urbano.

Desarrollo de infraestructura ferroviaria para la interconexion internacionat:
Proyectos de vinculacion con paises vecinos, concordantes con las politicas de

integracion regional.

Identificacién y andlisis de proyectos ferroviarios

Los proyectos identificados de infraestructura ferroviaria se analizaron a fin de establecer

un orden de prelacidn. Para ello se sometieron a un andlisis multicriterio, a efectos de

determinar su concordancia con los lineamientos de politica de desarrollo ferroviario

establecidos en el Plan. Ademds, se tuvo en consideracién las limitaciones de existencia

de estudios y de informacidén para cada proyecto especifico.

Los criterios considerados corresponden a tres grandes actividades (negocios) a que se

puede orientar el transporte ferroviario a nivel interurbano, estas categorias se indican a

continuacién; se incluye ademds el fransporte urbano masivo de pasajeros.

Transporte de carga
Transporte de pasajeros de larga distancia
Transporte de pasajeros de cercanias

Transporte de pasajeros urbano
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Criterios para proyectos de transporie de carga

1. Contribucién al mejoramiento de la infraestructura, operacién y seguridad de los
sistemas ferroviarios existentes. El crecimiento de la economia del pais se sustenta,
entre ofros aspectos, en el dinamismo y comportamiento positivo de la mineria. Las
previsiones indican que la tendencia positiva de la actividad minera se mantendrd
en el mediano plazo, por lo cual se requiere implementar acciones en el plazo

inmediato para garantizar sus capacidades.

2. Transporte de carga de produccién concentrada de cardcter masivo y de larga
distancia. Transporte de productos a graneles sdlidos y liquidos, forestales,
mercancias peligrosas y otros, con caracteristicas masivas (grandes volimenes),
con especiales medidas de seguridad (combustibles), destinos concentrados

(puertos), requieren del uso de modos de transportes adecuados.

3. Conforman redes de transporte y logistica existentes y futuras. El mejoramiento de la
competitividad del pais requiere de un sistema de transporte multimodal, con la
utilizacién de los medios de transportes en forma eficiente, y de acuerdo con las
caracteristicas propias de la carga, garantizando el acceso a los puertos,

plataformas logisticas y centros nacionales de consumo concentrado.

4. Periodos de maduracién cortos y/o solucién de problemdticas existentes. El
crecimiento de los trdficos registrados en los Ultimos anos, ha generado escenarios
gue requieren la inmediata ejecucidn de proyectos y medidas que faciliten las

condiciones para la atencidon del fransporte de carga actual y futuro.

Criterios para proyectos de transporie de pasajeros de larga distancia

1. Contribucién al mejoramiento de la infraestructura y operacién de servicios de
fransporte ferroviario de pasajeros. El incremento de la demanda de transporte de
pasajeros a nivel interurbano plantea como una alternativa el desarrollo de servicios
de transporte ferroviario de pasajeros, en rutas que aprovechen la infraestructura
ferroviaria existente. Para ello es necesario generar las condiciones de operacion

compatibles con este tipo de servicios.

2. Corredores de transporte de pasajeros. Las principales ciudades del pais se han

convertido en importantes ceniros de prestacidon de servicios, de comercio, de
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consumo, de produccién industrial, etc., generando demandas masivas y un uso

ineficiente de vehiculos automotores (dmnibus, vans, automéviles).

Periodos de maduracién cortos y/o solucién de problemdticas existentes. Fl
movimiento de personas registrado en los Ultimos afos, ha generado escenarios
gue requieren la pronta ejecucion de proyectos que faciliten las condiciones para

la atencién del fransporte de pasajeros a nivel interurbano actual y futuro.

Criterios para proyectos de transporte de pasajeros de cercanias

Contribucion al mejoramiento de la infraestructura y operaciéon de servicios de
transporte ferroviario de pasajeros de cercanias. El incremento de la demanda de
fransporte de pasajeros a nivel interurbano plantea como una alternativa el
desarrollo de servicios de fransporte ferroviario de pasajeros, en rutas que
aprovechen la infraestructura ferroviaria existente. Es necesario generar las
condiciones de operacidén compatibles con este fipo de servicios, para lo cual se

requiere implementar acciones en el plazo inmediato.

Corredores de fransporte de pasajeros fuera del dmbito metropolitano de las
principales ciudades del pais. Lima Metropolitana y las principales ciudades del pais
son el origen y destino de importantes volimenes de vigjes de personas asentadas
en dreas urbanas a distancias no mayores a 100 km, que requieren ser atendidas

mediante un servicio de alta capacidad y frecuencia.

3. Periodo de maduracién corto y/o solucién de problemdticas existentes. El

movimiento de personas en los Ultimos anos, ha generado escenarios que requieren
la pronta ejecucion de proyectos que mejoren las condiciones para la atencién del

fransporte de pasajeros a nivel interurbano actuatl y futuro.

Criterios para proyectos de transporte de pasajeros urbano

Satisfaccion de demanda de transporte de pasdjeros. La demanda de transporte es
el factor mas importante que se utiliza para definir la oportunidad y conveniencia
de implementar intervenciones en el transporte urbano, especialmente si son de
cardcter masivo. En este sentido se ha aplicado los rangos de demanda que
usualmente se utilizan para evaluar este tipo de proyectos y para el caso se

considera una demanda que fluctué entre los 10,000 a 20,000 pasajeros en hora
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pico y sentido pico para transporte de media capacidad y de mas de 35,000 para

sistema iren.

2. Mejorar el sistema de transporte urbano de pasajeros. El incremento de la
poblacién (junto con el aumento de la demanda de vigjes, producto de las
actividades generadas por esta poblacién), adicionado al crecimiento sostenido
de la tasa de motorizacién de vehiculos privados requiere la implementacion de

sistemas de fransporte masivo ferroviarios como ejes articuladores de las ciudades.

3. Periodos de maduracién cortos y/o solucién de problemdticas existentes. El
crecimiento registrado en los Ultimos aflos, en la capital y las principales ciudades
del pais ha generado escenarios que requieren la inmediata ejecucién de
proyectos que faciliten las condiciones para la atencidén del el transporte de

pasajeros interurbano actual y futuro.

Cabe indicar que los proyectos de ferrocarriles para interconexidn internacional no se
consideran en el presente andlisis multicriterio, pues en estos proyectos tienen en cuenta
adicionalmente, aspectos de politica de integracidn regional vy relaciones

internacionales con los paises vecinos.

7.2. Propuesta de proyectos de infraestructura ferroviaria

Infraestructura ferroviaria

De acuerdo con los resultados del andlisis de proyectos se identificé un grupo de
proyectos que responden a la orientacién y se enmarcan en los lineamientos de politica
y estrategias de desarrollo del sistema ferroviario del pais. Asimismo, responden al
objetivo de corto plazo de mejorar y potenciar el sistema de transporte ferroviario
existente, a través de intervenciones que permitirdn mayor eficiencia en su operacion,
seguridad en el servicio y respecto de la poblacién aledana, asi como la mayor

eficiencia econdmica.

El planteamiento del Plan considera que en la medida que se avance en los estudios, se

podrd contar con elementos de juicio adicionales para revisar la propuesta inicial del

Plan a efectos de ir incorporando nuevos proyectos ferroviarios, enmarcados siempre en

la politica y estrategia definidas.
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Descripcion de proyectos

A continuacién se presenta una breve referencia de cada uno de los proyectos.

7.2.1.

Proyectos de mejoramiento de la infraestructura ferroviaria existente

Ferrocarril del Centro

El mejoramiento de esta infraestructura comprende la construccién Tunel Trasandino y

también los mejoramientos de la via férrea la Oroya-Huancayo y de la infraestructura

ferroviaria Jauja-Huancayo, asi como de Ate-Chosica, entre otros.

Construccién Tunel Trasandino. Construccién de un tUnel tfransandino de 25.05
km de longitud aproximada, para cruzar los Andes a 3,800 m.s.n.m. en vez de
hacerlo a 4,781 m.s.n.m. como ocurre actualmente; y otros dos tUneles de 4.75
km y 13.27 km, respectivamente, para eliminar los zigzags existentes. Incluye la
construccion de patios ferroviarios, dotados de grias y equipamiento en
general, para el intercambio de carga entre el ferrocarrl y camiones, en los
lugares y con las caracteristicas que indiquen los estudios de demanda

respectivos.

El objetivo del proyecto es modificar el trazo del Ferrocarril del Centro con el fin
de mejorar las condiciones de servicio del ferrocarril en términos de incremento
de la capacidad de carga axial (30 ton/eje), simplificaciéon de la operacion y
mejora de la seguridad en virtud de la eliminacién de los zigzags, asi como la
reduccién de los tiempos de vigje entre Lima y Huancayo. Asimismo, darle las
condiciones suficientes para captar el transporte masivo pesado de carga que
actualmente circula por la Carretera Central, asi como una parte del de

pasajeros, con el fin de descongestionarla y preservar su conservacion.

Este proyecto permitird inversion complementaria en el material rodante y ofra
infraestructura, que deben permitir, entre otros, disponer de un servicio de
fransporte de pasajeros con una reducciéon sustantiva de los tiempos de vigje
actuales. En este sentido, este proyecto es parte de la estrategia integral de

resolver la problemdtica actual de congestion de la carretera central.
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Oftros proyectos: El TUnel Trasandino debe ser gradualmente complementado
con inversiones en infraestructura en el Ferrocarril del Centro. Entre estos
proyectos se puede mencionar: (i) reforzamiento de puentes, (i) mejoras en la
via férrea del framo La Oroya — Huancayo, (i) mejoras de la infraestructura
complementaria en el tramo Jauja — Huancayo, (iv), mejoras en el tframo Ate —
Chosica, y (v) construccidon de cercos y pasos a desnivel en framos criticos entre

Callao y Huancayo.

Por ejemplo, en el caso del proyecto de mejoramiento en la via férrea del framo
La Oroya — Huancayo se propone la renovacién de la via con rieles nuevos de
115 Ib/yd, durmientes de concreto pretensado con capacidad de 30 ton/eje;
balastado; nivelacion y alineamiento de la via, en una longitud del orden de 160

km.

El objetivo del proyecto es dotar a la via La Oroya-Huancayo (124 km), de
caracteristicas uniformes y similares a las provistas en los Ultimos quince afos en
el tramo Cadllao-La Oroya, para hacer posible la circulaciéon de vagones con

carga axial de 30 toneladas en toda la longitud.
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Ferrocarril del Sur

Este ferrocarril tiene una especial importancia por ser de gran vufiidad para el
crecimiento de la produccién minera en los siguientes afos. Asimismo, es una opcion
importante para la construccion de un ferrocarril biocednico en sudamérica que una las
economias de Brasil, Bolivia y Peru. Algunos proyectos para el fortalecimiento de esta

infraestructura son:

e Construccion de una via férrea de evitamiento en la ciudad de Arequipa.
Construcciéon de infraestructura ferroviaria (via férreq, sefalizacién automdtica,
cruces a desnivel, etc.) sobre un nuevo trazo en la periferia de la ciudad de
Arequipa. Reubicacion de los tfalleres de mantenimiento y reparacion de
material rodante (locomotoras, coches y vagones) en un lugar estratégico para
tal fin. El objetivo es dotar de una nueva ruta para evitar que los frenes de carga

transiten por la zona urbana de la ciudad de Arequipa

e Mejoramiento de la via férrea en el framo La Joya - Imata. Renovacién de rieles,
durmientes vy rieles nuevos de 115 Ib/yd, durmientes de concreto pretensado
nuevos con capacidad de 30 ton/eje; balastado; nivelacién y alineamiento de
la via, en una longitud del orden de 250 km. El objetivo del proyecto es dotar a la
via férrea del framo La Joya - Imata, de caracteristicas similares a las ya provistas
al tramo Matarani - La Joya, a fin de lograr uniformidad en las caracteristicas y

capacidad portante de la via, para el transito de frenes con carga de minerales.

Ferrocarril Sur Oriente

El ferrocarril que une las zonas de Cusco y Aguas Cdlientes, es una infraestructura
esencial en la economia de la regidn Cusco, especificamente en el soporte de la
actividad turistica. En esta via la importancia relativa del transporte de pasajeros es
evidente por lo que los proyectos de mejora también se centran en las estaciones.

Algunos proyectos son:

L~y 7o», e Construccién de falso tinel en el km 49.600 (Pomatales). Construccion de un
| falso tunel de 200 m de longitud y obras civiles complementarias (portales, muros
de concreto; obras de drenagje y proteccion de los taludes aledaios). El objetivo
del proyecto es proteger de derrumbes la via del Ferrocarril Sur Oriente en el km

49.600, a fin de dotar de seguridad al fr&fico de trenes y al personal ferroviario.
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¢ Reubicacién de la Estacién Hidroeléctrica. Prolongacién de la via principal 340
m; construccién de un fridngulo ferroviario para dar vuelta a las locomotoras;
construccidon de una linea de andén, un andén, un edificio de estacion y un
cerco al patio de la estacién. El objetivo del proyecto es poner a disposicion del
pUblico una nueva Estacion Hidroeléctrica en un lugar con espacio sufiente para
que los usuarios dispongan de las comodidades del caso, asi como dotar a la
estacion de facilidades para voltear las locomotoras y ejecutar maniobras con
seguridad.

Oddantaytamoo
.“ Quebrada

& de Pomatales

Aricanuas:

o Reubicacion de Estaciéon de Ollantaytambo. Reubicacién de la estacién actual,
mediante la construccion de una nueva estacidn y patio ferroviario en las
afueras de Ollantaytambo, con las instalaciones, facilidades y servicios publicos
gue dispone el Reglamento Nacional de Ferrocarriles. El objetivo del proyecto es
dotar a la localidad de Ollantaytambo de una estacidén y patio ferroviario que,
en reemplazo de los actuales que resultan insuficientes, sean ubicados fuera del
perimetro de la ciudad, con las instalaciones necesarias para la atencion de los

J— pasajeros, asi como para la operacion de los trenes que confluyan en ella

o Instalaciéon de un sistema de control centralizado de trafico de frenes entre

Oliantaytambo y Aguas Cadlientes. Provision, montagje y puesta en servicio de un
sistema de control de frafico centralizado (CTC) para en el Ferrocarril Sur Oriente,
acorde con las caracteristicas fisicas y operativas de éste. Incluye la

construccién y/o ampliacion de los desvios de cruzamiento que sean necesarios
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para el diagrama de operaciones que se implemente. El objetivo del proyecto
es dotar al Ferrocarril Sur Oriente de un sistema CTC para el control del
movimiento de los trenes en la via principal entre Ollantaytambo y Aguas

Cadlientes, con el fin dar plena seguridad al servicio de trenes de pasajeros.

e Construccion de almacén en Aguas Cdlientes. Construccion de almacén con
desvio ferroviario en la locadlidad de Aguas Cdlientes, y provision de
equipamiento con fajas fransportadoras u otros equipos que faciliten la
descarga de los vagones. El objetivo del proyecto es dotar de las facilidades
para descargar los vagones y almacenar la carga de forma expeditiva, a fin de

liberar los vagones para que continden en operacion.

Ferrocarril Huancayo - Huancavelica

Este ferrocarril tiene una especial importancia porque su integracién al ferrocarril del

centro permite trasladar las mejoras en esta Ultima a la poblacién de Huancavelica.

¢ Rehabilitacién complementaria de la infraestructura ferroviaria. Instalacion de
ricles nuevos, balastado, alineamiento y nivelacién de la via; reforzamiento de
taludes, proteccién contra la accién erosiva de los rios Mantaro e Ichu; mejora
de las instalaciones y equipamiento de los talleres de mecdnica. El proyecto
tiene como objetivo restablecer el servicio de transporte regular y sostenido del
Ferrocarrii Huancayo-Huancavelica, previa la ejecucidn de inversiones
destinadas a rehabilitar la infraestructura ferroviaria y la flota de material
rodante, en el marco de una concesidn del ferrocarrii como una Organizacion
Ferroviaria Integral. Estas mejoras deben ser parte de los objetivos de la

concesidn de este ferrocarril, prevista para el primer frimestre del afio 2016.
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Ferrocarril Tacnha - Arica

Este proyecto reviste importancia para una articulacién intermodal entre Arica y Tacna,

en un contexto en el cual la demanda crece rdpidamente.

¢ Mejoramiento de la infraestructura ferroviaria. Renovacién de rieles, accesorios y
durmientes; balastado; nivelacion y alineamiento de la via principal (60 km);
provision de senalizacidn y comunicaciones; construccidon de desvios para
cruzamiento de trenes; construccién de una nueva estacion y de facilidades
para el mantenimiento y reparacién del material rodante en Tacna; ampliaciéon
del pafio de maniobras en Arica; provision de material rodante. El objetivo es
restablecer el servicio ferroviario en forma regular y sostenida entre Tacna y

Arica, con infraestructura y material rodante renovados.

Cindad Nueva
TACNA
. *Mocollay

Aeropuerto de Tacna -El Motro

L X stacion el Hospicio

i, Chacallut ¥ " Complejo Aduanero Santa Rosa
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7.2.2. Proyectos de desarrolio de nueva infraestructura ferroviaria

Proyectos interurbanos

Existen varios proyectos, actualmente en discusién o evaluacién para [a construccién de
trenes inter-urbanos en la region costa.

e Tren de la Costa. Este ferrocarril fue inicialmente presentado como una iniciativa
privada para abastecer el tramo Ica — Sullana. La importante magnitud del
proyecto ha determinado que exista una version mds reducida con los tramos

Lima y Huacho y Lima-Chincha, respectivamente:

Tramo Lima - Huacho. Longitud aproximada: 155 km. El objetivo es establecer
oportunamente un corredor ferroviario a lo largo de la costa, en el framo Lima -
Huacho en funcién de la demanda de transporte de carga y pasajeros.
Comprende la construccidén de infraestructura ferroviaria; instalacion de

sefializacién, control de trenes y comunicaciones.

Tramo Lima-Chincha. Construccién de infraestructura ferroviaria; instalacién de
sefalizacién, control de tfrenes y comunicaciones, entre Lima y Chincha. El
objetivo es establecer oportunamente un corredor ferroviario en el framo Lima-

Chincha en funcién a la demanda de transporte de carga y pasajeros.

e Ampliacion de Interconexién Huancayo - Huancavelica. Consistente con la
politica de interconectar a la regién Huancavelica, donde el déficit de
infraestructrura ha sido histérico, se discuten proyectos para gradualmente

ampliar la ruta hacia Huamanga, Abancay y Cusco.

e Ferrocarirl Tambo del Sol — Pucallpa. Construccién de infraestructura ferroviaria e
instalacion de sefializacion, control de frenes y comunicaciones, para la
operacién de un ferrocarril entre la localidad de Tambo del Sol (km 92 de la via
férrea La Oroya-Cerro de Pasco) y Pucdllpa (Ucaydli), y su empalme con la via

del Ferrocarril del Centro. Longitud aproximada: 580 km.

e Ferrocarril San Juan de Marcona - Andahuaylas. Construccién de infraestructura
ferroviaria e instalacion de sefidlizacion, control de frenes y comunicaciones,
para la operacion de un ferrocaril de carga enfre el puerfo de San Juan de

Marcona (Ica) y la ciudad de Andahuaylas. Longitud aproximada: 570 km. Este
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proyecto debe desarrollarse simultdneamente con el correspondiente a un

puerto maritimo en San Juan de Marcona u ofro puerto cercano.

e Ferrocarril Hidroelécirica Macchu Pichu - Punto navegable del rio Urubamba.
Construccion de infraestructura ferroviaria e instalacién de seializacién, control
de frenes y comunicaciones, para la operacién de un ferrocarril de carga entre
la estacion Hidroeléctrica de Macchu Pichu y un punto navegable del rio

Urubamba. Longitud aproximada: 270 km.

¢ Ferrocarril Norandino Cajamarca - Salaverry. Construccidon de infraestructura
ferroviaria e instalacion de sefidlizacion, control de frenes y comunicaciones,
para la operacion de un ferrocaril de carga entre Cajamarca y el puerto

Salaverry. Longitud aproximada: 240 km.

Proyectos urbanos e interurbanos en Lima y Callao

Lima y Cdallao son cenftros fundamentales tanto para el fransporte de carga como el
fransporte de pasagjeros, los cuales han incrementado su actividad econdmica en los
Ultimos afos y en consecuencia, también se han incrementado sus flotas vehiculares.
Por el lado del transporte de carga, el 51% del valor de las exportaciones peruanas en el
ano 2014 salié al exterior a fravés del Callao.53 En la regién Lima, la flota vehicular de
carga autorizada ha experimentado un aumento de 224% en los Ultimos 10 afos. En
cuanto al transporte de pasagjeros, en el 2014 el trafico de pasajeros en vigjes
interprovinciales dentro de las regiones Lima y Callao ascendidé a 29.6 millones de
pasajeros, lo que fue equivalente al 37% de pasajeros transportados por medios formales
en el pais, lo que ha implicado que el parque vehicular de transporte de pasajeros

autorizado de Lima se haya incrementado en 39% en los Ultimos 10 aios.

En consecuencia del aumento de autos, la congestidén vehicular de la ciudad de Lima y
Cdllao es cada vez mayor, existiendo actualmente vias que se utilizan mdas del 150% de
su capacidad. La congestidn vehicular tiene consecuencias nocivas, pues genera
grandes pérdidas de horas-hombre que podrian ser utilizadas en actividades

productivas.

""‘W"%Qimismo, es importante notar que la distribucion de esta creciente flota vehicular es

dégiguol por lo que existe un importante segmento de la poblacion de Lima

Méfropoli‘rono y Callao que depende del transporte publico para movilizarse. Tanto el
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cono norte como el cono sur presentan las tasas mds bajas de tenencia de vehiculo de
la regién. Por lo tanto, el Estado debe pensar en sistemas de articulacion de transporte
que permitan mejorar la movilidad y accesibilidad, especialmente en las zonas peri-

urbanas, estableciendo un sistema de fransporte eficiente, confiable, seguro.

Las demandas por una ciudad mdés limpia ambientalmente, menos congestionada y
ordenada implican la generacion de nueva infraestructura que permita resolver las
necesidades planteadas de manera eficiente. En esta situacion, el area metropolitana
de Lima y Callao presenta importantes retos de gestién de la movilidad (disminucion de
la congestidn y contaminacion atmosférica, promocién y optimizacion del transporte

pUblico), que suponen grandes retos al sector transportes y comunicaciones.

Proyectos urbanos en Lima y Callao

A. Consolidacién de la Red Basica del Metro de Lima y Callao

La Red del Metro de Lima y Callao es un moderno sistema de transporte sostenible, con
una elevada capacidad de transporte de pasajeros, que permitira reducir los tiempos
de vigje empleados, mejorando los niveles de productividad de los pobladores y las

empresas en donde brindan sus servicios.

El 23 de diciembre del 2010 se suscribi®d el Decreto Supremo No. 059-2010-MTC,
refrendado por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones, donde se aprueba la Red
Bdsica del Metro de Lima - Sistema Eéctrico de Transporte Masivo de Lima y Callao
conformada por seis lineas referenciales. De esta manera, se inicié un megaproyecto de
infraestructura vial a nivel urbano que haria frente a las necesidades de la metrépolis

para la mejora en la movilizaciéon de su poblacion.
Las rutas previstas son las siguientes:
e Llinea 1: Avenida Separadora Industrial, Avenida PachacuUtec, Avenida Tomas

Marsano, Avenida Aviacién, Avenida Grau, Jirén Locumba, Avenida 9 de

Octubre, Avenida Préceres de la Independencia, Avenida Fernando Wiese.

e Linea 2: Av. Victor Raudl Haya de la Torre (Carretera Central), Av. Nicolds Aylién,
Av. 28 de Julio, Av. Paseo de la Republica, Av. 9 de Diciembre (Paseo Coldn), Av.
Arica, Av. Venezuela, Av. Germdan Amézaga, Av. Oscar R. Benavides (Coloniall,

Av. Guardia Chalaca.
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Linea 3: Avenida Alfredo Benavides, Avenida Larco, Avenida Arequipa, Avenida
Garcilaso de la Vega, Avenida Tacna, Avenida Pizarro, Avenida Tdpac Amaru,

Avenida Rosa de América, Avenida Universitaria.
e Llinea 4: Avenida Elmer Faucett, Avenida La Marina, Avenida Sanchez Carrion,
Avenida Salaverry, Avenida Canevaro, Avenida José Pardo de Zela, Avenida

Canadd, Avenida Circunvalacion, Avenida Javier Prado.

¢ Llinea 5: Avenida Huaylas, Avenida Paseo de la Republica, Avenida Republica de

Panamd, Avenida Miguel Grau.

¢ Llinea é: Av. TUpac Amaru, Av. los Alisios, Av. Universitaria, Av. Bertolotto, Av. Pérez

Aranibar (Ex Av. Eercito), Av. Angamos, Av. Primavera (Santfiago de Surco).

Grdfico 16: Mapa de la Red Bdsica de Metro de Lima y Callao

SAN JUAN
OE LURHGANCHO

rm—®
5 'L §%

‘nLvR D 54 TEMRT

AL %
e AATEIS

G, VILLA EL SALVADOR

fe,,’
S .
.. f ANl
ol L 1WA

CHORRILLSS

=
("‘/

RED BASICA DEL METRG DE LIMA
“'mlwﬂu TRALSPOATE RASAO OE LILA Y CALLAD
[3 RN
“Fuente: MTC

121




_ | Ministerio Difundido por:
PERU|de Transportes ICG - Instituto de la Construccion y Gerencia
y Comunicaciones icg@icgmail.org / www.construccion.org

Es prioritario avanzar en la consolidacién de la Red del Metro de Lima y Callao,
continuar con la construcciéon de la Linea 2, finalizar los estudios de preinversion de la

Linea 3 y formular los estudios de perfil para la Linea 4 del Metro.

Se estima el traslado de mds de 60,000 pasajeros por hora para las préximas lineas a
construirse, los mismos que podrdn lograr una mayor puntudlidad en sus centros
laborales. Los beneficios sociales estimados superan los costos de los mismos en ahorro
de tfiempo, disminucion de costos operativos vehiculares, reduccidn de accidentes,
disminucién de la contaminacién ambiental y por la revalorizacién de predios en el drea

de influencia de las estaciones.

e Lineal
La Linea 1 del Metro de Lima y Callao consta de 26 estaciones y recorre nueve
distritos: Villa el Salvador, Villa Maria del Triunfo, San Juan de Miraflores, Santiago de
Surco, San Borja, La Victoria, El Cercado de Lima, El Agustino y San Juan de
Lurigancho.
La construccién de la primera Linea del Metro de Lima concluyd en mayo del 2014 y

se dio en las dos siguientes etapas:

* Tramo I: Villa El Salvador - Av. Grav

De 22,20 kildbmetros de extension, cuenta con 16 estaciones, de las cuales 7 fueron
culminadas en 1990 y 9 en 2011. La operacién comercial inicié el 9 de enero del
2012 con cinco trenes de seis coches cada uno. Luego de fres meses de prueba
en los que se ofrecié un servicio gratuito, el 5 de abril del 2012 inicié el cobro de

pasajes a los usuarios.

« Tramo 2: Av. Grau - San Juan de Lurigancho
De 12,24 kildbmetros de extensidn, recorre los distritos de Cercado de Lima, El
Agustino y San Juan de Lurigancho. Cuenta con diez estaciones y el tiempo

aproximado de vigje es de veinte minutos.

El Tramo 1 inicidé operaciones en enero del 2012 y en julio del 2014 se dio inicio a las
operaciones comerciales de toda la Linea 1, lo que permitié transportar, al 2015, mas
de 300 mil pasajeros diarios. Esta linea tiene una capacidad para fransportar una
demanda mdaxima de 350,000 pasajeros al dia (con una frecuencia de prestacién

de servicio de 6 minutos entre frenes) y un mdximo de 20 mil pasajeros por hora por
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sentido. Actualmente, estdn en operacidn 24 trenes para cubrir el servicio de la

Linea 1 en su totalidad.

Ampliacién de la capacidad de transporte de pasajeros de la Linea 1

La demanda de transporte de la Linea 1 en el 2015 fue aproximadamente 320 mil
pasajeros por dia. Esta demanda corresponde a la calculada para el anfo 20 en el
“Estudio de demanda del Tren Eléctrico de Lima Linea 1" (2010}, el cual se usd para
la Concesion de la Linea 1. Por ello, surge la necesidad de tomar acciones que den
solucion a las condiciones del servicio actual y futuro de la Linea 1, tomando en
cuenta los resultados de la proyeccion de la demanda.

La ampliacién de la capacidad de la Linea requiere de la adquisicion de material
rodante adicional, asi como la adecuacién de las estaciones de pasajeros.
Asimismo, se estd evaluando una ampliacidn de la ruta mediante un teleférico de
Villa Maria del Triunfo a Manchay. Con la ampliacion de estaciones, material
rodante y la posibilidad del teleférico se busca reducir la prestacién del servicio de

intervalos de é minutos a intervalos de 3 minutos.

¢ Material rodante
Se considera la adquisicion de 20 trenes de 06 coches, asi como 19 coches
motrices para incorporar un coche adicional a cada uno de los trenes de 05
coches existentes. El monto de inversion estimado es de US$ 320 millones, los
cuales consideran una inversidn de US$ 270 millones para el material rodante

y de US$ 50 millones para obras complementarias a la inversidon en frenes.

e Adecuacion de estaciones de pasajeros
Para responder a la mayor demanda de transporte, se confemplan
modificaciones a las cinco principales estaciones: Villa El Salvador, La

Cultura, Gamarra, Miguel Grau y Baydvar. 54

54 Especificamente, las modificaciones de cada estacién son las siguientes:

Villa El Salvador: instalacion de escaleras mecdnicas, adecuaciéon de la distribucién interna, instalacion de
nuevos torniquetes y maquinas expendedoras de boletos.
La Cultura: Reubicacidn de boleteria, instalaciéon de nuevos torniquetes y mdaquinas expendedoras de

boletos, reubicacién de las maquinas expendedoras de boletos actuales y apertura de nuevo ingreso

" hacia la Calle Comercio.

Gamarra: Reubicacién de boleteria, instalacion de nuevos tormiquetes y maquinas expendedoras de
boletos, reubicacién de las maquinas expendedoras de boletos actuales y apertura de nuevo ingreso
hacia la calle Sebastidn Barranca.

Miguel Grau: adecuacioén de la distribucion interna, instalacion de nuevos forniquetes y maquinas
pendedoras de boletos.
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» Ampliacién de la ruta de la Linea 1 mediante teleférico
Asimismo, se cuenta con un estudio preliminar para ampliar la ruta de la
Linea 1 del Metro de Lima a través del teleférico Villa Maria del Triunfo -
Manchay (Pachacdmac). Esta extension es particularmente importante ya
gue Pachacdmac llegard a duplicar la cantidad de poblacién que fuvo en
el ano 2007, pasando de 69 mil a 130 mil habitantes en el 2015,
aproximadamente. Ademds, es el distrito de Lima que experimentard el maés

alto crecimiento de la poblacién (47.75%) en el periodo 2020-2030.

El proyecto consiste en un sistema de gdéndolas desenganchables con una
velocidad de 18 kildmetros por hora y una capacidad de ocho a diez
personas. Con ello, el sistema tiene una capacidad méxima aproximada de
3600 personas por hora y sentido. La estacién de Villa Maria del Triunfo seria
modificada para permitir el adecuado funcionamiento de una estaciéon
bimodal (metro-cable). Asimismo, se construirian dos framos continuos con
una extensidn aproximada de 9 kilbmetros. Actualmente, el fiempo de
movilizacién en transporte publico es de 55 minutos y se espera que con el
teleférico el tiempo de conexidon con la Linea 1 se reduzca a 36 minutos, es

decir que se generaria un ahorro de tiempo de 35% por persona.

Linea 2 y ramal Av. Faucett - Av. Gambetta de la Linea 4

El proyecto consiste en un metro subterrdneo con 35 estaciones y 34.6 km de
extension. De estos, 27 km pertenecen a la Linea 2 del meifro de Lima y 7.6 km es un
ramal de la Linea 4 del metro de Lima. El tUnel de la Linea 2 tiene una longitud de 21

km y el tUnel de la Linea 4 tiene una extension de 5.8 km.

Cabe sefnalar que la Linea 2 y ramal de la Llinea 4 estG preparada para
ampliaciones futuras, gatilladas con el incremento de demanda superior a 660,000
pasajeros por dia. Con ello, la flota de frenes se incrementaria de 35 a 77 frenes para
la Lihea 2y de 7 a 9 trenes para el Ramal de Linea 4 Av. Faucett — Av. Gambetta.
Con este incremento del material rodante resultado de la mayor demanda, se iria
reduciendo la frecuencia del servicio de 150 segundos a 80 segundos entre frenes.

Las caracteristicas principales del proyecto se presentan en la Tablo 38.

Baydvar: adecuacion de la disfribucion interna, instalacion de nuevos torniquetes y maquinas
expendedoras de boletos.
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7™, | Control ATC:

También es importante destacar que el material rodante de la Linea 2 y ramal de la

Linea 4, cuyas caracteristicas se encuentran en

la Tabla 39, permitird el

funcionamiento automatico de la linea, asi como contar con altos estdndares de

seguridad.

Tabla 38. Caracteristicas de las obras civiles de la linea 2 y el ramal de la linea 4 del
Metro de Lima y Callao

Linea 2 Linea 4
Longitud total 26.99 Km 7.62 Km
Longitud del tinel 21 Km 5.8 Km
Ténel ejecutado con Mdquina Tuneladora
(TBM) 13.6 58
Tonel ejecutado con el Nuevo Método 74 00
Austriaco (NATM)
NUmero de estaciones 27 08
NOmero de pozos de ventilacién 27 07
Patio taller 01 (Santa Anita) 01 {Bocanegra)

Potenciales habitantes beneficiados

2.1 millones directamente beneficiados en

la zona de influencia {10 distritos) 1/

Material rodante (al 2020) 35 7
Material rodante (al 2030) 57 8
Intervalo de paso en hora punta (al 2020) 150 segundos 360 segundos

Tiempo promedio de viaje

45 min

1/ Ate, Santa Anita, San Luis, El Agustino, La Victoria, Cercado de Lima, Brefa, Bellavistq,

Carmen de La Legua y Callao.

Tabla 39. Caracteristicas del material rodante de la linea 2 y el ramal de la linea 4
del metro de Lima y Callao

Proveedor: Ansaldo Breda (ltalia)

N° de trenes:

Primera Etapa A: 05 frenes, Capacidad 1,200 pasajeros

Primera Etapa B: 20 trenes, Capacidad 1,200 pascjeros

Segunda Etapa

Linea 2: 35 trenes, Capacidad 1,200 pasajeros

Linea 4: 07 trenes 1,200 pasajeros

Caracteristicas:

Conduccién automdtica, tipo GoA4

ATO Conduccién y Control automdtico del fren

ATP Proteccidén automdtica de trenes y pasajeros

ATS, supervision automdtica de los trenes

Abordaje:

Puerta de andén sincronizado con la apertura de puertas de los trenes
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El proyecto tiene un costo total de US$ 4,530,928,148, sin incluir IGV ni costos de
expropiaciones. El costo principal del proyecto es la inversion en infraestructura y
sistemas, el cual a su vez tiene como costo principal la construccién de estaciones y
del tUnel, pozos y superestructuras. Es importante sefalar que los costos de obra civil

estan asociados a las caracteristicas de ingenieria y seguridad de la linea.

La concesidn de la Linea 2 y el ramal de la Linea 4 de la Red Bdsica del Metro de
Lima y Callao, de iniciativa publica, tiene como objeto tanto la construcciéon como
la operacion del proyecto. Especificamente, el contrato implica que el
concesionario se encargue del disefio, financiamiento, construccion de las obras,
equipamiento electromecdnico, provision del material rodante, operacién vy

mantenimiento.

El contrato fue suscrito el 28 de abril del 2014, y la concesién a 35 anos otorgada al
"Consorcio Nuevo Metro de Lima" por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones
con un presupuesto de inversion de US$ 4,530'928,168.22 sin IGV. Las obras de la
Linea 2 del Metro de Lima se han iniciado beneficidndose directamente a cerca 2.1

millones de personas que viven en 10 distritos de la metrépoli.

Por otro lado, el expediente técnico del proyecto redlizdé estimaciones del beneficio
social que generard el proyecto. Los beneficios comesponde a la diferencia del
tiempo de vigje de los usuarios entre la situacion “sin proyecto optimizado” vy la
situacién “con proyecto”, medida anualimente y durante el horizonte de evaluacion.

Como resultado, los beneficios asociados a este proyecto son los siguientes:5s

- Ahorros por la disminucidn de los tiempos de vigje: Se estima que el proyecto
generard mas de US$ 20 mil millones de délares en ahorros por este concepto,
durante sus primeros 30 afios de operacion.

- Ahorros por la disminucién de los costos operacionales vehiculares: Los
beneficios por ahorros de costos de operacion vehicular para el afo 2018
ascienden US$ 33 millones de ddlares, mientras que para el 2020 se calcula un

ahorro anual de US$ 64.5 millones de ddlares.

- Ahorros por reduccion de accidentes: Como resultado del retiro de vehiculos
convencionales del sistema de transporte puUblico, los cuales contribuyen a

incrementar los indices de accidentes, se han estimado ahorros de alrededor de

% Los beneficios sociales se calcularon con una evaluacion costo-beneficio para un horizonte de 20 ahos y
con una tasa de descuento de 9%. Asimismo, se considerd un valor social del tiempo de pasajero de 6.15 soles
por hora pasajero y un tipo de cambio de 2.65 soles por ddlar.
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US$ 430 millones de ddlares, durante todo el periodo de evaluacidon del
proyecto (30 anos).

- Ahorros por la reduccion de la contaminaciéon ambiental: Durante el periodo de
evaluacion del proyecto (30 afios), se han estimado ahorros por este rubro

ascendentes a US$1,250 millones de ddlares.

e Linea3
Con un frazo proyectado de 38 km, 29 estaciones y una demanda de 2.5 millones de
pasajeros por dia, esta Linea permitird unir al Cono Norte de Lima, asi como al Cono
Sur, con el Centro de la capital del Perd. Ambas son dreas de crecimiento de la
ciudad y de la poblacion. Estas poseen un mayor nimero de desplazamientos, en
parte debido al crecimiento de empleo de las zonas. De acuerdo con los estudios
de demanda existe una demanda potencial de entre 50,000 y 55,000 pasajeros por

hora y sentido, en la hora punta de la maiana, en el framo mds cargado.

Este proyecto permitird mejorar la calidad de vida y productividad de las personas
que viven alrededor de las estaciones previstas en el trazo referencial. Beneficiara
directamente a la poblacidon de seis distritos y tendrd un plazo estimado de

construccion de 5 anos.

e Llinea4
El trazado preliminar de esta Linea incluye las Avenidas Elmer Faucett, La Maring,
Sanchez Carridn, Salaverry, Canevaro, José Pardo de Zela, Canadd, Circunvalacion,
y Javier Prado. Sin embargo, existird un trazo definitivo conforme a los estudios de

preinversion.

o Llineas
El recorrido preliminar planteado para esta Linea considera las Avenidas Huaylas,

Paseo de la Republica, RepuUblica de Panamd y Miguel Grau.

o Lineas
Bl dmbito de influencia de esta Linea comprende la ciudad de Lima, bdsicamente
en los distritos aledanos a las Avenidas TUpac Amaru, Los Alisos, Universitaria,

Bertolotto, Pérez Aranibar y Angamos.

Asimismo, el sector estd interesado en desarrollar el sistema urbano masivo de metro en

) _..otras ciudades intermedias del resto del pais.
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B. Transporte intermodal: integraciéon de la Red Bdasica del Metro de Lima y Callao y el

Metropolitano

El Ministerio de Transportes y Comunicaciones tiene visién integrada intermodal de
fransporte urbano. En este contexto, en mayo de 2015 se firmd un convenio con el
objetivo de establecer mecanismos de cooperacion mutua entre el MIC y Ia
Municipalidad de Lima conducentes al desarrollo integral de los sistemas de transporte
masivo de la ciudad de Lima Metropolitana para el beneficio de la poblacién. En
particular, el MTC se comprometié a rediizar las gestiones necesarias para habilitar los
recursos a ser utilizados por la Municipalidad para la elaboracién de estudios vy
ejecucion de los siguientes proyectos: (i) el corredor Naranjal —Chimpu Ocllo del -
Metropolitano, con el objetivo de ampliar el Metropolitano hasta Carabayllo y vincularlo —
a todos los distritos del cono norte, y el cual es consistente con el trazo de la Linea 3 del nt
Metro, (i) el proyecto que vincularia a los distritos de Chorrillos, Villa Maria del Triunfo y ~
Villa B Salvador, construyendo una alternativa a la Panamericana Sur, permitiendo la =
integracion del Metropolitano con la Linea 1 del Metro, (iii) proyectos complementarios
que vinculen la linea 1 del Metro de Lima con la estacién central del Metropolitano, y
(iv) proyectos complementarios que permitan vincular a los distritos de Villa Maria del

Triunfo con San Juan de Miraflores e integrarlos al uso de la Panamericana Sur.

C. El Anillo Vial periférico de Lima y Callao

El Proyecto es una iniciativa Privada cofinanciada (IPC) presentada por el Consorcio
conformado por las empresas Cintra Infraestructura S.A. y JJC Conftratistas Generales, de -
30 anos de plazo, que tiene como fin crear una via vehicular alternativa que permita N
optimizar la circulacién entre los distritos de la zona norte y este de Lima Metropolitana -
(12 distritos) con el resto de la ciudad. Para ello se ha propuesto implementar una -
autopista de 33.2 km de longitud, desde la Interseccién de la Av. Elmer Faucett con la e
Av. Canta Callao hasta la Av. Circunvalacion. Adicionalmente, se solicité en tramo
adicional que va desde la interseccion Canta Callao con el Ovalo Naranjal, hasta el km
18 de la Av. TUpac Amaru. A la fecha, el estudio del proyecto se encuentra terminado a

nivel de factibilidad.

Proyectos interurbanos en Lima y Callao -

El Ministerio de Transportes y Comunicaciones tiene una vision integral del transporte -

':;;R*‘Cil;;a urbano y suburbano, que permite el fraslado eficiente de pasajeros y carga. En -
A

128



)

)

)

Qg\\"-‘“ o, ,%

5

. | Ministerio Difundido por:
PERU|de Transportes ICG - Instituto de la Construccion y Gerencia

y Comunicaciones icg@icgmail.org / www.construccion.org

| @ Red Vial N° 5
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CARABAYLLO
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Cantoral. Huertos Canto Grande

COMAS
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SAN MARTIN
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AN UARTIR
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>
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= 218,822 Hab.

TUNEL 2

TREN DE
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A CHOSICA -

25

RIMAC
= 164,911 Hab,

= 171,646 Hab.

ST Elaboracién: MTC/OGPP Oficina de Estadistica

N
A. ‘Acceso al norte de Lima: Puerta Norte

../ La problemdtica del transporte al norte de Lima se encuenfra en dos aristas
.. principales: (i) las escasas rutas alternativas, en particular para el Callao y Ventanilla

I:E/q,?;\

(<)

(ii) la falta de un sistema de transporte publico masivo. Las rutas de acceso y salida
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son limitadas ya que son Unicamente dos principales: la Av. Gambetta y la
Panamericana Norte. Ello incrementa la congestion vehicular y afecta
particularmente a los distritos de Callao, Ventanilla, Ancén y Santa Rosa, en donde

habitan aproximadamente 900 mil personas.

Existe una alta demanda de transporte en el corredor de la costa norte del Per(. Se
estima que dentro del corredor Lima-Trujillo, del cual es parte el tramo Lima-Huacho,
se redlizan aproximadamente 105 mil vigjes diarios (considerando viajes parciales —
dentro de la ruta), los cuales recorren una distancia media de 488 kildmetros cada -
uno.%¢ Del total de vigjes del corredor, la mayoria son interdepartamentales (53%), -
mientras que los vigjes infradepartamentales (47%) e internacionales (1%) e
representan una menor proporcion.s” El 85% de los vigjes se realizan en transporte e

publico.

Asimismo, existe evidencia de la demanda por transporte publico mds seguro y
rapido en la ruta Lima-Huacho. Un estudio reciente muestra que la proporcién de
personas que elegirian el fransporte ferroviario en lugar del transporte en bus ante
distintos escenarios de precios es superior al 50% tanto para vigjes no obligados (de

ocio) como vigjes obligados (trabajo y estudios), respectivamente.58

Por ofro lado, se espera un mayor desarrollo alrededor de la puerta norte, lo cual -
generaria a su vez una mayor demanda por servicios de transporte. En particular, -
este crecimiento estaria asociado con el desarrollo de un futuro parque industrial, asi -

como proyectos habitacionales en Ancoén. -

Para solucionar este problema se tiene previsto el desarrollo de un corredor
ferroviario a lo largo de la Av. Gambetta para el transporte pUblico masivo entre el
Callao y una estacion intermodal a ubicarse al norte de la ciudad. Esto permitird
mejorar el fransito y la salida hacia Huacho, punto estratégico debido al desarrollo

de la industria, comercio y servicios.

56 Se contabilizan los viajes que recorren el corredor Lima-Ica ya sea de forma total o parciat.

7 Typsa, Consultoria para la Elaboracién del Modelo de Transporte Terrestre Interurbano de Pasajeros del Perg,
p. 257. -
% Typsa, Consultoria para la Elaboracién del Modelo de Transporte Terrestre Interurbano de Pasajeros del Perd,

p. 285-286. ~-
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“Blaboracion: MIC/OGPP Oficina de Estadistica

. Sistema de transporte Lima-Ancén
Con el fin de integrar a la poblacién de Ancon, Puente Piedra y Santa Rosa, los

cuales cuentan con una poblacién aproximada de 415 mil personas, se estd
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analizando la posibilidad de formular una intervencién eficiente que permita la
conexion entre Chimpu-Ocllo (ampliacion del Metropolitano) y la Linea 3 del
Metro de Lima y Callao con lo que constituiria la estacién intermodal del norte
(que estaria conectada al fren de cercanias de Ancén-Huacho). Ademads, este
sistema de transporte permitiria garantizar el acceso a la terminal central del

norte, en Ancén, desde la cual partiria el fren de cercanias Ancén-Huacho

o Sistema de transporte Ancén-Huacho -
El proyecto tiene una longitud aproximada de 100 km. El objetivo es establecer ~
oportunamente un corredor ferroviario a lo largo de la costa, en el tramo Lima - -

Huacho en funcion de la demanda de transporte de carga y pasajeros. -
Comprende la construccidon de infraestructura ferroviaria; instalacion de
sefalizacion, control de trenes y comunicaciones. El proyecto constituye un
tramo del Tren de la Costa, el cuadl fue inicialmente presentado como una

iniciativa privada para abastecer el framo Ica — Sullana.

B. Acceso al sur de Lima: Puerta Sur
Existe un alto nimero de vigjes en las rutas hacia el sur de Lima, siendo la ruta Lima-
lca una de las mds importantes. Prueba de ello es que la ruta origen-destino Ico-
Lima, con casi 25 mil vidjes diarios, tiene el mayor nUmero de vigjes

interdepartamentales.s?

Ademds, se estima que dentro del corredor Lima-lca se realizan aproximadamente

95 mil vidjes diarios (considerando vigjes parciales dentro de la ruta), los cuales -
recorren una distancia media de 545 kilbmetros cada uno. Del total de viajes del ~
corredor, la mayoria son interdepartamentales (73%), mientras que los vigjes ~
intfradepartamentales (26%) e internacionales (1%) representan una menor ~
proporciéon.st Asimismo, mds del 80% de los vigjes se realizan en transporte publico.s2 ~
Existe evidencia de la demanda por fransporte pUblico mds seguro y rapido en la
SN—
ruta Lima-Huacho. Un estudio reciente muestra que la proporcion de personas que
elegirian el transporte ferroviario en lugar del transporte en bus ante distintos
¥ Typsa, Consultoria para la Elaboracién del Modelo de Transporie Terrestre Interurbano de Pasajeros del Perd, _
p. 255.
¢ Se contabilizan los viajes que recorren el corredor Lima-ica ya sea de forma total o parcial. N
¢ Typsa, Consultoria para la Elaboracion del Modelo de Transporte Terrestre Inferurbano de Pasajeros del Perg,
D. 255, =
¢2 Typsa, Consultoria para la Elaboracién del Modelo de Transporte Terrestre Interurbano de Pasajeros del Perd,
p. 256. N
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escenarios de precios es superior a 50% y 60% para el caso de viajes no obligados

(de ocio) y los vigjes obligados (frabajo y estudios), respectivamente.¢3

Ante este escenario, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones tiene como
objetivo ofrecer un fransporte rdpido, eficiente y seguro que permita responder a la
alfa demanda de este corredor. Para ello, propone implementar un sistema de
transporte para la ruta Lima-Chincha. Este consiste en un sistema de transporte de
Lima a Lurin, desde donde partirdn los trenes de cercanias hacia Chincha. Este
* proyecto no solo reducird el tiempo de viaje de los pasajeros, sino que también
‘revalorizard los terrenos que se encuentren a lo largo del recorrido generando mds

«;‘pues’ros de trabgjo.

OWRECS
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6 Typsa, Consultoria para la Elaboracién del Modelo de Transporte Terrestre Interurbano de Pasajeros del Pery,
p. 285-286.
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Sistema de transporte Lima-Lurin

El objetivo de este sistema de fransporte es garantizar el acceso a la terminal

central del sur, en Lurin, desde la cual partirian los frenes de cercanias Lurin-

Chincha. Utilizando la infraestructura planificada, la Red Bdsica del Metro de

Lima y Callao, se propone extender la Linea 1 y la Linea 5, de tal forma que estas

extensiones puedan llegar al terminar en Lurin. En particular, se plantea:
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o Extender la Linea 1 hasta la Av. 200 Millas para asi permitir su integracién la
Linea 5 mediante un tren ligero que se dirigiria a Lurin

o Extender el trazo de la Linea 5 de manera paralela a la Linea 1, de tal
manera que se comparta la demanda a la nueva linea de metro.

o Generar una estacion de transferencia multimodal intfegrada al Ferrocarril

Regional Interurbano (Tren de Cercanias Sur).

e Sistema de transporte Lurin-Chincha
El tramo ferroviario Lurin-Chincha tendrd una longitud aproximada de 180
kilbmetros y cinco estaciones. El proyecto surge de una iniciativa privada para
disenar, construir, operar y mantener el servicio ferroviario en doble via,

impulsado por energia eléctrica, por un plazo de 50 afios.

&  Pliges |
= © LimMA 7 -3
x . i\‘ 2
. o ”, Huancayg
n Fe
\,
; {
A t
S ’
,, §
" y
C}
X )
ol
oy
Y
~. ‘_j o e
= ’j \Mi-./k"“ﬁ. ST '
R o ’ ;
/ '\; HUANCAVELICA
LEYENDA . / } : Ty 2
INICIATIVA PRIVADA ICA f‘ : { 72 4
m::n:j:m 9 A L,. ;3‘»““\'
— Prebranie > O B NPT A Ve
No Pranariads ) Ychincha
o % Atta 7 v

Elaboracion: AATE

C. Acceso al este de Lima: Puerta Este

o, Hacia el este de Lima existe infraestructura ferroviaria desde Chosica, pues opera la

concesionaria Ferrovias Central Andina, que une el Callao con Chosica, La Oroya,

Cerro de Pasco y Huancayo. Sin embargo, este sistema ferroviario transporta

>~ " principalmente minerales. Asimismo, no existe aun un sistema de fransporte hacia

Chosica. Por ello, el MTC tiene prevista la evaluaciéon de los siguientes proyectos a
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¢ Ampliacién de la Linea 2 del Metro hasta Santa Clara
Este proyecto permitird el traslado hasta un punto de intercambio, desde el cual

partirg el tren ligero Santa Clara-Chosica.

-

-

e Tren ligero Santa Clara-Chosica -

El proyecto consiste en un framo de 23 kildbmetros de Santa Clara hasta Chosica, -

en el que operardn trenes ligeros. Requiere una inversion estimada de US$ 490 -

millones y un plazo de ejecucién de tres afios y medio. Permitird transportar —

alrededor de 350 mil pasajeros por dia. ~

e Tonel Trasandino =~

Este proyecto, desarrollado en detalle en la secciéon 7.2.1., “Proyecto de e

mejoramiento de la infraestructura feroviaria existente”, contribuird al desarrollo =

de la Puerta Este. Al eliminar los zigzags existentes e incluir la construccion de :

infraestructura ferroviaria (patios dotados de grias y equipamiento), permitird _

inversion complementaria en material rodante y otra infraestructura. Ello a su vez -

permitird disponer de un servicio de transporte de pasajeros con menores -

tiempos de vigje y por tanto, contribuird a resolver la problematica actual de -

congestion de la carretera central. N

N

7.2.3. Proyectos de desarrollo de infraestructura ferroviaria para interconexién -
internacional

Actuaimente el MTC analiza dos proyectos de frenes biocednicos que unen las =

economias de Brasil y Perd. Una de ellas a fravés de Bolivia. Estos proyectos permitirdn un =

crecimiento importante en el flujo comercial entre las economias sudamericanas -

involucradas y su comercio con las economias de Asia, siendo consistentes con el :

programa de concesiones de puertos en curso y la estrategia de diversificacion _

productiva. -

e Conexién Ferroviaria Perd - Brasil. Construccién de infraestructura ferroviario; —

instalacién de sefializacién, control de trenes y comunicaciones; e instalaciones ~

auxiliares, que conecte al pais con una via férrea de Brasil y haga posible el ~

-

fransporte de carga desde la costa del Pacifico (Perd) hasta la del Atldntico
(Brasil). Actualmente una comisidn fripartita China-Brasil-Perd desarrolla  los

estudios bdsicos del proyecto.
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Conexiéon Ferroviaria Perd - Bolivia. Construccion de infraestructura ferroviaria;

instalacién de sefalizacién, control de trenes y comunicaciones; e instalaciones

auxiliares, que haga posible el transporte de carga desde la costa del Pacifico
(Perd) hasta Bolivia. Este proyecto tiene varias opciones de trazo, dependiendo

de los puertos de destino y origen en el Pacifico.
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8. ACCIONES INSTITUCIONALES Y NORMATIVAS

El Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario ha considerado de importancia abordar temas
relacionados con el aspecto institucional, regulatorio y normativa técnica, que

constituyen el marco dentro del cual se realiza la actividad ferroviaria en el pais.

En concordancia con la problemdtica identificada, las politicas y estrategias, a
continuacion se plantean un conjunto de acciones que deberian ejecutarse en forma

paralela a las dirigidas al desarrollo de la infraestructura ferroviaria.

Aspectos institucionales

e Fortalecer la organizacién institucional en materia de ferrocarriles, con las
atfribuciones y capacidades para ejecutar funciones en todas las etapas

relacionadas con el fransporte ferroviario.

e Consolidar a los organismos y agencias de la actividad, mediante Ila formccic')h y
capacitaciéon permanente, de los cuerpos profesionales. Dicha capacitacion
deberia referirse a temdticas tales como: politicas ferroviarias, planeamiento de
las inversiones, economia del transporte ferroviario, conocimiento de los
mercados de fransporte de pasajeros y cargas, evaluaciéon de proyectos,
regulaciones ferroviarias técnicas y econdmicas, ingenieria ferroviaria

conceptual, entre otras referidas al transporte ferroviario.

Regulacién y normativa técnica

e Con relacion a la normativa técnica, es recomendable concentrarse en
aspectos de seguridad, emitiendo normas técnicas fundamentalmente para
infraestructura  y los elementos del material rodante que interactian
directamente con la infraestructura. Respecto a ésta se deberia limitar la
normativa a aspectos como los antes sefialados, necesarios para mantener la
uniformidad y compatibiidad tecnoldgica (AREMA, AAR) y producir
principalmente normas de fipo funcional para los aspectos restantes. La
concepcion mencionada implicard modificar algunos aspectos de la normativa

técnica existente.
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Respecto al Reglamento Nacional de Ferrocarriles, se considera necesario
reglamentar el tratamiento de los pasos a nivel tanto vehiculares como
peatonales, fijando los criterios de proteccidn y eventualmente de
desnivelacién. El criterio de cdlificacion de los pasos a nivel se basa en el
denominado “"Momento de Circulacién”, que es el producto de la cantidad de
vehiculos viales por la cantidad de vehiculos ferroviarios que pasan por un
determinado cruce en 24 horas. Segun la magnitud del Momento de Circulacion
se adoptan medidas de proteccidn y de avisos de seguridad crecientes, con un
limite sobre el cual es necesario desnivelar el cruce. Esta materia tiene suma
importancia, toda vez que mas del 90% de los accidentes ferroviarios se produce

por colisiones con vehiculos de carretera y atropello de peatones.

Para no limitar el futuro crecimiento de la actividad ferroviaria, es conveniente
que en una normativa de jerarquia inferior al reglamento se establezca que las
estructuras que se construya sobre la via férrea (como los cruces a desnivel y
otfras) alcancen una altura minima de 8 metros (el articulo 27, Cruces a Desnivel
con Caminos y/o Vias Férreas, no especifica la altura minima). Para todo fipo de
cruces aéreos (articulo 30, Cruces Subterrdneos y Cruces Aéreos de Tuberias,
Cables y/o Estructuras) también se recomienda generalizar la altura minima a 8

metros, que permita el pase de la catenaria de la linea ferroviaria electrificada.

La tendencia mundial en relacién al disefio de ingenieria de los ferrocarriles de
cargas nuevas, o cuando se incorporan obras de arte relevantes en ferrocarriles
existentes, es hacia el incremento de los pesos por eje para poder transportar
cargas cada vez mayores de la manera mds eficiente. El estndar de disefio de
puentes y obras de arte que se recomienda es el Cooper E80, que prevé disefios
que permiten pesos por eje de 80,000 Libras o 36.3 toneladas métricas para
locomotoras y 12 toneladas por metro lineal para vagones (articulo 48, Aspectos
Técnicos a considerar en la Ingenieria del Proyecto). Para ser consecuente con
lo todo lo anterior, los rieles a emplear no deberian en general ser inferiores a los
de 115 libras por yarda (57 kilos por metro, perfil AREMA T115RE).

Con relacién a la Seguridad de la operacién, el Perd deberia generar nuevas
normas incorporando los aspectos mds relevantes, adaptando a la realidad (y
también las posibilidades econdmicas) del sistema ferroviario nacional lo emitido
por la Federal Railroad Administration (FRA). Las regulaciones mads relevantes de

la FRA a ser consideradas por el PerU para su adaptaciéon en cada una de las
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grandes dreas ferroviarias serian los siguientes: Mecdnica (FRA Mechanical
Department Regulations) (Code of Federal Regulations ~CFR-, Titulo 49, partes
210, 215, 216, 217, 218, 221, 223, 225, 229, 231 y 232); Infraestructura (Titulo 49,
Parte 213, Subpartes A-F; Parte 214 y Parte 237); Operaciones (Titulo 49, Partes 217
y 218); Senalizacion (Titulo 49, Partes 234, y 236).

e La AAR, junto a la BOE ha publicado las “Instrucciones para los Ferrocarriles de
Estados Unidos sobre Materiales Peligrosos” (United States Hazardous Material
Instructions for Rail), un documento practico que abarca tematicas como la
documentacién para su transporte, los aspectos a considerar en la inspeccion
de vagones, cémo realizar los movimientos de maniobras y el posicionamiento
de trenes, las respuestas a situaciones de emergencias y las Instrucciones para el
Manejo de Materiales Peligrosos — Operaciones en el “Gate” Intermodal
(Instructions for Handling Hazardous Materials-Intermodal Gate Operations). El
documento aborda temdticas de documentacidn, identificacion de vehiculos
con materiales peligrosos, responsabilidades y entrenamientos de los empleados

ferroviarios, y como enfrentar situaciones de derrame de liquidos.

e En el Reglamento Nacional de Ferrocarriles deberia incorporarse o referente al
transporte de materiales peligrosos. Las normas de seguridad para el transporte
de productos peligrosos del Perd deberian ser revisadas y actualizadas a la luz de
estos documentos e instrucciones y deben constituir el marco en base al cual

cada ferrocarril elaborard, luego, su Reglamento Operativo.

e Respecto al diseho, construccidn y mantenimiento de la infraestructura
ferroviaria, es responsabilidad del MTC actudlizar y emiti, en un cuerpo
consistente, las normas técnicas en esta materia siendo relativamente mds
estricto en relacién a las normas de disefo, de manera de mantener la
uniformidad técnica. La tarea no debe ser subestimada en su alcance vy
complejidad y exige un delicado equilibrio entre el rol del estado en Ila
infraestructura ferroviaria de la que es propietario y la libertad d los

concesionarios para llevar adelante su gestiéon bajo criterios empresarios.

e En lo que respecta al material rodante, a diferencia de lo que sucede con la
infraestructura deberian coexistir, cada uno con su campo especifico de

aplicacion, normas norteamericanas y europeas.
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En lo referente a los rodados de los distintos vehiculos (locomotoras, vagones,
coches), las ruedas, ejes y llantas deberion seguir las normas AAR que
especifican los materiales de cada componente, las dimensiones y los perfiles.
Como se sabe la interaccion rueda - riel es un factor determinante en el
desgaste de ambos componentes. En ese marco, la dureza de los rieles
fabricados bajo normas AREMA son superiores a la de los rieles fabricados bajo
normas UIC, el empleo de ruedas fabricados bajo normas UIC en rieles
fabricados bajo normas AREMA produce un desgaste prematuro de las ruedas.
Inversamente, el empleo de ruedas bajo normas AAR en enrieladura UIC

produce un desgaste prematuro de los rieles, especialmente en las curvas.

En lo que respecta a la resistencia estructural de los coches de pasajeros, se
deberian seguir las normas europeas UIC que establecen, en lo que hace al
diseho de estos vehiculos, las deformaciones estructurales mdximas de sus
estructuras en funcion de la velocidad de colisidon. También deberia seguir la
normativa UIC todo lo relacionado con los materiales ignifugos. Como se indicé,
sus ruedas, en cambio, para evitar un desgaste prematuro, deberian estar
fabricados bajo normas AREMA en tanto Per( ha incorporado rieles fabricados

bajo esta norma.

En el aspecto de los frenos, la geografia del Perd requiere que las locomotoras
cuenten con frenos dindmicos de rango extendido y los vagones con control de
aire directo. La operacién de cargas requiere que tanto las locomotoras como
los vagones utilicen los diversos tipos de enganches bajo normas AAR. Los
coches empleados en el trdfico de pasajeros deberian emplear enganches de

operacion automdtica del tipo Scharfenberg.
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M — Plan Nacional de Desarrollo Ferroviari

Aprueba el “Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario” que como anexo forma parte de la
Resolucion.

Antecedentes:

Mediante Resolucion Ministerial N° 514-2015-MTC/01.02 de fecha 03 de setiembre de
2015 se dispuso la publicacién en el Portal Institucional del MTC del proyecto “Plan
Nacional de Desarrollo Ferroviario”, a efectos de recibir sugerencias y comentarios de
la ciudadania en general.

e La Direccion General de Caminos y Ferrocarriles, mediante el Memorandum N° 546-
2016-MTC/14, remite un proyecto de Resolucion Ministerial que propone aprobar el
referido Plan, como consecuencia de la revision, evaluacion e integracion de las
observaciones, sugerencias y aportes recibidos.

¢ La Oficina General de Planeamiento y Presupuesto, a través del Memorandum N°
1166-2016-MTC/09.01, remite el Informe N° 677-2016-MTC/09.01 de la Direccién de
Planeamiento que opina favorablemente por la aprobacion del mencionado Plan.

e La Oficina General de Asesoria Juridica, a través del Informe N° 1395-2016-MTC/08,

adjunta el proyecto de Resolucion Ministerial que propone la aprobacién del “Plan

Nacional de Desarrollo Ferroviario”, debidamente visado.

El proyecto de RM se encuentra debidamente visado por el VMT, la DGCyF, la OGAJ y la

OGPP. El Anexo “Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario” se encuentra visado por la DGCyF y
la DF.
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DE : NANCY ZEDANO MARTINEZ
Directora (e) de la Oficina General de Asesoria juridica
ASUNTO .. Proyecto de Resolucion Ministerial aprobando el “Plan Nacional de
' Desarrollo Ferroviario”
g MTC
REFERENCIA :a) Memorandum N° 1166-2016-MTC/09.01 del 06.06.16 |/ 0"/ ae Coordinacion
b) Informe N° 677-2016-MTC/09.01 SECRETARIA GENERAL
- ¢) Memorandum N’ 434-2016-MTC/08 08 JUN 2016
d) Memorandum N° 720-2016-MTC/02.AL.AAH
e) Memorandum N° 546-2016-MTC/14 Recnsmogﬁ LA FECHA
f) Informe N° 098-2016-MTC/14.08 B L W)
LY AW A

FECHA L 07 JUN. 2016

Me dirijo a usted en relacion al asunto de la referencia, a fin de informarle lo siguiente:

L. ANTECEDENTES

1.1 Con Memorandum N° 546-2016-MTC/14, la Direccion General de Caminos vy
Ferrocarriles, remite el Informe N° 098-2016-MTC/14.08 de la Direccién de Ferrocarriles,
con la finalidad de comunicar al Despacho del Viceministro de Transportes que la
Direccion de Ferrocarriles ha revisado, evaluado e integrado las observaciones,
sugerencias y aportes realizados por diversas entidades y del publico en general, por lo

& cual, remite la version definitiva del “Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario”,

recomendando su aprobaciéon mediante Resolucion Ministerial.

1.2 A través del Memorandum N° 434 -2016-MTC/08 esta Oficina General, solicita opinién
a la Oficina General de Planeamiento y Presupuesto, respecto del contenido del “Plan
Nacional de Desarrollo Ferroviario”.

1.3 Mediante Memorandum N° 166 -2016-MTC/09.01, la Oficina General de Planeamiento
y Presupuesto remite a esta Oficina General, el Informe N° 677 -2016-MTC/09.01 de la
Oficina de Planeamiento, a través del cual se opina de manera favorable respecto del
“Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario”, recomendando proseguir con el tramite de
aprobacion correspondiente.
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It ANALISIS

De | m i icin neral Plan ien Pr la Direcciton
neral min Ferr ril ficin neral de A rf idi

2.1 La Oficina General de Planeamiento y Presupuesto es el 6rgano de asesoramiento
encargado de conducir los procesos de planificacion, programacién de inversiones,
presupuesto, cooperacion técnica no reembolsable y racionalizacién, conforme al
Reglamento de Organizacion y Funciones del Ministerio de Transportes vy
Comunicaciones, aprobado mediante Decreto Supremo N° 021-2007-MTC (en adelante,
ROF), teniendo entre sus funciones, la siguiente:

"Articulo 31°.- La Oficina General de Planeamiento y Presupuesto tiene las funciones
especificas siguientes:

a) Conducir la formulacion y evaluacion de los plan rroll / r oy
coordinar los correspondientes a los organismos publicos descentralizados del
Sector. (...)” : '

Por tanto, la Oficina General de Planeamiento y Presupuesto es el 6rgano encargado de .
conducir la elaboracion y la evaluacion del “Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario”, en
el marco del ROF del Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

De acuerdo al articulo 57" del ROF, la Direccién General de Caminos y Ferrocarriles, es el
6rgano de linea de ambito nacional encargado de normar sobre la gestién de la
infraestructura de caminos, puentes y ferrocarriles, asi como de fiscalizar su
cumplimiento, siendo responsable de la actividad ferroviaria en el pais.

2.4 Asimismo, el articulo 58 del ROF asigna a la Direcciéon General de Caminos vy

Ferrocarriles, entre otras funciones, participar en la formulacién, seguimiento vy
evaluacion de planes de desarrollo del sector en materia de caminos y ferrocarriles.

2.5 De conformidad con lo establecido en los articulos 28 y 29* del ROF, la Oficina General
de Asesoria Juridica es el érgano encargado de asesorar y emitir opinién sobre los
asuntos de cardcter juridico de competencia de la Alta Direccion.

De la Direccién General de Caminos y Ferrocarriles

Articulo 57.- La Direccién General de Caminos y Ferrocarriles es un drgano de linea de émbito nacional encargado

de normar sobre la gestion de la infraestructura de caminos, puentes y ferrocarriles, asi como de fiscalizar su cumplimiento.
Es responsable de la actividad ferroviaria en el pals.”

2 “De las Funciones de la Direccion General de Caminos y Ferrocarriles
Articulo 58.- La Direccion General de Caminos y Ferrocarriles tiene las funciones especificas siguientes:

(..) ,
b) Participar en la formulacién, seguimiento y evaluacién de planes de desarrollo del Sector, en materia de
caminos y ferrocarriles. ”
“Articulo 28.- La Oficina General de Asesoria Juridica es el organo de asesoramiento encargado de asesorar y emitir
opinicn sobre los asuntos de cardcter juridico de competencia de la Alta Direccion. Dirige la recopilacion sistemética de la
legislacion relacionada a los temas de competencia del Ministerio. ”

4 “De las Funciones de la Oficina General de Asesoria Juridica
Articulo 29.- La Oficina General de Asesoria Juridica tiene las funciones especificas siguientes:
a) Asesorar a la Alta Direccidn en aspectos juridicos relacionados con las actividades del Sector.
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2.6 De acuerdo a lo expuesto, la opinion de esta Oficina General no se encuentra referida al
contenido del “Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario”, por ser de competencia de la
Oficina General de Planeamiento y Presupuesto y de la Direccion General de Caminos y
Ferrocarriles, razén por la cual, se circunscribe el presente analisis en torno a la viabilidad
legal que implica aprobar el “Plan Nacional de Desarrolio Ferroviario”, verificando el
nivel normativo de aprobaciéon correspondiente.

De la elaboracion del P|an_ Nacional de Desarrollo Ferroviario”

2.7 El Ministerio de Transportes y Comunicaciones (en adelante, MTC) es el érgano rector
del Sector Transportes y Comunicaciones, de acuerdo a la Ley N° 29370, Ley de
Organizacion y Funciones del MTC; forma parte del Poder Ejecutivo y constituye un
pliego presupuestal con autonomia administrativa y economica. Tiene competencias
compartidas de planear, regular, autorizar, gestionar y evaluar los servicios de transporte
ferroviario e infraestructura ferroviaria.

El Equipo Técnico integrado por profesionales de la Oficina General de Planeamiento y
Presupuesto y de la Direccién de Ferrocarriles de la Direccion General de Caminos y
Ferrocarriles, elabor® el documento “Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario”, en base a
la consultoria “Estrategia de Desarrollo del Sistema Ferroviario”, contratada a través del
Banco de Desarrollo de América Latina (CAF), el mismo que tiene como objetivo,
establecer lineamientos de politica y estrategias de desarrollo del sistema ferroviario en
el pais, en el mediano y largo plazo, con la finalidad de atender los requerimientos de la
actividad productiva nacional, contribuyendo hacia un sistema ferroviario nacional
eficiente con viajes de menor duracién y menores costos logisticos que integre el
respecto al medio ambiente, y contribuya a la competitividad de las exportaciones y al
bienestar social®.

2.9 Mediante Resolucion Ministerial N° 514-2015-MTC/01.02 de fecha 03 de setiembre de
2015 se dispuso la publicacién en el Portal Institucional del MTC del proyecto “Plan
Nacional de Desarrollo Ferroviario”, a efectos de recibir sugerencias y comentarios de la
ciudadania en general, dentro del plazo de cuarenta y cinco (45) dias habiles contados a
partir de su publicacion.

2.10 Al respecto, la Direccion General de Caminos y Ferrocarriles, mediante el Memorandum
N° 546-2016-MTC/14 e Informe N° 098-2016-MTC/14.08 de la Direccion de
Ferrocarriles, remite la version final del “Plan Nacional de Desarrollo - Ferroviario”,

b) Absolver las consultas que en materia juridica formule la Alta Direccion.

¢) Evaluar los expedientes administrativos y proyectos de resolucion a ser expedidos por la Alta Direccion, que no
estén referidos a recursos de impugnacion derivados de procedimientos sancionadores por infraccion de la normatividad de
transportes y comunicaciones, ni concernientes a la apertura de los procesos administrativos disciplinarios, imposicion de
sanciones y recursos de impugnacion respectivos; salvo disposicion legal o reglamentaria en contrario.

d) Evaluar, formular y proponer disposiciones legales o reglamentarias sobre materias vinculadas al Sector o las
que le encomiende la Alta Direccion.

e) Emitir pronunciamiento legal respecto de las discrepancias producidas dentro de un érgano o entre érganos del
Ministerio, cuando as/ lo requiera la Alta Direccion.

f) Compendiar y sistematizar la legislacion del Sector.

g) Las demds funciones que le asigne la Alta Direccién en el dmbito de su competencia.

“péginas 3 y 6 del Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario”
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recomendando su aprobaciéon mediante Resolucion Ministerial, para lo cual indica lo
siguiente:

- “El ”Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario”, surgié de la necesidad de contar con
un instrumento de planificacion, con un enfoque de politicas y estrategias dirigidas
al desarrollo de la infraestructura y servicios de transporte ferroviario en el pars,
para atender los requerimientos de la actividad productiva y de las necesidades de
transporte de la poblacion, llevandose a cabo en dos etapas.

e Primera Etapa: Estudio para la elaboracion de la “Estrategia de Desarrollo del
Sistema Ferroviario”, culminado en junio de 20714 con apoyo de la CAF,
concluyendo respecto al i) transporte de carga: la conveniencia de potenciar
las lineas férreas existentes, priorizar e/ desarrollo de nuevas vias férreas para el
transporte de minerales y otras cargas con “vocacion ferroviaria” y evaluar con
cautela los proyectos de conexion ferroviaria internacional, y al i) transporte de
pasajeros: la conveniencia de desarrollar el sistema de transporte ferroviario
masivo en la ciudad de Lima y en otras urbes que lo requieran, el desarrollo de
trenes de cercanias, y el servicio de transporte de pasajeros a largas distancias
en vias dedicadas al transporte de carga, en los casos en que las condiciones
operativas y la demanda lo permitieran. Este estudio, recomendo la adopcion
de ocho politicas, asi como el establecimiento de un grupo de estrategias para
su implementacion.

e Segunda Etapa: Elaboracion del Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario a cargo
de un Equipo Técnico designado por el Viceministro de Transportes, con una
proyeccion a treinta (30) arios y bajo el criterio de complementariedad con Ja
carretera. Propone politicas y estrategias para su implementacion, asi como /os
proyectos que actualmente se consideran potencialmente interesantes. El Plan
bajo comentario, tiene cardcter dindmico y tendrd que ser actualizado
periddicamente.

- De acuerdo a lo dispuesto en el articulo 2 de la Resolucion Ministerial N° 514-2015-
MTC/01.02, la Direccion General de Caminos y Ferrocarriles, es la encargada de
recibir, procesar y sistematizar los comentarios que se presenten al Proyecto del/
Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario, por €llo, serniala que dentro del plazo
previstc®, recibieron comentarios y sugerencias de cuatro (4) instituciones y
personas naturales, los mismos que fueron evaluados por el Equipo Técnico,
acogiéndolos en el texto final del referido Plan, por lo cual recomienda su
aprobacion mediante Resolucion Ministerial. ”

2.11 El documento Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario, contiene los siguientes aspectos:

Resumen Ejecutivo.

Objetivos y Alcances del Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario.
Caracterizacion del sistema ferroviario.

Una nueva estrategia de desarrollo: El ferrocarril desde un enfoque multimodal.
Lineamientos de Politica Nacional y estrategia general de desarrollo ferroviario.

mapoToe

® cuarents y cinco (45) dlias habiles contados a partir de la publicacion de la Resolucion Ministerial N° 514-2015-MTC/01.02
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f.  Demanda de Transporte Ferroviario.
g. Identificacion y propuesta de proyectos.
h. Acciones Institucionales y normativas.

2.12 La Oficina General de Planeamiento y Presupuesto, en el marco de sus respectivas
competencias, mediante el Memorandum N° 166-2016-MTC/09.01 e Informe N° 677-
2016-MTC/09.01 de la Oficina de Planeamiento, emite opinién favorable respecto del
Proyecto de Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario, sefalando lo siguiente:

- "(...) Por la naturaleza del Plan presentado, este incide en proponer las estrategias
de desarrollo ferroviario en Perd, las mismas que, en concordancia con los
objetivos de mediano y largo plazo se orientan a los siguientes aspectos claves:

a. Desarrollo de infraestructura ferroviaria de cargas.

b. Incorporacion y financiamiento del material rodante de cargas.
L/\‘ c. Servicios ferroviarios de pasajeros en el drea metropolitana de Lima.
& d. Servicios de pasajeros de larga distancia.

e. Conexiones ferroviarias internacionales.

f.Regulaciones y normativas técnicas y economicas.
g. Aspectos Institucionales.
h. Formacion de Recursos Humanos.

- Asimismo, indica que la propuesta resulta concordante con las politicas sectoriales
- de transportes.

- La propuesta prioriza las necesidades de intervencion en e/ corto y mediano plazo,
estableciéndose el requerimiento de avanzar en los estudios de otros proyectos
para su implementacion, de ser el caso, en el mediano y largo plazo. Igualmente se

propone un conjunto de acciones complementarias para el desarrollo ferroviario en
el pars.

- £l proyecto de Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario responde a la necesidad de
planificar el desarrollo ferroviario en el pais en materias de infraestructura, servicios,
aspectos normativos e institucionales”.

t la_Autori m n r robar el “Plan ional rroll
Ferroviario” )

2.13 El articulo 257 de la Ley N° 29158, Ley Organica del Poder Ejecutivo, establece que el
Ministro de Estado, es el responsable politico de la conduccion de un sector o sectores

! “Artfculo 25.- Ministros de Estado

£l Ministro de Estado, con arreglo a la Constitucion Polftica del Perd, es el responsable politico de la conduccion de un sector
o sectores del Poder Ejecutivo.

Los Ministros de Estado orientan, formulan, dirigen, coordinan, determinan, ejecutan, supervisan y evaldan las polfficas

nacionales y sectoriales a su cargo; asimismo, asumen la responsabilidad inherente a dicha gestion en el marco de la politica
general del gobierno.

Corresponden a los Ministros de Estado las siguientes funciones:
1. Dirigir el proceso de planeamiento estratégico sectorial, en el marco del Sistema Nacional de Planeamiento Fstratégico y
determinar los objetivos sectoriales funcionales nacionales aplicables a todos los niveles de gobierno; aprobar los planes de
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del Poder Ejecutivo, que supervisa y evalta las politicas nacionales y sectoriales a su
cargo, que tiene entre sus funciones, aprobar los planes de actuacion sectorial.

2.14 Asimismo, de acuerdo al articulo 3® del ROF, el Ministerio de Transportes y

Comunicaciones, tiene entre sus funciones, formular los planes nacionales y sectoriales
de desarrollo.

2.15 En tal sentido, de acuerdo a lo expuesto y teniendo en cuenta que segun el articulo 6°
del ROF, el Ministro de Transportes y Comunicaciones es la mas alta autoridad politica

del Sector, corresponde que el “Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario” sea aprobado
mediante Resolucidon Ministerial.

fl.  CONCLUSION

De acuerdo a lo expuesto, se adjunta un proyecto de Resoluciéon Ministerial que aprueba el
“Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario”, debidamente visado, para su consideracién.

Atentamente,
ZM&IeIIa Vargasq/sas Yanina Hilario Solis
sesora Legal raYegal

El presente informe cuenta con la conformidad de la suscrjta.

NANCY ZEDANO MARTINEZ
Directora Gene neral (e)
Oficina General de Asesoria Jurldica

Reg. N'2238

actuacion, y asignar los recursos necesarios para su ejecucién, dentro de los limites de las asignaciones presupuestarias
correspondientes.(...)”

& “Articulo 3.- Son funciones del Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

a) Disenar, normar y ejecutar la politica de promocion y desarrollo en materia de Transportes y Comunicaciones.
b) Formular los planes nacionales sectoriales de desarrollo.(...)"

® “Del Ministro

Artlculo 6.- El Ministro es la mds alta autoridad polftica del Sector; formula, efecuta y supervisa la aplicacion de las
pollticas nacionales, en armonia con la politica general del Gobierno. Eferce la Alta Direccion de los drganos def Ministerio y
supervisa las actividades de los Organismos Publicos Descentralizados y sus Comisiones Sectoriales, Multisectoriales y
Proyectos. Designa o propone, segun corresponda, a los titulares de Jos Organismos Publicos Descentralizados y Directores
Ejecutivos de Proyectos Especiales adscritos al Sector y designa a los representantes del Ministerio en toda entidad publica o

privada que lo requiera. Ejecuta sus funciones de acuerdo a la politica del Presidente de la Republica, en coordinacion con el
Presidente del Consejo de Ministros.

El Ministro es titular del Pliego Presupuestal y representa al Ministerio de Transportes y Comunicaciones. Puede
delegar las facultades y atribuciones que no sean privativas de su cargo.”



Difundigo por:
ICG - Instituto de la Construccion y Gerencia

GBUCADELP% icg@icgmail.arg / ‘
4? i Oficina de Nencingaa? gi'ud

wAlEnsTiey e

--------

Resolucion Ministerial

: 514-2015 MTC/01.02
Lima, 03 de setiembre de 2015 '

CONSIDERANDO:

Que, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones celebré con el Banco de
I Desarrollo de Ameérica Latina (CAF), un Convenio de Cooperacién Técnica No
) Reembolsable para reforzar el desarrolio de los proyectos ferroviarios en el pais; en
cuyo marco la CAF present6 al Ministerio el documento “Estrategia de Desarrolio del
Qistema Ferroviario”, el que comprende la caracterizacion del sistema de transporte
grroviario, la demanda de transporte, lineamientos de politica nacional, y estrategia
“general de desarrollo ferroviario;

Que, mediante Memorandum Multiple N° 008-2014-MTC/02 del Despacho

Viceministerial de Transportes se conformdé un Equipo Técnico integrado por
profesionales de la Oficina General de Planeamiento y Presupuesto y de la Direccion
de Ferrocarriles de la Direccion General de Caminos y Ferrocarriles, con la finalidad de
elaborar el Plan Nacional Ferroviario (ahora, Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario);

Que, el citado Equipo Técnico ha elaborado el documento “Plan Nacional de
Desarrollo Ferroviario”; el mismo que tiene como objetivo establecer lineamientos de
politica y la estrategia de desarrollo del sistema ferroviario en el pais, asi como,
proponer acciones para posibilitar el desarrollo ordenado de la infraestructura y de
servicios de transporte ferroviario, para atender los requerimientos de la actividad
productiva nacional, contribuyendo a su competitividad, y las necesidades de
transporte de la poblacion;

Que, la Direccidon de Ferrocarriles de la Direccion General de Caminos y
Ferrocarriles, con el Informe Técnico N° 111-2015-MTC/14.08, ha sustentado la
emision del citado Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario, sefialando que se requiere
astablecer estrategias concretas, viables y coherentes que permitan articular acciones
dirigidas al desarrollo del sistema ferroviario en el pais;

¥

Y1, 595

Que, la Direccion General de Caminos y Ferrocarriles, mediante Memorandum

N° 1320-2015-MTC/14, ha recomendado la publicacién, para comentarios del “Plan
Nacional de Desarrollo Ferroviario”;

Que, el Reglamento que establece disposiciones relativas a la Publicidad,
Publicacién de Proyectos Normativos y Difusién de Normas Legales de Caracter
General, aprobado por Decreto Supremo N° 001-2009-JUS, sefiala, en su articulo 10°
que, sin perjuicio de lo establecido en el articulo 4 de dicho reglamento, se deben
publicar, obligatoriamente, otras disposiciones legales, tales como resoluciones
administrativas o similares de interés general y de observancia obligatoria cuando: i)
su contenido, proporcione informacion relevante y sea de interés para los usuarios de
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los servicios que presta la Administracién Publica, ii) su difusion permita establecer
mecanismos de transparencia en la gestién publica, asi como control y participacion
ciudadana, iii) se relacione con informacion oficial procesada por las entidades
rectoras de determinada funcién administrativa, iv) su naturaleza juridica determine su
conocimiento y difusién general, entre otras;

Que, bajo el citado marco normativo, el Ministerio de Transportes Yy
Comunicaciones ha emitido la Directiva N° 001-2011-MTC/01 “Directiva que establece
el procedimiento para realizar la publicacién de proyectos de normas legales”,
aprobada por Resolucion Ministerial N° 543-2011-MTC/01, en cuyo numeral 6.2.2. se
establece que, en caso el proyecto normativo corresponda a una Resolucion
Ministerial, una Resolucién Suprema o un Decreto Supremo, su publicacién debe ser
Hispuesta mediante una Resolucion Ministerial,

De conformidad con lo dispuesto en el Decreto Supremo N° 001-2009-JUS, y
en la Directiva N° 001-2011-MTC/01;

SE RESUELVE:

, ARTICULO 1.- Disponer la publicacién del proyecto de “Plan Nacional de
Desarrollo Ferroviario’, a afectos de recibir las sugerencias y comentarios de la
ciudadania en general, dentro del plazo de cuarenta 'y cinco (45) dias habiles contados
a partir de la publicacién de la presente resolucion; efectuandose la publicacién en el
portal institucional del Ministerio de Transportes y Comunicaciones - www.mtc.qob.pe.

ARTICULO 2.- Encargar a la Direccién General de Caminos y Ferrocarriles, la
recepcion, procesamiento y sistematizacion de los comentarios que se presenten al
proyecto de “Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario”.

Registrese, comuniquese y publiquese,

AR
i
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, RECIBH:)»\?

MEMORANDUM N°//¢ (- -2016-MTC/09.01 s LEESS rma L/

| Reg.1: 223 Grolo /) 2

A : DRA. NANCY ZEDANO MARTINEZ
Directora General (e)
Oficina General de Asesoria Juridica

ASUNTO Aprobacién Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario
.REF. : Memorandum N° 434-2016-MTC/08
FECHA Lima, 06 14 ¢35

Me dirijo a usted con relacion al asunto del rubro y Memorandum de referencia, mediante el cual
solicita opinion respecto a la aprobacién del proyecto de Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario,
presentado por la Direccién General de Caminos y Ferrocarriles.

Sobre el particular, acompano el Informe N° 677-2016-MTC/09.01, que contiene comentarios y
opinion sobre el mencionado Plan y su aprobacion, informe que cuenta con la conformidad de
esta Direccion General.

P Atentamente,

‘_ﬂq;‘.wr‘"*“'w':?"h\

orig ™™

pneamieng, & -

kg

DMH/jcf

Adj.: Lo indicado hg. DAVID MIRANDA HERRERA

Director General ()
Oficina General de Planeamiento y Presupugsto
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INFORMEN° €77 2016-MTC/09.01

A : DAVID MIRANDA HERRERA
' Director General (e)
Oficina General de Planeamiento y Presupuesto

fj“ ASUNTO Aprobacion del Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario
REF. : Memorandum N° 434-2016-MTC/08
FECHA ; Lima, 06 JuN. 2018

Me dirijo a usted con relacion al asunto del rubro y documento de referencia, para informarle lo
siguiente:

I. ANTECEDENTES

1.1 Con Memorandum N° 546-2016-MTC/14, el Director General de Caminos y
Ferrocarriles remite al Viceministro de Transportes el Plan Nacional de Desarrollo
Ferroviario, solicitando disponer el tramite correspondiente para su aprobacién.

1.2  Con memorandum de la referencia, la Directora General (e) de la Oficina General de
Asesoria Juridica, solicita a la Oficina General de Planeamiento y Presupuesto opinion
sobre el citado Plan, a efecto de continuar con el tramite de aprobacion.

. ANAUSIS

2.1 El Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario remitido para opinién corresponde a un
documento elaborado por un equipo técnico designado por el Viceministro de
Transportes, conformado por profesionales de la Oficina General de Planeamiento y
Presupuesto y la Direccion General de Caminos y Ferrocarriles.

2.2 Como se ha indicado, la elaboracion del Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario se
realiz6 en dos etapas, la primera orientada a la elaboracion de la Estrategia de
Desarrollo del Sistema Ferroviario, que partiendo de la situacién actual en el Perg,
evalu6 los requerimientos presentes y futuros de este modo de transporte para carga
(mediano y largo plazo), asi como la potencialidad del transporte ferroviario de
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pasajeros; y propuso lineamientos de politica y estrategias para el desarrollo
ferroviario en el pais en materias de infraestructura, servicios, aspectos normativos e
institucionales. En esta etapa se conté con el apoyo de una Cooperacion Técnica No
Reemboilsable de la Corporacion Andina de Fomento — CAF.

2.3 La segunda etapa correspondié a la formulacion misma del Plan Nacional de
Desarrollo Ferroviario - PNDF, realizada con base en el documento anterior de
Elaboracion de la Estrategia de Desarrollo del Sistema Ferroviario. El documento
resultante contiene: Objetivos y alcances del PNDF; caracterizacion del sistema
ferroviario nacional; una aproximacion de la demanda de transporte ferroviario para
el mediano y largo plazo; los lineamientos de politica y estrategia de desarrolio
ferroviario en el pais; la identificacion y propuesta de una cartera de proyectos de
infraestructura ferroviaria para su estudio en el corto plazo; y recomendaciones de
acciones en materia institucional y normativa en apoyo al desarrollo del sistema
ferroviario.

2.4 Por la naturaleza del Plan propuesto, este incide en proponer las estrategias de
desarrollo ferroviario en Pert, las mismas que, en concordancia con los objetivos de
mediano y largo plazo se orientan a los siguientes aspectos clave: Desarrollo de la
infraestructura ferroviaria y su financiamiento; Corredores de infraestructura
ferroviaria de cargas; Incorporacion y financiamiento del material rodante de cargas;
Servicios ferroviarios de pasajeros en el drea metropolitana de Lima; Servicios de
pasajeros de larga distancia; Conexiones ferroviarias internacionales; Regulaciones y
normativas técnicas y econdmicas; Aspectos institucionales y formacion de recursos

humanos. Estas propuestas son concordantes con las politicas sectoriales de
transportes.

2.5 Las propuestas de proyectos priorizan las necesidades de intervencion en el cortoy -
mediano plazo, estableciéndose el requerimiento de avanzar en los estudios de otros
proyectos para su implementacion, de ser el caso, en el mediano y largo plazo.

Igualmente se propone un conjunto de acciones complementarias para el desarrollo
ferroviario en el pais. '

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

3.1 El proyecto de Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario responde a la necesidad de
planificar el desarrollo ferroviario en el pais en materias de infraestructura, servicios,
aspectos normativos e institucionales.

3.2 La estrategia de desarrollo ferroviario que se plantea en el Plan es concordante con la
politica sectorial de Transportes y constituye una adecuada orientacion para el
desarrolilo del sistema de transporte ferroviario en el pais.
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3.3 Por lo expuesto, la Oficina General de Planeamiento y Presupuesto opina
favorablemente sobre la aprobacién del documento Plan Nacional de Desarrollo
Ferroviario.

Atentamente,

Especialista en Planificacion

El presente informe cuenta con la conformidad de la suscrita

i CRA GL PLAMEAMIENTO
Oficina Ge..erel de Plancamiento y Presupuesto

o DMH/jcf

-
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. OFICINA GENERAL DEUESTO
MEMORANDUM N1 Y 2016-MTC/08 PLANEAMENTOY PRESUP
20
A : Tania Gisella Chiang Ma 4w
Directora General iBIDO
Oficina General de Planificacién y Presupuesto REC j
RegN"QqSS Hora:./ ebsemes
ASUNTO . Solicito opinién respecto del proyecto “Plan Nacional G Desarrollo L
Ferroviario”
REFERENCIA :a) Memorandum N° 720-2016-MTC/02. ALAAH ¢~

b) Memorandum N° 546-2016-MTC/14 75 MAYD 2016
¢) Informe N° 098-2016-MTC/14.08 '

B $.$9
FECHA : Lima, 9 L MM“ Zme '

Tengo el agrado de dirigirme a usted, en atencion al documento de la referencia a), por medio
del cual, el Despacho del Viceministerio de Transportes solicita opinion respecto de la
aprobacion del “Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario”, que fuera remitido por la Direccién
General de Caminos y Ferrocarriles, con el Memorandum N° 546-2016-MTC/14.

Al respecto, debe tenerse en cuenta que la Oficina General a su cargo, tiene entre sus
funciones, conducir la_formulacion valuaci¢ lan rroll I r, de
conformidad con lo dispuesto en el literal a) del articulo 31" del Reglamento de Organizacion y
Funciones del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, aprobado por Decreto Supremo N°
021-2007-MTC.

En tal sentido, agradeceré que en el marco de las citadas competencias, emita opinion
{A respecto del proyecto “Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario”, con la finalidad de continuar
con el tramite correspondiente.

Atentamente,

--"'(
q\amém'a‘ %
Cc. DGCF
Reg. N* 1223
NZM/mvciyhs

" "Articulo 31.- La Oficina General de Planeamiento y Presupuesto tiene las funciones especfficas siguientes:
a)  Conducir la formulacion y evaluacion de los planes de desarrollo del Sector y coordinar los correspondientes a los
organismos publicos descentralizados del Sector.

()"
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MEMORANDUM N° 720 -2016-MTC/02.AL.AAH

ASUNTO

REF.

FECHA

DRA. PATRICIA CARRENO FERRE
Directora General
Oficina General de Asesoria Juridica

APROBACION DEL PLAN NACIONAL DE DESARROLLO FERROVIARIO

Memorandum N° 546-2016-MTC/14

79 MAR. 206

Lima,
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Ministero de Transportes y Comunicaciones

OFICINA GENERAL DE
ASESORIA JURIDICA

2 9 MAR 2016

RECIBID
Hora: . /820, Fima: .. )7,

Reg W:1223 oo~ /&

P/D |1-084416-2016

Tengo el agrado de dirigirme a usted, a fin de remitirle adjunto el documento de la referencia para:

Tramitacion Opinion/Recomendacion | X Evaluar disponibilidad Seguimiento
Atencion Ayuda Memoria Preparar respuesta Coordinar respuesta
Su consideracion Informe Proyectar resolucion Archivar
Conocimiento y fines Agregar antecedentes Revision Segtin lo solicitado

Atentamente,

(’1

ABEL ALVARADO RUERT,
Asesor — Viceministerio de kransportes

Agradeceré emitir opinion.
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MEMORANDUM N°6‘/-g016-MTC/14 /] ’!E_SA DE PAR ES
oo A e,

A : HENRRY ZAIRA ROJAS
' Viceministro de Transportes

DE : CARLOS EDUARDO LOZADA CONTRERAS
Director General de Caminos y Ferrocarriles
ASUNTO : Aprobacion del “Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario”.
REF. : Informe N° 098-2016-MTC/14.08.
FECHA : Lima, 77 MAR 2016
‘;\: Es grato dirigirme a usted, a fin de sefialar que mediante Resolucién Ministerial

N° 514-2015-MTC/01.02, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones dispuso
la publicacion del proyecto del “Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario” con el
objeto de recibir las sugerencias y comentarios de la ciudadania, en general.

Dicha publicacion motivé la presentacion de observaciones, sugerencias, y
aportes por parte de diversas entidades, y del publico; siendo que la revision,
evaluacion, e integracion de los mismos, ha estado a cargo de la Direccién de
Ferrocarriles de esta Direccién General.

Una vez concluida tal labor, la citada Direccion ha formulado Ia version definitiva
del “Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario”, el mismo que ha sido presentado y
sustentado con documento de la referencia, en el cual recomienda su aprobacion,
mediante la emisiéon de una Resolucion Ministerial.

En atencién a ello, alcanzo a vuestro Despacho el citado plan y el proyecto de

resolutivo aprobatorio; solicitandole tenga a bien disponer su tramite de

aprobacién correspondiente, previa opinion de la Oficina General de Asesoria
—~ Juridica. Se adjunta, asimismo, un CD conteniendo al citado resolutivo.

b Atentamente,

Jirén Zorritos 1203
gob.de Lima, Lima 01 Pert
(511) 615-7800
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INFORME N° 098 -2016-MTC/14.08

A : CARLOS LOZADA CONTRERAS
Director General de Caminos y Ferrocarriles
DE :  ANGEL BOTTINO MAYORGA
Director de Ferrocarriles
ASUNTO : Aprobacion del “Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario”
FECHA :  Lima, 22 de marzo del 2016

Es grato dirigirme a usted con el fin de alcanzarle la versién definitiva del
Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario, en adelante el PNDF, y proponer su
elevacion al Despacho del sefior Viceministro de Transportes,
recomendando su aprobacion.

= Es de sefalar que el PNDF surgi6 del propésito del MTC de contar con
un instrumento de planificacién, con un enfoque de politicas y estrategias
dirigidas al desarrollo de la infraestructura y servicios de transporte ferroviario
en el pais, para atender los requerimientos de la actividad productiva y las
necesidades de transporte de la poblacién.

» El proceso de preparacion del Plan se llevé a cabo en dos etapas:

1. “Estudio para la elaboracion de la estrategia de desarrollo del sistema
ferroviario”, culminado en junio 2014, con apoyo de CAF. Sus conclusiones,
en cuanto al transporte de carga fueron las siguientes: conveniencia de
potenciar las lineas férreas existentes; priorizar el desarrollo de nuevas vias
férreas para el transporte de minerales y otras cargas con “vocacion
ferroviaria”, evaluar con cautela los proyectos de conexién ferroviaria
internacional. En cuanto al transporte de pasajeros: conveniencia de
desarrollar el sistema de transporte ferroviario masivo en la ciudad de Lima
y en otras urbes que lo requirieran; el desarrollo de trenes de cercanias; y el
servicio de transporte de pasajeros a largas distancias en vias dedicadas al
transporte de carga, en los casos en que las condiciones operativas y la
demanda lo permitieran. En este marco, el estudio recomendé la adopcién
de ocho politicas, asi como el establecimiento de un grupo de estrategias
para la implementacion de esas.

2. Elaboracién del PNDF a cargo de un Equipo Técnico designado por el
Viceministro de Transportes, culminada en noviembre de 2015. El Plan se
desarrolld con un horizonte de 30 afos, bajo el criterio de
complementariedad del ferrocarril y la carretera, y propone las politicas y
estrategias para su implementaciébn, asi como los proyectos que
actualmente se consideran potencialmente interesantes. Es de sefalar que
el Plan tiene caracter dinamico y tendra que ser actualizado peridédicamente.

Jirén Zorritos 1203
www,mtc.gob.pe | Lima, Lima 01 Perd
(511) 615-7800
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*» Mediante Resolucién Ministerial N° 514-2015-MTC/01.02, el MTC dispuso la
prepublicacién del proyecto del “Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario” con el
objeto de recibir las sugerencias y comentarios de la ciudadania en general.
= Dentro del plazo previsto para tal fin se recibieron comentarios y sugerencias de
cuatro (04) instituciones y personas naturales, los mismos que fueron evaluados
por el Equipo Técnico. Como consecuencia de ello, el proyecto del PNDF fue
enriquecido con los aportes resultantes. Adjunto al presente se servira encontrar
una matriz en la que se resume los cambios efectuados en el texto primigenio
en virtud de los aportes recibidos.
= Concluida esta labor, la Direccidn de Ferrocarriles, en coordinaciéon con el —

Equipo Técnico, ha formulado la version definitiva del “Plan Nacional de
Desarrolio Ferroviario” que se adjunta al presente informe en un 01 anillado con
143 paginas, respecto de la cual recomienda su aprobacién mediante la emision
de una Resolucion Ministerial.

Atentamente,

ANGEL E-BOTTING MAYORGA
Director de Ferrecariles
eccion General de Caminos y Ferrocaniles

Jirén Zorritos 1203
www.mtc.gob.pe | Lima, Lima 01 Peru
(511) 615-7800
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Cambios realizados en el Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario

Item | Pagina Redaccién original Redaccién Modificada
Servicios ferroviarios de pasajeros en el area metropolitana de
Lima y ciudades principales; dar respuesta a los problemas de

Servicios ferroviarios de pasajeros en el area metropolitana de congestion vial y perjuicio medio ambiental en las ciudades s
1. 4 Lima; dar respuesta a los problemas de congestion vial y perjuicio | principales donde lineas ferroviarias de pasajeros sean ‘
medio ambiental. requeridas como parte de Sistemas Integrados de Transporte
Urbano.

Regulaciones y normativas técnicas y econdémicas; incorporar la
) . . _ . experiencia de los paises con sistemas ferroviarios
Regulaciones y normativas t e ; s . .
e v as | desarolados y fiienes oo ratamiento normatvo e s
P operaciones ferroviarias en materia de seguridad, tecnologia y e

2 5 operaciones ferroviarias en segur |dad_(FedergI Ra||roaq : logistica de vagones. Entre otras, se consideran relevantes las
g e oo | 4 a8 nsituciones roreamericanas, Federa Rlroag
(American Association of Railroads) ’ Administration, American Railway Engineering and Maintenance of

) Way Association, y American Association of Railroads.

(Linea Huancayo — Huancavelica) (Linea Huancayo — Huancavelica)

3 21 Paralelamente, se ha logrado la licencia social para este objetivo, Paralelamente, se ha logrado la licencia social para este objetivo,
siendo la fecha esperada para la adjudicacién del proyecto el siendo la fecha esperada para la adjudicacion del proyecto el
primer trimestre de 2016. primer semestre de 2016.
Ferrocarril Tacna-Arica. Esta linea, operada inicialmente por Ferrocarril Tacna-Arica. Esta linea, operada inicialmente por
ENAFER, fue transferida para la operaciéon de ENAPU bajo un ENAFER, fue transferida para la operacién de ENAPU bajo un
proyecto integral que abarcaba operaciones portuarias y proyecto integral que abarcaba operaciones portuarias y

4, 21 ferroviarias. Posteriormente fue transferida nuevamente, esta vez ferroviarias. Posteriormente fue transferida nuevamente, esta vez al
al gobierno regional, el cual suspende el servicio en 2012. | gobierno regional, el cual suspende el servicio en 2012. -
Recientemente, se ha acondicionado la infraestructura para la Recientemente, se ha acondicionado la infraestructura para la
operacién de autovagones Yy la recepcion de pasajeros en los | operacién de autovagones y la recepcién de pasajeros en los
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terminales de Tacna y Arica, todo lo cual posibilita el reinicio del
servicio de pasajeros, previsto para inicios de 2016.
Paralelamente, la concesion del ferrocarril ha sido encargada a
Proinversion, encontrandose en fase de estudios.

terminales de Tacnha y Arica, todo lo cual posibilita el reinicio del
servicio de pasajeros, previsto para el segundo semestre de
2016. Paralelamente, la concesion del ferrocarril ha sido encargada
a Proinversion, encontrandose en fase de estudios.

28

Si se considera el proyecto urbano de la Linea 1 del Metro de
Lima, cuyo costo estimado asciende a US$600 millones, la
inversion pablica en infraestructura ferroviaria ejecutada en el
periodo 2007-2014 ascenderia a US$1,193 millones.

Si se considera el proyecto urbano de la Linea 1 del Metro de Lima,
cuyo costo estimado asciende a US$600 millones, la inversién

publica en infraestructura ferroviaria ejecutada en el periodo 2007-.
2014 ascenderia a US$625 millones. ’

Z —

57

Equidad en la competencia ferrocarril-camion

Politicas

La politica esta orientada a lograr que los dos modos de transporte
terrestre, carretera y ferrocarril, se desenvuelvan en condiciones
equitativas, de manera que en la competencia natural que existe
entre ellos, la diferencia de costos que finalmente se traduce en las
tarifas, sea el resultado de las caracteristicas propias de cada
modo, de las particularidades del mercado y de la eficiencia en la
gestion, mas no de condiciones desiguales en las normas
aplicables.

Estrategias

Implementar las acciones y/o proponer normas que
progresivamente eliminen las condiciones que alteran la equidad
entre el transporte por ferrocarril y el carretero, tales como la
aplicacién efectiva de control de pesajes en carreteras, avanzar en
la formalizacion de los servicios de transporte carretero, y
equilibrar los incentivos y/o exoneraciones que impactan en los
costos operativos.

La propuesta de estrategia en relaciéon a las condiciones que
alteran la equidad entre el transporte por ferrocarril y el carretero
se orienta, en primera instancia, a hacer . efectivas las
disposiciones existentes, que ya sea por encontrarse
temporalmente suspendida su aplicacion, o por el incumplimiento

Complementariedad e integracién en los modos de transporte
ferrocarril — camién

Politicas

La politica esta orientada a lograr que los modos de transporte
terrestre se desarrollen complementariamente dentro de un
sistema de transporte multimodal que articule 6ptimamente el
transporte de carga por camién para situar al ferrocarril como
uh nodo receptor de la carga aledafia que se transporta por las
redes departamentales. Ello teniendo en cuenta que ambos
modos de transporte se desarrollen en un marco de politicas
de competencia adecuado.

Estategias

Proponer y / o modificar normas e implementar acciones que
permitan construir un sistema de transporte multimodal que
integre los distintos modos de fransporte terrestre ferrocarril-
camién, en un marco de politicas de competencia adecuado.

X
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de los responsables, afectan la equidad en la competencia. Entre
ellas se encuentran las disposiciones sobre pesos y medidas de
los vehiculos carreteros previstas- en el Reglamento Nacional de
Vehiculos aprobado por D.S. 058-2003-MTC, y la informalidad en
los servicios de transporte carretero que representa entre el 55 y el
60% de las operaciones de transporte en el pais.

En segundo lugar se orienta a equilibrar los incentivos y/o
exoneraciones al transporte carretero, mediante la reconsideracion
de disposiciones fiscales e impositivas que no actian a favor de la
equidad entre el camién y el ferrocarril, entre ellas: los ferrocarriles
no estan incluidos en las disposiciones que devuelven el 30% del
Impuesto Selectivo a los transportistas interprovinciales (Ley
29518); el Régimen de Detracciones del IGV-SPOT exceptia al
ferrocarril del régimen del 4%. Complementariamente, se
establece que el porcentaje de detraccién de 16s no exceptuados
es del 9%.

107

En el presente capitulo se identifica un conjunto de proyectos de
infraestructura ferroviaria, la mayoria de ellos a nivel de propuesta,
que requieren ser analizados, en-primer-término respecto a las
estrategias de desarrollo de la infraestructura ferroviaria y
corredores de infraestructura ferroviaria de cargas, como también
en funcion del estudio de cada uno de los proyectos.

En el presente capitulo se identifica un conjunto de proyectos de
infraestructura ferroviaria, la mayoria de ellos a nivel de propuesta,
que requieren ser analizados, respecto a las estrategias de
desarrollo de la infraestructura ferroviaria y corredores de
infraestructura ferroviaria de cargas y también en funcién del
estudio integral de cada uno de los proyectos.

118

Se agrego en Proyectos de desarrollo de nueva infraestructura
ferroviaria:

* Ferrocarirl Tambo del Sol - Pucallpa. Construccion de
infraestructura ferroviaria e instalacion de sefializacién, control de
trenes y comunicaciones, para la operacion de un ferrocarril entre
la localidad de Tambo del Sol (km 92 de la via férrea La Oroya-
Cerro de Pasco) y Pucallpa (Ucayali), y su empalme con la via del
Ferrocarril del Centro. Longitud aproximada: 580 km.
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' * Ferrocarril San Juan de Marcona — Andahuaylas. Construccion
de infraestructura ferroviaria e instalacion de sefializacién, control
de trenes y comunicaciones, para la operacion de un ferrocarril de
carga entre el puerto de San Juan de Marcona (Ica) y la ciudad de
Andahuaylas. Longitud aproximada: 570 km. Este proyecto debe
/L desarrollarse simultdneamente con el correspondiente a un puerto
\ L g maritimo en San Juan de Marcona u otro puerto cercano.
Es prioridad de la presente gestion avanzar en la consolidacién Es prioritario avanzar en la consolidacion de la Red del Metro de
9 /(\/QD gs r::tzigigﬁl dl\geltar?_%ee;";naﬁzaﬁigraﬁ;scgrs\&n dl:; (c:joenplfeinversién de Lima y Callao, continuar con la construccion de la Linea 2, finalizar
' : L . . los estudios de preinversidn de la Linea 3 y formular los estudios de
_ :\7 eLtIrTa 3 y formular los estudios de perfil para la Linea 4 del perfil para la Linea 4 del Metro,
Asimismo, el sector esta interesado en desarrollar el sistema E Eexctjo dse(la &Z?glgsﬁi;t:cacnon debido a que abarca ciudades y no
10, 121 g;tl)ir;?smaswo de metro en otras ciudades intermedias del resto De la pagina 121 a la pagina 127 finalizando el punto A. <
: Consolidacién de la Red Basica del Metro de Lima y Callao
(Acceso al norte de Lima: Puerta Norte) (Acceso al norte de Lima: Puerta Norte)
(...) (...)
Para solucionar este problema se analiza la propuesta del Para solucionar este problema se tiene previsto el desarrollo de
11 130 Tranvia del Callao, el cual permitiraa el traslado masivo de un corredor ferroviario a lo largo de la Av. Gambetta para el
pasajeros de la zona. Asimismo, contar con una estacion transporte publico masivo entre el Callao y una estacion ol
intermodal al norte de la ciudad permitira mejor el transito y el intermodal a ubicarse al norte de la ciudad. Esto permitira
acceso hacia Huacho, punto estratégico debido al desarrolio de la | mejorar el transito y la salida hacia Huacho, punto estratégico
industria, comercio y servicios. debido al desarrollo de la industria, comercio y servicios.
Tranvia del Callao v
El Tranvia del Callao representa una manera eficiente y atractiva
de interconectar los distritos de Ventanilla y el Centro del Callao
12 131 con la cuidad de Lima. El Proyecto propone una concesion integral | Se eliminé este proyecto.

a 30 aflos para prestar el servicio de transporte publico urbano del
Callao, a través del tranvia, alineado con el Sistema Integrado de
Transporte (SIT) del Callao y Lima.

N Oy
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