Resolucion Ministerial

514-2015 MTC/01.02
Lima, 03 de setiembre de 2015

CONSIDERANDO:

Que, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones celebrd 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
istema 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 Mualtiple N° 008-2014-MTC/02 del Despacho
Viceministerial de Transpories se conformd un Equipo Técnico integrado por
profesionales de la Oficina General de Planeamiento v 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 Direccion de Ferrocarriles de la Direccion General de Caminos y
Ferrocarriles, con el Informe Teécnico N® 111-2015-MTC/14.08, ha sustentado la

Que, la Direccion General de Caminos y Ferrocarriles, mediante Memorandum
N" 1320-2015-MTC/14, ha recomendado la publicacién, para comentarios del “Plan
Macional de Desarrollo Ferroviario™:

Que, el Reglamento que establece disposiciones relativas a la Publicidad,
Publicacion 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




los servicios que presta la Administracion Publica, ii) su difusién permita establecer
mecanismos de transparencia en la gestion publica, asi como control y participacion
ciudadana, iii) se relacione con informacién oficial procesada por las entidades
rectoras de determinada funcidén administrativa, iv) su naturaleza juridica determine su
conocimiento y difusién general, entre otras;

Que, bajo el citado marco normativo, el Ministerio de Transportes vy
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 Resolucién Ministerial N* 543-2011-MTC/01, en cuyo numeral 6.2.2. se
establece que, en caso el proyecto normative corresponda a una Resolucion
A Ministerial, una Resolucién Suprema o un Decreto Supremo, su publicacion debe ser
-Hispuesta mediante una Resolucién Ministerial;

De conformidad con lo dispuesto en el Decreto Supremo N° 001-2009-JUS, vy
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 publicacion de la presente resolucion; efectuandose la publicacion en el

portal institucional del Ministerio de Transportes y Comunicaciones - www.mtc.gob.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, comuniguese y publiquese,




PROYECTO

TRANSPORTES Y COMUNICACIONES

Proyecto de Plan de Desarrollo Ferroviario

Documento que establece lineamientos de politica y la estrategia de desarrollo del
sistema ferroviario en el pais, asi como, propone acciones para posibilitar el
desarrollo ordenado de la infraestructura y servicios de transporte ferroviario, a fin
de atender los requerimientos de la actividad productiva nacional, y las
necesidades de transporte de la poblacion.

El Ministerio de Transportes y Comunicaciones pone a consideracién del publico
en general, el contenido del citado proyecto de documento a fin que los
interesados puedan remitir sus opiniones y sugerencias: por escrito, a la
Direccion General de Caminos y Ferrocarriles, Jr. Zorritos 1203 Cercado de
Lima; o wvia fax, al 6157918, o via coreo electronico, a
proyectonormas@mintc.gob.pe, dentro del plazo de cuarenta y cinco (45) dias
habiles, de acuerdo al formato siguiente:

Formato para la presentacién de comentarios al Proyecto de Plan de Desarrollo
Ferroviario

Numeral del proyecto Comentarios

1D
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PLAN NACIONAL DE DESARROLLO FERROVIARIO

1. RESUMEN EJECUTIVO

El objetive general del Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario es establecer lineamientos
de politica y la estrategia de desamrollo del sistema ferroviario en el pais, a fin de atender
los reguerimientos de la actividad productiva nacional, confribuyendo hacia un sistema
femroviario nacional eficiente con viojes de menor duracion y menores costos loglsticos v
qgue 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 fransporte de la poblacién,

Bl Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario ha sido elaborado por el Ministerio de Transportes
y Comunicaciones [MTC) en base a la consultoria "Estrotegia de Desarollo del Sistema
Ferroviario", contratada a través del Banceo de Desarrollec de América Latina (CAF), en el
marco de un Convenio de Asistencia Técnica. La informacion obtenida en dicha

consultoria fue fundamental para la elaboracién del presente documento.

A nivel de América Latina v Caribe, existe una tendencia hacia la especializacién del uso
de los ferrocarriles para el transporte de carga en distancias medianas v largas. Alrededor
del 70% del trafico ferrovianio regional es mineda y &l 13% comesponde a granos, cereales
y productos alimenticios. Juntos ambos traficos constituyen mas del 80% del trafico

faroviario.

En cuanto al uso de ferrocariles para fransporte de pasajercs. la tendencia ha sido hacia
la especializacidn en los frenes de gran velocidad planificados en grandes ciudades para

aliviar el problema de congestion.

B Perl ha seguido la misma tendencia, donde el B0% del frafico feroviario proviene de la
mineria y del acido sulfdrico. Actualmente, el Femocarril Central Andino transporta mas de
2 millones de toneladas de carga, Pend Rall transporta mas de 1.2 millones de toneladas
de carga y el terrocaril de la Southern Copper Corporation transporta alrededor de 5
millones de carga. Principalmente, se fransportan minerales, productos petroguimicos y
productos guimicos. En cuanto al fransporte feroviario de pasajeros. este ha mostrado

una tendencio-sx




Bl desarrallo future del transporte ferroviario de carga y pasajeros esta concebido denfro
de una visidn Transporte Multimodol, donde se toman en cuenta las ventajas
comparativas de este modo de fransporte vy su interconexién dentro de un sistemao
general. Guiado por el principio de eficiencia, un sistema multimodaol de transporte busca
grganizar el transporte de mercancias ¥ personas pana reducir los costos monetarios, en
tiempos ¥ mermas; interrelacionando aptimamente los distintos modos de fransporte.

Siguiendo esta lineq, existe carga que, por sus caractersticas, es un foco potencial de
demanda para los ferocarriles. Este fipo de productos cumplen con las siguientes
propiedades: a) La "masividad" del tonelaje involucrade, b) La "facilidad" de manipuleo,
c] Lo distancia de transporte de grandes volumenes. d) La concentracion de los
productos en pocos puntos de origen vy la concentracion en pocos destinos (puertos). H
rol del ferrocarril en articularse para servir eficientermente al fransporte de estos productos

serd muy importante en la estrategio de desamollo.

La politica y estrategia del sistema feroviario nacional se orienta en los siguientes
aspectos:

* Complementariedad e integracién en los modos de transporte ferrocarmil =
camion; orentar hacio un sisterna multimodal que arficule opfimamente el
transporte de carga por camion para situar al femocaril como un nodo receptor

de lo carga aledafia que se transporta por las redes departamentales.

= Desarrollo de la infraestructura ferroviaria y su financiomiente; involucrar al Estado

en el finonciamiento de mejoras o la creacion de nueva infraestructura feroviaria,

= Comedores de infraestructura ferroviada de cargas; organizar y desarrollar la

infraestructura feroviaria hacia los coredores donde mayor demanda potencial

exijan los servicios de los ferrocarriles.

= Conexiones ferroviarias Internacionales; lo eventual justificacion de su

construccion se encuentra en razones de infegrocion regional.

Regulaciones y normativas técnicas y econdmicas; incorporar la experencia del

norte de américa en el fratamiento normativo de las operaciones ferroviarias en
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seguridad (Federal Railroad Administration), en tecnologias (American Railway
Engineering and Maintenance of Way Association), v en logistica de vagones

[American Association of Railroads).

»  Aspectos institucionales y la formacién de recursos humanos; formar permanente

recursos humanos en materia femroviaria,

El Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario busca generar avances concretos hacia un
sisterna integral de infroestructura de transporte tanto en la movilizocion de cargas como
de pasojercs. en el marce de la Polifica Nacional. Desde ese rol, el Plan Nacional de
Desarrollo Ferroviario busca coniribuir a la prestacion de servicios ferroviarios de calidad
y competitivos, v con ello o un desarrollo sostenible del pais v o la preservacion del medio

ambiente.




2. OBJETIVOS Y ALCANCES DEL PLAN NACIONAL DE
DESARROLLO FERROVIARIO

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

productos y asegurar el transporte de cdlidad en los pasajeros.

El presente documento busca promover el desarrollo sostenible de la red ferroviaria en
funcion al crecimiento de volimenes de carga masiva y de pasajeros, v propiciar la
integracion y complementariedod de la infroestructura fermoviaria con ofras modalidodes
de fransporte desde un enfogue mulfimodal. En concordancia con os ineamientos de
poliica mencionados, se requiere establecer estrategias concretas y viables que
permitan tomar acciones dirgidas al desarollo del sisterma ferroviario en el pais. En este
contexto, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) ha previsto la elaboracion
de un Plon Nacional de Desamrollo Feroviarico gue, partiendo de un enfoque econdmico
(en servicios logisticos) y social (sistema de modos de transporte gue brinde fransporte de
calidad). proponga un coenjunto de acciones dirigidas a desamollar la infraestructura v

servicios de transporte ferroviario en el pais.

2.1. Objetivos

El objetive del Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario es establecer los linsamientos de
politica v la estrotegia de desamollo del sistema ferroviario en el pals en el mediano y largo
plozo. En ese sentido, se busca proponer acciones orentadas a impulsar el desarrollo
ordenado de la infraestructura v de los servicios de fransporte feroviario, a fin de atender
necesidades de fransporte de carga vy pasajeros del pals.

Alcances del Plan

El Plan Nacional de Desamrallo Femoviario ha sido eloborado por el Ministerio de Transportes
y Comunicaciones en base a una consultoria especializada denominada "Eshrategia de
Desarollo del Sistema Feroviario, contratada por &l Banco de Desarrollo de América
“xtina [CAF), en el marco de un Convenio de Asistencia Tecnica, Los resultados de dicha
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caracterizacién del sistemo de transporte femoviario, demanda de ftransporfe,

lineamientos de Politica Nacional y estrategia general de desamollio ferroviario,

El Plan comprende los sigulentes aspectos:

« Caraocterzocion de la situacion actual del sistermna y actividod ferroviaria en el
Perd,

+ Evaluocion de la potencialidod del transporte ferroviario interurbano de pasajeros.

» Revisidn de aspectos institucionales, regulatorios y normafivos de la actividad
ferroviaria v recomendaciones.

» [ plonteamiento de la Vision Multimodal en el desamollo futuro del fransporte
feroviario en general

» lineamientos de politica y lo estrategio general de desamolio del sistema
feroviario en el Pend, para los horizontes de mediano y largo plazo.

Establecimiento de escenarios futuros de mediano y largo plaze para el fransporte

ferroviario de carga a nivel nacional.

Identificacion y descripcién de un conjunte de proyectos de infraestructura
ferroviaria, asi como su andlisis y una propuesta para su jerarquizacian.
Recomendaciones de accionas en materia institucional y normativa, en apoyo al

desamollo del sistema ferroviario en el pals.



3. CARACTERIZACION DEL SISTEMA FERROVIARIO

En este capitulo se presenta una caracterizacion de la situacién actual del sistema de

fransporte feroviario en el Perd. Los aspectos que se analizan son los siguientes: la

infroestructura actual, los servicios que se brindan, las inversiones en este modo de

transporte, la complementariedad intermodal vy los aspectos institucionales, regulatorios y

normativos. Dicha caracterzacién permite identificar los principales problemas y retos

gue enfrenta &l sector ferroviario,

3.1

Oferta actual del sistema ferroviario nacional

B Perd posee un sistema ferroviario de aproximadamente 1,700 km de uso poblico. Poco

menaos del 0% de ese total, 1,480 km, se encuentra concesionado al sector privado:

La linea del Ferrocamil del Centro cuenta con una extension de 490 km. Esta une
el puerto del Callao con la Oroya, Cemo de Pasco, Jauja y Huancayo. Esta linea
fue entregada en conceasion a Femovias Central Andina (FVCA) para gerenciar la
infraestructura del ferrocamil. Por su parte. la empresa Ferrocaril Central Andino
(FCA)., vinculada con lo concesionario de la infraestructura, es la operodora
encargada de brindar los servicios de fransporte de cargao y posajeros.

Las lineas del Ferocarmil del Sur cuentan con una extension de 855 km. Estas unen
el puerto de Matarani con Juliaca y Cusco.

La linea del Ferocaml del 3ur Criente cuenta con una extension de 135 km. Esta
une Cusco y los aftroctivos turisticos de Machu Picchu v el Valle Sagrado. Esta fue
enfregada en concesion a la empresa Ferocaril Trasandine para gerenciar la
infraestructura feroviara. Por su parte, PeruRdil, vinculada con la concesionaria
de lo infroestructura, es la empresa operadora que brinda los servicios de
transporte de carga y pasqjeros.

Adicionalmente, existen dos sectores no concesionados:

Bl sector Huancayo-Huancavelica (129 km), fisicamente vinculado al Ferrocamil ded
Centro.

Bl tramo Tacna-Arica (60 km) que vincula el sur del Perd con el norte de Chile, y
gue fue transferido al gobierno regional de Tacna.




A los sectores mencionados, cabe agregar el ferrocarril Toguepala-lo-Cuagjone, con una
extensién de 218 km. Este es operado por la empresac minera Southermn Copper _
Corporation' y la linea es exclusiva para su irdfico. Cabe resaltar que, en términos de

volumen de trafico, es el mayor operador ferroviario del Perd.

Todas las lineas mencionadas son de trocha estandar? excepto la linea Cusco-

Hidroeléctrica del Ferrocarmil del Sur Oriente, que es de trocha yardica?.

Figura 1: Mapa de los Ferrocarriles del Perd en Operacion
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Fuente: Anuarios Estadisficos (2014).

I. Southesn Copper Corparafion es una empresa productond de cobre, B Perd as &l tercer productor mundial de
cobre,

%, Lo trocho estandar flene un ancho de vig de 1,435 meatros.

3, Lo trecha yardica flene un ancho de via de 0.914 metros.




3.2. Andlisis de indicadores econémicos y sociales
3.2.1. Transporte de carga

Este ocapite analiza lo evolucion del mercado ferroviario de carga a fravés de diversos
indicadores: toneladas movilizadas por afio, ingresos en soles comentes de los operadores
y toneladas-kilémetro (fon-km). Este Oltimo indicadaor es una unidad de trafico feroviario,
resultante de multiplicar la canfidad de toneladas transportadas por la distancia recomrida
expresada en kilémeifros (km). Esta unidad equivale al desplazamiento de una toneladao
a una distancia de 1 km. Por gjemplo, una linea que movilizd 10 toneladas a 10 km de
distancia generd 100 ton-km; mientras que otra linea que movilizd 5 toneladas a 20 km,
tambien generd 100 ton-km. De ocuerdo a ese indicador, aombos movilizaron 100

toneladas en 1 km de distancia.

Puede resultar de interés contar con informacion sobre la tendencia de lorgo plazo de la
actividad ferroviaria del pais. Para ello s& considera un pericdo de 25 afos, gue se remita
incluso a la gestion estatal por parte de la empresa estatal ENAFER. Para que el andlisis
no se encuentre afectado por el desempefio de algin afio en particular, se consideran
perodos tianuales v no de un afio Unico. Asi, se promediaron los resultados del frienio
1989-19921 contra los recientes resultados del frienio 2012-2014, La siguiente tabla indica
gue las toneladas de carga a nivel nacional crecieron 19.7% enfre ambos perodos, pero

las toneladas-km se redujercn 14%.

Tabla 1: Comparacién Trdfico de Cargas 1989-1991 vy 2012-2014, en promedios anuales

Promedio Anual Promedio Anual
] Variacién (%)
ENAFER 1989-2001 | FCA+PR 2012-2014

Toneladas

2,464 2,549 19.7%

{rmiiles)
Toneladas-km

) 3573 479.5 -14%

{miliones)

Fuente: INEl y Ministerio de Tronsportes y Comunicacionss

La evolucian reciente muestra que si se considera de manera conjunta los operadores de
carga de uso publico, Ferocarrdl Central Andine [FCA) v PeruRall, 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

ve los ingresos fotales, en Muevos Soles Comientes, hayan crecido 78% en el periodo

alizado.
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Por otro lado, enfre esos mismos afos, el trafico ferroviario, medideo en ton-km, se redujo
de 589 a 4460 millones (una caida del 22%). Bla caida es consecuencia de 1o pérdida de
cargas que requerian la movilizacion de distancias mayores (km) v ala reducida distancia

recomida por el principal tréfico incorporado por PeruRail (concentrados de cobre de la

Socledad Minera Cemo Verde).

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

FCA + PERURAIL
INDICADORES 2001 2014 Var %

CARGA [MILES T.M.) 2,089 2,855 3%
TONELADAS-KM [MILES) 589,34] 440,469 -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 Comunicacionss y CAF [2014).

Actualmente, la parficipacién del ferocarmil en el tfransporte terestre [contabiliza el
transporte mediante camidn vy ferocaril] puede estimarse en 4% si se consideran
Unicamente los ferrocarriles publicos concesionados y alcanza el 8% si fambién se incluye
al farrocarril de uso exclusivo de Southern Copper Corporation.

El Caso del FCA

La carga transportada por FCA pasd de 1.4 millones de toneladas en el afio 2000 o 1.9
millones en 2014 (41% de crecimiento), como se observa en la Tabla 3. La mayor carga
permitic 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
Muevos Soles comientes entre 2000 y 2014, Ademdas, los ingresos por ton-km se

incrementaron 7% entre 2001 v 2014,




CARRIL CENTRAL ANDING S.A.

arga Tonelat Km Ingresas (miles de

{miles da TM) {milas) nuevos salas)

2000 1,350 278,839 33,366
2001 1,449 301,748 36,875
2002 1,452 319,293 39241
2003 1,727 345,229 46,155
2004 1,705 343,735 48,837
2005 1,588 337,071 51,812
2006 1.615 362,042 56.018
2007 1.7 428,751 69.229
2008 1,828 406,076 68,290
2008 1477 2,440 56,037
2010 1,587 323,499 52,847
2011 1,039 308,866 55,488
2012 1,815 282 021 55,387
2013 1,776 280,480 82 151
2014 1,898 206,311 71,488

Fuente: Operadores Fermoviarios

Grdafico 1: Carga e ingresos del Ferocarril Central Andino (2000-2014)
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Ingresos: eje derecho, Carga: eje zgulerdo
Fuente: Operadores Fermovianos

Tomando como ejemplo &l afo 2011, ¢l FCA contaba con nueve clisntes principales, de
los cuales ocho estaban asociados a lo actlividad minera, como se observa en la Tabla
44, Los concentrados, el acido sulfirico, ¥ el zinc en bamras v planchas aportan la mayor

unico cliente no asociado directomente a ka oclividad minera es Cemeanto Andino,
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parte del trdfice. B transporte de cemento, carbén, relaves, silice y digsel, agrupados en
“ofros" completan el indfico transportado.

Tabla 4: Principales productos fransportados por el FCA, Afio 2011
(Miles de toneladas)

Productos Tonelajes

Acido Sulfrico Indusfrial 473
Concentrado de cobre 127
Concentrado de plomo 73
Concentrado de zinc i)
Iinc en bamas y en planchas 249
Ofros 433

Total 1,934

Fuenie: Informe de Desempeno de lo Concesiaon del Ferrocorm del Centro 20012,
Citran, Gerencia de Regulocian,

El Caso de Perl Rail

La carga en los ferrocamiles 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 trafico
de cargas de PeruRail se efectia en el Ferrocarril del Sur y sédlo el 1% en el Ferocarri del

Sur Oriente.

Si bien la carga crecid, €l indicador de las toneladas-km se redujo de 265 millones a 164
millones, como consecuencia de lo pérdida de cargas que requerian la movilizacion de
distancias mayores y o lo reducida distancia (62 km) recomida por el principal frafico
incorporado (concentrados de cobre de la Sociedad Minera Cerro Verde hacia el Fuerto
de Matarani),

Por su parte, los ingresos en nuevos soles corientes de PeruRall se incrementaron 50% entre
los afios 2000 v 2014, Ademas, los ingresos por ton-km crecieron 181% entre 2001 y 2014,

i En 2007, PeruRall expenmentd un incremento importante en el rdfico, yo gue lognd coptor arededor de 800
mil tonelodas de concentrodos de cobre de lo Socledod Minera Cemo Verde con destine ol puerto de Matarani,

13
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Carga (miles de

TM) 5 )
2000 573 264,881 32,671
2001 640 287 592 30,618
2002 463 198,783 21,4486
2003 299 132,928 18,225
2004 309 141,681 17,248
2008 336 154,272 18,892
2008 404 187,562 26,951
2007 1,105 224,367 48 675
2008 1,346 251,908 53,335
2009 1,236 227,258 49 468
2010 1,283 223,504 49,469
2011 1,221 203,998 53,002
2012 1,237 211,000 55,409
2013 1,164 204,602 54,146
2014 956 164,158 48 881

Fuente: Operadores Ferroviarios

Grdfico 2: Evolucion de lo demanda de Perd Rail
Periodo 2000-2014

B Carga (miles de TM) ={==|ngresos (miles de nuevos soles)
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Ingresos: eje derecho, Carga: eje zqulerdo

Fuente: Operadores Femoviarios

Tal como se muestra en la siguiente tabla, solo dos grupos de productos, los minerales de

Cerro Verde y el petrdleo y sus derivados de las refinerias Petroperd y Repsol, aportaron el
i .'- -h

sl A% de los toneladaos movilizados por PeruRailé.




Ministerio

e [ransportes

Tabla &: Principales productos fransportados por PeruRall, Afio 2011 (Miles de toneladas)

Productos Tonelajes
Minerales y Matales L Fr
Petrdleo v Dervados 170
Productos Agropecuarnios ?
Carbdn ]
Otros 17

Total 1,132

Fuente: Informe de Dasempefo de kb Concesion del Ferocarmil del Sur v Sur Oriente 2012,
Critran, Gerencia de Regulacibn.

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

Fuente: PeruRall

Adicionalmente a los ferrocarriles de uso piblico, el Perd cuenta con el ferrocarril de la
minera Southern Copper Corporation, con la linea Toguepala-le-Cuajone.

Tabla 7: Evolucién del Trafice Ferroviario de Southern Copper Cerporation

Southern Copper Corporation
Indicadores 200 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Carga (Miles T.M.) 5.209 5,154 5.08% 5,185 5030 5,228 5394
Tonelados-Km |Miles) 553,514 | 586,640 631,702 568,707 &05012) 411,700 ( &12.448
Indicadores 2008 2009 2010 201 2002 2013 2014
Carga (Miles T.M.) 5936 6315 5,266 4,746 4564 4725 467
Toneladas-Km [Miles) 604,621 | 419314 | 583399 524702| 552,003| 558,494 538,328

Fuente: Ministerio de Transportes vy Comunicocionss - Oficina General de Planeamiento y
Presupuesto - Oficing de Estadistica




Esta linea tiene uno extension de 258 km v transporta sus productos mineros e insumos
para el desempeno de sus minas’. En 2014, la empresa transportd un tolal de 4,671 mil
toneladas, mas de lo gue transportan los dos ferrocaniles de uso publico en conjunto.

3.2.2. Transporte de Pasajeros

A diferencia del tfransporte de carga, en el Pend y en otros paises de Latinoamérica®, los
gobiemos efectuaron pelificas que conllevaron a reducir los servicios de fransporte de
pasajeros en larga distancia. Aun antes de gue el seclor ferroviario se concesione al sector
privado, la actlividad de pasajeros se habio reducido de manera importante.

Tomando eso en consideracion, este acdpite analizard la evolucion del mercado
ferroviario de pasajeros a froveés de los siguientes indicadores: pasajeros movilizados por
afio y pasajeros-kildmeiro. Este dlfimo indicador es una unidad de tréfico, resultante de
multiplicar la cantidad de pasajeros por la distancia recomida expresada en kildmetros

{(km). Esta unidod equivale al desplazomiento de pasajercs en una distancia de 1 km,.

5i se angiiza lo fendencia de largo plazo, el promedio anual de pasajeros ha caido de 3.3
a 2.2 millones de pasajeros entre el trienio 1987 — 1991 vy el frienio 2012 - 2014°, De forma
similar, la actividad se redujo de 483 a 121 milones de pasajeros-km. Esta reduccion se
explica en primer lugar, por la disminucién en el nimero total de pasajeros vy en segundo
lugar, por la baja distancia media recorida por estos. Asi, la principal linea para pasajeros
es la de la ruta del Ferocarril del Sur Oriente para visitar la atraccion turstica de Machu
Picchu (que cruza las estaciones de Poroy, Ollantaytambo, Urubamba y Machu Picchu),
la cual recome distancias medias por debajo de los 100 km.

!, Southermn Copper Corporafion no moviliza rdficos de terceros cargadornes,
8_argenting, Brasil, México, Uruguay, enire otros,

' En el afo 2010 la linea Cusco-Machu Plochu sufrid groves consecuencias climaficas que condujeron a dafios

muy Importantes en ka infraestructura y o supresion de las operaciones durante, praciicamente, todo & primer

samashie de 2010, Daebido a ello, se opld por electuar la comporacidn dea los niveles de irdico de pasajercs con
| peniodo nmediatomente anterior (2007-2007) que no incluyera el ofo 2010,
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Tabla 8: Comparacién Trafico de Pasajeros 1989-1991 y 2012-2014, en promedios

anuales
oy Tnpmumm r:“ Variacién (%)
ENAFER 1989-1991
Pasajeros 2012-2014
Pasajeros (miles) 3,280 2,175 -33.7%
Pasgjeros-km (miles) 482,703 120,752 -75%

Fuente: INEl y Ministerdo de Tramsportes y Comunicaciones - Oficing General de Planeamienio y
Presupuesio - Oficing de Estoditica

Una revision de la evolucidn mas reciente muesira gue el fotal de pasajeros movilizados
por transporte fermoviario pasd de 1.3 millones a 2.3 millones entre 2001 y 2014, En términos
de pasajercs-km, la actividad paso de 124 a 128 millones de paosajeros-km, Los totales
indicados incluyen o FCA, PeruRaill v los sectores no concesionodos de Huancayo-
Huancavelica y Tacna-Arica. Por su parte, los ingresos pasaron de 5/.53 millones en 2001

a 5/.263 millones en 2014,

Grdafico 3: Trdfico de Pasajeros 2000-2014

B Pasajeros (miles)  =O==Ingresos (Mil. Muevos soles)
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Pasajeros: eje lzquierdo, Ingrasos: eje derecho
Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicacionas - Oficina General de
Planeamiento y Presupuesto - Oficing de Estodistica
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A confinuacidn se describird la evolucion de los cuatro ferocarmiles de posajeros
existenteas,

Linea Cusco-Machu Picchu del Ferrocarrll del Sur Orlente. S ha consclidado como la
linea mas importante del transporte ferroviano de pasajeros, Esta pasd de fransportar 855
mil posajeros en 2001 a mas de 1.9 millones en 20140, Las cifras de 2014 coresponden al
fransporte realizado en la linea Cusco-Machu Ficchu/Aguas Calientes por los cperadores
PeruRail, Inca Rail y Andean Railways Corporation. En 2009, PeruRail, enfrentd por primera
vez competencia por el ingreso del operador Inca Rail y, posteriormente en 2010, Andean
Railways. La linea Cusco-Machu Picchu es la dnica linea feroviaria de pasgjercs en
Latincamérica con fres operadores compitiendo sobre la misma linea,

PeruRail tiene distintos servicios diterenciados por la calidad otorgada. El concesionario
posee servicios para pasajeros de altos ingresos como turistas extranjeras y otro servicio
destinado a pasajeros locales, E ingreso medio por pasajero-viaje es de 3/.87 vy por
pasajerc-km es de 5/.1.4, Perd Rail también presta servicios turisticos en la linea Cusco-
Puno (entre 3 v 4 servicios por semana y por senfido, segin las épocas del ano). Ambos

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

Linea Huancayo-Huancavelica. Esta linea fiene una extensidn de 12% km!'. B transporte
de pasajeros disminuyd gradualmente desde 451 mil en 2001 hasta el cieme de la
infraestructura en 2008. Esta paralizacion se debid a en gran medida a la necesidad de
rehabilitar la infraestructrura.

En 2007, con financiamiento CAF, se iniciaron las obras destinodas a convertir la linea de
trocha yardica (0.914 metros) a trocha estandar, mejorando asl la calidad de servicio
para lograr su infegracion al resto del Ferrocamil Central. La obra fue concluida en el 2010,

rehabilitandose el servicic aungue con un nivel menor de pasajeros.

Sin embargo, siendo necesaric mejorar el maleral rodante, y asegurar la propio
sostenibilidad del servicio, recientemente se retomd el proyecto de concesion, para lo
cudl s& ha desarrollado un estudio de pre-inversion a nivel de perfil finalzade en 2015.
Paralelamente, se ha logrado la licencio social para este objetive, siendo la fecha
esperada para la adjudicacion del proyecto el primer timestre de 2014,

", Uifima informacidn disponibile al redochar este informe,
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Foto 2: Tren de Perd Rail, Inka Rail y Andean Rallways; en la linea Cusco-Machu Picchu

Trenes de Perd Rall, Inko Rail y Andeon Rallways en ja linea Cusco-Machu Picchu
Fuente: Seatsl

Ferrocarril Tacna-Arica. Esta lineq, operada iniciaimente por ENAFER, fue fransferida para
la operacidn de ENAPU bajo un proyecto integral gue abarcaba operacionas portuarios
y ferroviarias. Posterdormente fue transferida nuevamente, esta vez al gobiermo regional,
el cual suspende el servicio en 2012. Recientemente, s& ha ocondicionado la
infraestructura para lo operacion de autovagones v la recepcion de pasajeros en los

terminales de Tacna vy Arica, todo lo cual posibilita el reinicio del servicio de pasajeros,
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previsto para fines de 201 5. Paralelamente, la concesion del ferocani ha sido encargada

a Proinversion, encantrandose en fase de estudios.

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

de frafico variables pero que han oscilado dirededor de los 3 mil pasajeros anuales.

Cabe resaltar que luego de un par de décadas, en gue los servicios de pasgjeros
estuvieron bastante debilitados, han surgido en la region v de manera selectiva, nuevos
proyectos de fransporte a larga distancia. Asl, en México se estd considerando proyectos
entre Ciudad de México y Querétaro (para frenes de alta velocidad), entre Ciudad de
Megico (supera los 20 millones de habitantes) y Toluca, vy entre Mérida y Cancln, Brasil, a
su vez, esta impulsando un tren de alta velocidad entre Rio de Janeiro (11 millones de

habitantes12) y San Pable (el Grea metropolitana cuenta con 21 millones de habitantes).

3.2.3. Informacién financiera de Conceslonarios y Operadores

Este acdpite describird la evolucién de los principales indicadores financieros de los
concesionarios (Fermovias Cenfral Andina y FETRANSA) v de los operaodores (Ferrocaril
Ceniral Andino v PeruRail) de los ferrocarriles concesionados v de uso publico.

Ferrovias Central Andino y Ferrocarril Central Andino

Los ingresos de Femovias Central Andinoe ascendieron a §/.31 millones en 2011, mienfras

que la utiidad neta superd los 5/.4.7 milloneas'?,

Los ingresos totales del cperador ascendieron a 5/.54 millones en 2011, de los cuales el
99% comespondieron a ingresos por carga. En ese afo los pagos realzados por el

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

1%, B fercer “negocio” feroviaro relevonte es el de los posojeros en los grondes cludaodes. En el Peru, se
manifiesio, hasta ahoro, o fraves del Tren Béciico de Lima, cuya ejecucion y puesta en marcha se realizd a
frovés die una agencia especiiica del MTC (la AATE. Autoridad Autdnoma del Tren Béchico de Lima). separada
de o ociividod ferroviara trodicional, Los servicios feroviorios en los grondes ciedodes no resulian
financleramente viobles pero resultaon altomente positivos en ferminos sociales en tanto reducen la congeastidn
vial, la contaminocion amblental y & calentamiento giobal, ¥y mejoran sensiblemeante la calidad de vida de los
habitantes.

1, Mo se cuenta coni Inf
zar algunos datos g
k.

/]
¥
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Tabla 10: Resultados financieros de Ferrovias Central Andina 2007-2011
{En millones de Nuavos Soles cormientes de cada afio)

2007 2008 2009 2010 2m
Ingresos Tolales 26.3 25.9 248 28.6 31.0
Utilidad Meta s .9 20 28 4.7

Fuente: Ositran,

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

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

2007 2008 2009 2010 20m
Ingresas Ferrocam| Central

§9.2 &8.4 560 4%.5 53.0
Andino - Cargos
Ingresos Ferrocarril Central

0.5 08 0.7 o.r o7
Anding - Posgjeros
Ingresos Ferocarril Central

697 69.2 S6.7 50.2* 5.7
Andino - Total
Pagos de Ferrocaril Central
Andino a Femrovias Central

nfa nfa n/a n/a 37.9%"
Anding como % de los ingresos
de Ferocam Central Anding

Fuente: Csitran y MTC.
“Walores esfimoadas

FETRANSA, PeruRail

For su parte, los resultodos financieros de FETRANSA, muestran que &l concesionario
obtuvo ingresos de 5/.52 millones en 2009 v una ufiidad operativa de 5/.10 millones,

equivalente al 19% de sus ingresos.

Tabla 12: Resultados financieros de FETRANSA 2007-2009
{En millones de Nuevos Soles corrientes)

2007 2008 2009
Ingrasos Totales 558 55.6 51.6
Ingresos por acceso de via 338 2.7 30.4
Utilidad Operativa 13.7 1.4 10.0
Ltiidad Neta &3 3.4 72

Fuente: Ositran,

trabgjodores e impuesto a la renta.
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Los ingresos totales de PeruRail ascendieron a 5/.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 redlizados por PeruRall a FETRAMNSA por el uso de su
infrasstructura equivalen al 17% de sus ingresos totales, como promedio de los afios 2007-
2009.

Tabla 13: Relacién de Ingresos FETRANSA-PeruRail 2007-2009

(En millones de Muevos Soles corrientes de cada aiio)

2007 2008 2009
Irgresos PenuRall Pasajeros 131.7 149.0 138.5
Ingrescs PeruRaill Carga 487 533 42,5
Ingresos PeruRail Total 180.4 2023 188.0
Relocion de Ingresos

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

18.7% 16.2% 16.2%
en % de los ingrescs de PeruRail

Fuenta: Ositran v MTC

3.2.4. Losfemrocarriles del Perl en el contexto de América Latina

En América Latina operan, en conjunto, 38 empresas ferroviarias que prestan servicios de
carga de uso plblico (es decir, prestan servicios a terceros)’®, Un nimero reducido
[PeruRall, entre ellas) también presta servicios de pasajeros. De aquel total, la gran
mayoria (32} son empresas o concesionarios privados.

En Latincomeérica conviven empresas fermoviarias de muy distinto nivel de actividad. B

Wimer gupo puede ser closificado como empresas muy grandes!s y pertenecen,
o)

dfincipalmente, a empresas mineras (La Estrada de Fero de Carajas y la Estrada de Ferro
itaria-Minas, ambas de la empresa minera Vale do Rio Doce), o son empresas femoviarias

4 Exishen en América Lating, odicionalmente, una veintena de ferocaniles qua se desempenan Como
ferocomies indusiiales y sdlo ransportan carga propia (Southem Peru Copper, an el Penl, se encuenire enire
ellos). Se esfima que aporton arededor de un 20% de rdfico odicional al trdfico qgue ofienden kos ferrocaniles
“publicos”

1%, Lo clasificocian que se realizo de los compafios femoviaras de ocuerdo a su taomafio es fentaliva y se emplea,
35 adelante, para el desamolio de algenos aspecios concepluales acerca de su problematica. Las empresas
y grandes son gaguellas gue fienen un frafico de carga gue supera los 100 millones de tonelodas anaales.
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cuyo nivel de trafico esta osociodo principaimente a la mineria (MRS Logistica). Todas
ellas son de Brasil, pais en el que las tres cuartas partes del trafico ferroviario de carga

carasponden a la mineria.

A s grupo le sigue un conjunto de empresas feroviarias grandes't, entre las que se
encuentran las empresas mexicanas como Ferocarriles Mexicanos (Feromesx, 43 millones
de toneladas), ¥y Kansos City Southem de Mexico (36 millones de ftoneladas). Ambas
poseen traficos asociados, principalmente, a los movimientos internacionales con Estados
Unidos. Dentro de grupo de ferrocariles también estd la empresa ALL Sul (Brasil, 26 millones
de toneladas) vy los Ferrocaniles del Norte de Colombia ([FENOCOC) gque transportan

exclusivamente carbén de exportacion (25 millones de toneladas).

Seqguirian las empresas ferroviarias medianas'’. En ese grupo se encontrarian empresas
come Ferosur de México (13 millones de toneladas), Feronorte de Brasil (8 millones de
toneladas), Nuevo Ceniral Argentine de Argentina y Ferrocarmiles del Pacifico [FEPASA) de
Chile (con alrededor de 8 millones de toneladas cada uno), vy Ferrosur también de

Argenting (5.5 millones de toneladas).

En el grupo de ferrccariles peguefios se encuenfran empresas de ferocamiles de
Argenting como FeroExpreso Pampeano v Mesopotamico; de Chile como Transap; los
dos de Bolivia como Andino y Criental; de Perd, el Ferrocarri Central Andino y PeruRail; y
la Administracion de Ferrocarriles del Estado (AFE) de Uruguay, la Unica de gestién estatal
dentro de este grupo.

La siguiente tabla presenta a 35 de las 38 empresas feroviarias latincamericanas para las
gue se cuenta con informacidn respecto de su nivel de actividad, ordenadas de acuerdo
a las toneladas-km fransporiadas en el pericdo 2011-2012. Para fodos los ferrocariles
mencionados, existe una especializacion importante en & transporte de cargo pero,
ademas, deniro de la carga, el sector se ho especialzodo en el transporte de minerales

en general.

Esta revision de la experiencia internacional refleja gque las empresas "peqguenas”
ferrovianas enfrentan una baja densidad de trdfico de carga. Ba baja densidad se
traduce en bajos ingresos reinvertibles, lo cual explica la dificultad de algunos

| ¢, Con fraficos gue, en general, supenan los 20 millones de fonslodas.

¥, Con fraficos e




concesionarios para cubrir sus costos flos, principalmente los costos de capital para
renabilitacion [reemplazo de risles, durmientes, balasto y fijaciones). Cabe destacar que
el costo de un km de rehabiltacidn asciende a US$800 mil. Bl monto sefalado
comesponde solo a la rehabilitacion de la infraestructura existente'®, con sus actuales

caracteristicas de diseno!?.

® Ecirictomente, en féminos técnicos, la rehabiiifocidn mencionada coresponde a o superestnuchiea de via
[rizdes, durmientes. bolosto, fijociones).

7, Mo e incluyen puentes nl obras de arfe. Tampoco & Ncluyen an asa costo las mejoras astruciuroles gue
parmififan mayores pesos por eje, mejoras de los galibos de tineles y puentes para parmifir el double stock de
contenadores, de pendientes y curvas en geografios montoficsas y en los accesos a puertos, asl como
“cireunvalociones” a grondes cludodes.
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Tabla 14: Latinoamérica y El Caribe, ranking de las empresas ferroviarias (2011-2012)

Pais | Siglos de la Nombre de lo Empresa Ton-km Tan Distancia
Empresas {miliones) {miles) | media (km)
Bra EFC Estrada de Fero Corajos (Vale 5.4.) 78,594 113,299 &70
Bra EFViM Estroda de Fero Vitdrio o Minas {Vale 5.A.) 74,308 132,132 582
Bra MRS MRS Logisfica &1.382 130,033 472
Mex | FERROMEX | Ferocar Mexicano 41.583 51.338 810
Mex KCSM Kansas City Southam de México 23,343 36,435 641
Bra ALL 5UL Amdrica Lafing Logistica Malha Sul 17,750 26,453 671
Bra ALL HNORTE | America Lotina Logisfica Malha Norte 15.927 11,507 1,364
Bro FCA Ferrovia Centro Atldntico 13,604 19,100 712
Col FENCCO Ferrocamil del Norle de Colomibia 7.800 39,000 200
Mex | FERROSUR Ferrosur 55909 16,371 341
Bra o Ameénca Lating Logisfica Malha Paulista 4,836 7.595 637
PAULISTA
Arg | MCA Muavo Cenfral Araenting 5.A. 3513 7742 454
Arg | ALLC ALL Central [Argentina) 2.564 3.470 679
Arg FR Fermosur Roca 1.901 5,204 385
Bra FHS Ferrovia Mora Sul | B84 2,562 735
Bra ALL OESTE Amernica Lofing Logistica Malha Desle 1.741 4,421 e
Arg FEFSA FemoExpreso Pampeano 5.A, 1714 4,108 418
Chi FEPASA Femocanl del Pacifico I 441 7419 194
Mex | COAHUILA | Uneo Coohuia-Durango 97 4,164 220
Bol | FO Ferroviara Odental 772 1.241 423
Bra T Transnordesting Logistica B8] 1.431 474
Arg BC Belgrano Corgas 565 765 725
Chi TRANSAP Transportes Femovianos Andres Prrozoil 37 2,983 134
Arg ALLM ALL Measopotamico (Argenting) 335 543 416
Bal FCA Empresa Feroviaria Anding 334 1,158 285
Per | FCA Femocar Ceniral Andino 30% 1.93% 15%
Mex | CHIAPAS Compania de Femocamiies Chiapas-Mayab 249 594 a7
Bra FERROESTE | Estrada de fero Porand Oeste 210 400 525
Per PERURAIL Perurall 204 1.2 147
Uru AFE Administracion de Ferocarries ded Estado 194 1.060 183
Bra FTC Fermovia Tereza Cristing 173 2,443 0
Mex | FTWM Fermocani y Terminal del Vaolle de México 167 2,349 44
Coz INCOFER Fermocani al Pacifico v al Aflanfico 19 240 BO
ADMIC AR Administradora de la Via Corla Tijuana-
Mex a 253 N
GA Tecate
Col FO Ferrocard del Oesle 7 23 214

Fuente: BID (2013).




Fl financiamiento de la mejora de la infraestructura ferraviaria constituye el mayor desafio
que enfrenta cualquier paolitica femoviaria en un sistema ferroviario de las dimensiones y

caractersticas como las del Perd.

Tabla 15: Indicadores de Trafico, Densidad vy Financieros de Ferrocarriles Pequeiios
seleccionados

Unidades de Densidad Utilidad
Km de 1 Ingresos
Tipo de Trafico b (Unidades L MNeta
Trdfico (MM de fon- de uss) (MM de
km+pas-km) Trdfico,/km) uss)
Farmocarl
Carga+
Oriental 1.044.0 1.244 B8o7 345 59
Pasajero
[Bolivia)
Ferroviaria
Carga+
Anding 4834 1.450 [* 334 188 2.1
Pasajero
{Bolivia)
Chicpas- ab
i Carga 358.1 1.558 230 na. Megafiva
[Mexico)
Predoming
Ferrovias Central
nementa o097 470 632 19.5 1.7
Anding [Peru)
Corgas
Pasajero+
Perufail (Pend) ann4 1.07 5 iy 8.4 2.4 (1)
Carga
Administracion Predoming
de Feroconmies ntemente
2380 1.64] 145 125 -19.4
del Estodo Cargas
[Ureguay)

Fuente: Memora Anuol 2009 del Ferrocarnl Orental de Bolvio; Memorna Anual 2017 de la Empresa Ferroviara
Anding, Bolivia; Direccion General de Transporte Femoviaro y Mulfimodal, Estodisticos 2011, Secretario de
Comunicocionss v Transporte, México; Informe de Desempeto Anual 2012 de la Concesion del Ferocaril del
Cenfro, Osifran; informe de Desempefio Anual 2012 de lo Concesion del Femocanil del Sur y Sur Oriente, Oslfran;
Estodisticas varios de la Adminstracidn de Ferocamiles del Estado [AFE]. (%)= Estimadao
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3.3. Inversién piblica en ferrocarriles

La imporfancia de la inversion publica nacional ha crecido desde 2001, Asi, en 2014

representd 5.5% del PBL.
Grdfico 4: Inversién Pdblica del Perd como Porcentaje del PIB, 1970 - 2014
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En los dltimos afos la inversién publica ejecutada en ferrocarriles, adicional a la inversion
en infroestructura realizada por los concesionarios privados®, se concentrd en la
conversion de la frocha angosta [vardica, 0.914 meiros) del sector Huancayo-
Huancavelica (128 km) a frocha estandar (1,435 metros) para integrarse a la linea Lima-
Huancayo del Ferrocamil del Cenfro, fambién de frocha estandar, El monto estimado de

la inversion alcanzd los USE25 millones v fue financiada con fondos de la CAF.

i se considera el proyecto urbano de la Linea 1 del Metro de Lima, cuyo costo estimado
asciende a US$E00 millones, la inversion publica en infraestructura feroviaria ejecutada
en el periodo 2007-2014 ascenderia a US%1,193 millones.

= Enfre 199% y 2009, la Inversion privada en Infraestruciura feroviara, que ambos concasionarios decloran haber
realizado, asclende en conjunto a USS101 milones (aproximadaments US10 milones anuales), Este monto fue
calificodo vy oceptado por OSITRAN para compensar ks poagos de los concestonarios al Estado, USHEE.8 milkones
[poco menos de USE 2 millones anuolas).
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Tabla 1&: Inversién Piblica en Ferrocarriles, como porcentaje del PEI 2007-2014

PBI Promedio 2007-2014{en millones de USH comientes) LUSE157.650
Inversién Publico promedio 2007-2014 como % del PBI 51%
Monto de la Inversian PUblica en ferrocarries 2007-201 4 incluyendo US$ 1,192
urbanas [en millones de US§ conlentes) )
Mento de la Inversién Plblica en camreteras 2007-2014 |en millones de USS

. uss 2.013
comeantes)
Relacidn Inversian PUblica en Ferocamies incluyendo urbanos finversisn —

Publica en Cameteras (en &)
Fuente: BCRP, MEF

3.4. Ventajas del transporte por ferrocarril

Como se expuso previamente, la experiencia intemacional en el fransporte por fermocarmil
muesira que este se ha ido especializando. A nivel de América Latina y Bl Caribe se
aprecia gue cerca del 70% del trdfico ferroviano regional comesponde a productios o
insumos mineros y &l 13% a granos, cereales y productos alimenticios. En conjunto ambos
productos constituyen mas del 80% del trafico feroviario medido en toneladas-km. §i,
ademdads, se suma los materiales de construccion (4%) v los combustibles, el petrdleo v los
derivados [3%): se obliene el 88% de los productos que componen el frafico ferroviaro
regicnal. Para el caso peruano, también predomina la minera. Ademds, tiene relevancia
el transporte de acido sulflrico. Este difime producto v los productos mineros aportan el
80% de su frafico.

En esta linea, se puede concluir gue el ferocaril ha dejode de ser un fransportador
universal y se ha converlido en un fransportador especializodo. El desarollo del sector
ferroviario de carga se debe dirigir hacia aquellos traficos que respondan a los siguientes

afributos:

-~ Tienen caracteristicas propias que los hacen homogéneos o similares (el
transporte de cobre y plata es un caso de productos homogeneos).

— Se comercializan en grandes volimenes. Esto le genera economias a escala al
producto o exportador en el fransporte de su mercancia.

— Sereadlizan entre un Onico origen y un Unico destino o entre un nimero imitado de




~ Deben transportarse en distancias extensas (cungue para ifraficos de grandes
volimenes y homogéneos, también puede ser rentable el transporte por
distancias cortas).

— Que sean bienes gue no posean estacienalidad o tengan estacicnalidad
reducida. De esto manera, se le asegura al ferrocaml un flujo constante de

demandao.

En el transporte de pasagjercs, los flujos potenciales de demanda son captados por fres
modos principales como altemativas. Bl modo de fransporte por buses es el predominante
por el menor costo del servicio v la localizacion cénirica de sus terminales. El modo de
transporte por via férea es poco utiizado para largas distancias pero, por otro lado, a5
muy ufilizado en distancios cortas vy medianas dentro de los principales metrépolis o
alrededor de atractivos turisticos importantes, Finalmente, el fransporte por via aérea
tiene come atribute principal la velocidad de vigje aungue a un costo relafivamente
elevado. Esta configuracién del mercado de transporte de pasajeros, servido por tres
modos de transportes con ventajos comparativas, implica la necesidad de realizar la

discriminacién o segmentacion del servicio.

En este senfido. especlficamente pora el caso de los ferrocariles, la experiencia
internacional en paises desarrollados vy en vias de desarrcllo ha demostrado que el
establecimiento de redes de mefros en grandes cludades es una estrategia de éxito. Esta
conclusion se explica por el enorme aporte en solucionar los problemas de congestion
vehicular v contaminacion ambiental gue implica el establecimiento de un servicio de

metra.

3.5. Aspectos institucionales

La actual estructura institucional que presentan los Ministerios de Transporte en América
Latina en relacidn al transporte feroviario es el resultado del rol relevante y casi exclusivo
gue han tenido las empresas ferroviarias estatales durante las casi cuatro o cinco
décadas de la segunda mitad del siglo XX. Los empresas femoviarias controlaban
decisiones en aspectos que, estrictamente, eran responsabilidad de los Ministerios a los

que tedricamente respondion; politicas, planeamiento, inversiones y regulaciones.

En tanto las empresas ferroviarias estatales concentraban funciones vy tareas propias de
los Ministerios de Transpories, éstos Ulfimos se fueron debilitando por la falta de
profesionales, especialistas y lecnicos especializados.
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En la década de los 90, los gobiernos centrales debieron replantearse el esquema
tradicional frente al nuevo escenaro planteado por las concesiones feroviarias, Asi, se
comenzaron a fortalecer, de manera muy gradual, las areas ferroviarias de los Ministerios
de Transportes, Ademds, se cregron nuevas agencias dedicados a o supervision,
moniforeo v, en algunos casos, [a regulacion de la actividad.

Organizacién institucional para la gestién ferroviaria

B Ministerio de Transportes ¥y Comunicaciones del Perd fiene como mision impulsar y
facilitar sistemas de transportes y comunicaciones eficientes, seguros vy competitives, que
contribuyan a la inclusidn social, la integracion y el desarrcllo econdmice sostenible del

pais. Sus competencias centrales son;

= Disefar, normar y ejecutar lo politica de promocion v desamollo en materia de
Transportes ¥y Comunicaciones.

s Fomular los planes nacionales sectoriaies de desamolio.

s Fscalizar y supervisar el cumplimiento del marco nomativo relacionado con su
ambito de competencio.

= Otorgor v reconocer derechos o fravés de autorizaciones, permisos, licencias y
CONCesiones,

s« Orentar en el ambito de su competencia el funcionamiento de los Organismos
Publicos Descentralizodos, Comisiones Sectoriales y Multisectoriales vy Proyectos o
entidades similares que los constitfuyan.

= Planificar, promover v administrar la provision y prestacion de servicios plblicos del
Sector Transportes y Comunicaciones, de acuerdo a las leyes de la materia.

= Cumplir funciones ejecutivas en todo el teritorio naclonal respecto a las materas

de su competencia,

“B Ministerio cuenta con dos Viceministerios: de Transportes v de Comunicociones. E

Viceministerio de Transportes fiene seis Direcciones Generales. Por un lado, cuatro
Direcciones Generales son modales, es decir, estan asociadas a servicios de fransporte
yv/o a la infraestructura en: Aerondutica Civil, Transporte Acudtico, Transporte Temrestre -

servicios por transporte automotor de pasajeros ¥ cargas=, ¥ Caminos y Fermocarriles. De

ro lado, tiene dos Direcciones Generales que son fransversales a todos los modos de

eansporte: la de Asunfos Socio Ambientales vy la de Concesiones en Transparte.
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Especificamenta, la Direccién General de Cominos v Ferocarmiles cuenfa, con sels
Direcciones de linea, una de las cuales es o Direccion de Ferrocarriles. B Ministerio no
cuenta con entes descentralizadoes o de proyectos especiales vinculados a la actividad

ferroviana de carga o de pasajeros de larga distancia.

La Matrz de Delimitacion de Competencias?! establece las que comresponden a los
distinfos niveles de gobiemo. Respecto de la actividad feroviaria, todas las funciones

comresponden al Gobiemo Nacional y las mds relevantes, son;

+ Lo formulacion de politicas, normas, regulaciones y lineamientos técnicos, y planes
en materia de transporte feroviano.

* Lo aprobacion de nomas, regulaciones v lineamientos técnicos.

* Lo autorizacion de permisos v licencias para la operacidn de servicios ferroviarios

= Lo fiscalizacion y supervision de esos servicios,

+ Los polestades soncionadora y coactiva por incumplimiento de nommos y
regulacion en servicios de transporte femraviario,

Especificamente, las funciones mas relevantes de la Direccion de Ferrocarriles soni:

«  Formular las politicas del Subsector Transportes relativas a la actividad fermoviaria
en &l pais y la gestion de la infraestructura corespondiente,

» Programar, dingir, supervisar y controlar de monera general la octividod operativa
ferroviaria.

»  Promover y parficipar en la formulacion, seguimiento v evaluacion de planes de
desarrcllo del sector, en materia de infraestructura vy actividad femoviaria en el
pais.

s Formular y actualizar normas de cardcter técnico y/o administrativas relacionadas
con ferocarriles en coordinacion con la Direccion de Normatividad Vial.

= Evaluar las solicitudes de autorizacion, permisos v licencios de operacion del
servicio ferroviario.

* Fiscalizar el cumplimiento de las normas técnicas y/o administrativas relacionadas
con la operacion del servicio ferroviario

s Fiscalizar la prestacion de servicios de fransporte feroviario, en el ambilo de su

competencia.




N | Ministerio
PERUJ]de Transportes
y Comunicac

Adicionalmente, dentro de la orgonizacion institucional del Sector Transporte existe el

Organismo Supervisor de la Inversion en Infraestructura de Transporte de Uso Publico
{OSMRAN), el cual fue creado en 1898. Es un organismo pUblico. adscrito a la Presidencia
del Consejo de Minisfros con autonomia funcional, técnica, administrativa, econdmica y
financiera®, Tiene como objetivo general nomar, regular, supervisar v fiscalizar el
comportamiento de los mercados en los que actioan las Enfidades Prestadoras” v el
cumplimienta de los confratos de concesion de la infraestructura®, Las responsabilidades
en cuanto a la actividad operativa ferroviaria (esto es, la circulacién de frenes) vy o
normatividad técnica siguen estando a cargo del Viceministerio de Transportes, a través

de lo Direccidn General de Caminos y Ferocarmriles.

B ey 26917,
A Qsitran presenta en su sifio web uno confidod de informocion ocerco de los confrafos de concesian

ferrovianos y sus modificociones, y de los Informes Anuales de Evaluacidn del desempeho de coada undg de bl
concesiones, ssendo un ejemplo de fransparencia.
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De los paoises analizados, todos poseen un Ministerio de Transporte, a excepcion de
México gue cuenta con una Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

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

supervision de las concesiones.

Por otro lado, paises como México y Chile han sido mas laxos en matera regulatoria, ya
gue carecen de agencia regulatoria o de supervision de los ferrocarmiles 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 crganismo dedicado
al seguimiento y apoyo general de la actividad ferroviaria vy la elaboracién de normas,
perc ninguna de las 34 responsabilidaodes que le asigna el Reglamento Interior de la
Secretario de Comunicaciones y Transporte menciona, explicitamente, la supervision de

los concesiones,

Chile, a fravés de EFE, regula bésicamente el uso de la infraestructura fijando precios y
condiciones de entrada de los operadores, ademas de verificar el cumplimiento de sus

normas de seguridad ¥y normas tecnicas.

En esta perspectiva comparativa, se puede ubicar a Pend en una situacion intermedic
entre los relativamente mas “rigidos” (Brasil, Argenfing) y los mas “laxos” (México, Chile)
en materia de regulacién. El Organismo Supervisor de la Inversidn 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, medionte la regulacion y supervision de las enfidades
prestadoras.

Por su parte, Ministerio de Transportes y Comunicaciones, a través de la Direccicn General

de Caminos y Ferocarriles es el encargado de la supervision de los servicios ferroviarios y

la regulacion tecnica.

Con &l fin de fortalecer el desempeno del sisterma ferroviario, es necesario consolidar a los

cuerpos profesijonales de los organismos ¥ agencias de la actividad, ya sea mediante la
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contratacion de especialistas y/o la capacitacién permanente?, Tradicionalmente, antfes
de las reformas de los afios 90, la formacion de profesionales “ferroviarios”, fanto en Perd
como en Latinoamérica, habia estado en manos de las mismas empresas feroviarias
pUblicas. Sin embargo, esa formacion estuvo imitada a aspectos técnicos de la actividad
¥y no a una vision de politica o de aspectos globales vinculodos al planeamiento vy

economia del fransporte,

Al desaparecer las empresas feroviarias publicas, la formacion de profesionales se
debilitd. Lo carencia no se limita solo a lo formacion de funcionarios de nivel ministerial,
sing gue se extiende a la consclidacion de profesionales de la ingenieria vy, también, a lg
formacion de operarios de las distintas areas de la actividod empresarial en materia de

ferrocarmiles. Por ello, es clave la capacitacion de nuestros profesionales.
3.4, Aspectos regulatorios y normativos

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

que los aspectos tecnicos 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
organizacion mixta, como el Perd, Colombia y Brasil, la infraestructura ferroviaria sigue en

manos del Estado, pero la operacion estd concesionada a empresas privodas,

En el caso del Perd seria recomendable concentrar la normativa en aspectos de
seguridad, emitiendo nomnas técnicas sdlo para infroestructura v los elementos del
aterial rodante que interactian directamente con la infraestructura. Ademdas. la
Bomativa deberia buscar mantener la uniformidad tecnolégica [AREMA, AAR). Lo
. c:cmcep::ién mencionada implicard modificar algunos aspectos de la normativa técnica

existente,

#, Los fermdaticas de copociiacion serian las siguientes: polificas lemovicelas, planeamiento de las inversiones,
inganieria feroviario conceptual, economia del transporte feroviaro, conocimiento de los mercodos de
ansporte de cargas, evaluacion de proyecios, regulocionss femoviarias técnicas ¥ econdmicas.

n el caso del [rqnspoﬂa de pasajeros, las empresas feraviarias son propiedod del Estado o de los goblemos




Regulaciones y Normativas Técnicas

Lo estructuracién regulatoria y nomativa del sistema ferroviario del Perd en sus aspectos
tecnicos vy operativos esta bosada fundamentalmente en el Reglomento Nacional de
Ferocarriles, dictado por el Decreto Supremo N® 032-2005 del MTC, en el marco de la Ley

General de Transporte y Trdnsito Temestre N® 27181,

El Perd, como sucede crecientemente con ofros paises en Latinoameérica, basa su
regulacion en materia de seguridad y tecnologia en las regulaciones ¥y normativas de los
fermocarriles de Estados Unidos. Adoptaor las regulaciones y normas del Morte de Ameérica

implica tomar como referentes principalmente a tres agencias y organizociones:

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

= Respecto de ospectos tecnolégicos de la infroestructura, a la AREMA [American
Railway Engineering ond Maintenonce of Way Associotion), una organizacion
creada por la industria ferroviaria para el desamclio v el avance del conocimiento
practico y técnico y de pracflicas recomendadas en relacion al disefio, la
construccidn y el mantenimiento de la infraestructura ferroviaria,

#» Sobre algunos aspectos bdsicos de locomotoras, vagones y coches,. se sigu
en las normas y recomendacioneas de la American Association of Railroads [AAR),
una asociocion gue representa los ferrocarmiles de carga del Norte de América y
a Amtrak [operador estatal de los servicios de pasajeros de larga distancia) con el

i

objetiva de contribuir a contar con una “...industia cada vez mas segura,

eficiente y productiva™?,

El Reglamentio busca compatibilizar la normatividad técnica y operativa peruana con los
cambios organizacionales surgidos por la infroduccién de la gestidn y el capital privado
:] o fines de la década de los afios ?0; v dar preponderancia al desarrolle de la actividad,
Una revisién desde una perspectiva estratégica del Reglamento Macional de Ferrocarriles,
teniendo en cuenta el futuro crecimiento de la red ferroviaria del pais, permite realizar

algunos comentarnios al respecto:

LT De o expussto surge, complementando o indicodo en la seccion anterior que onaliza los aspectos
' insfitucionales que, en Estadas Unidos, ka parficipacian del estado se imila a la seguridod de las operaciones. E
resta de las regulaciones es generado por ko “Iindustia”, es dech. por las mismas empresas leroviaras. Cobe
mencionar una vez mas que, en Estodos Unidos, las empresas feroviotios de cangas no son concesionarios sino
empresas propietanas “absolutas” de los ferrocarriles, propledad gque fambién incluye lo infroestructura,




« Es convenienfe que en una nomativa de jerarquia inferior al reglamento se
establezca, como orientacion general gue las estructuras que se construyan sobre
la via férrea |(como los cruces a desnivel y ofras) alcancen una altura minima de 8
metros (el arliculo 27, Cruces a Desnivel con Cominos y/o Vias Féreas, no
especifica la altura minima). Para todo fipo de cruces aéreos (articulo 30, Cruces
Subterdneos v Cruces Aéreos de Tuberias, Cables y/o Estrucfuras), fambién se
recomienda generalizar la altura minima a 8 metros.

*« Asimismo, se considera necesario reglamentar el fratamiento de los pasos a nivel
tanto vehiculares como peoatonales, fijondo los criterios de proteccion vy
eventualmente de desnivelacién. El criterio de calificacion de los posos a nivel se
basa en el denominado "Momenta de Circulacion”, el cual es el producto de la
contidad de vehiculos viales por la canftidad de vehiculos feroviarios que pasan
por un determinadeo cruce durante 24 horas. Segin la magnitud del Momento de
Circulacién se adoptan medidas de proteccion y de avisos de seguridad
crecientes, con un limite sobre el cual es necesario desnivelar el cruce, Esta
materia tiene suma importancia, ya gue mas del 90% de los accidentes feroviarios
se produce por colisiones con vehiculos de cametera vy por atropellc de peatones,

+ La tendencia mundial en relacidn al disefio de ingenieria de los ferocaniles
nuevos de cargas, © 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 mas eficiente. B estandar de
disefio de puentes y cbras de arte que se recomienda es el Cooper E80, que prevé
disefios que permiten pesos por eje de 80,000 Libras o 34.3 toneladas métricas para
locomotoras v 12 toneladas por metro ineal para vagones [articulo 48, Aspectos
Técnicos a considerar en la Ingenieria del Proyecto). Para ser consecuente con lo
todo lo anterior, los rigles a emplear no deberian en general ser inferiores a los de

115 libras por yarda (57 kilos por metro, perfil AREMA 115RE)

* Hreglamento no aborda la problemdtica del transporte de maoteriales peligrosos.

Aun teniendo en cuenta los comentarios anteriores, es importante mencionar que, en

términos generales, el Reglamento Nacional de Ferrocarriles es adecuado, v responde a
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4. UNA NUEVA ESTRATEGIA DE DESARROLLO:
EL FERROCARRIL DESDE UN ENFOQUE MULTIMODAL

Un sisterma integrado de tfransportes puede ser pensado como un conjunto de elementos
& interocciones entre dichos elementos gue producen la demanda por transporte en un
espacio geografico dado, y la infroestructura y servicios de fransporte generados para
satisfacer dicha demanda. Un sistema de transportes organizado busca relacionar
eficienternente los objefivos econdmicos v sociales de una poblacion, vy las posibilidades
o alternativas para conseguir los fines haciendo uso del medio de transporte mas

adecuado segun la demanda.

En la figura 2 se muestra un esguema general del sistema de transportes integrado
[Caoscetta, 2009). Como se observa, existen dos subsisternas que operan para explicar |a
realidad: B Subsisterna de Actividodes Econdmicas — Sociales y El Subsistema de

Transportes.

En el subsisterna de Actividodes Econdmicas - Sociales se encusntran todos los individuos
y empresas cuyas conductas y acciones definen las caracteristicas de la demanda por
fransporte. Estas interacciones se sitban en un espacio geografico especifico como es el

pais. En este sentido, podemeos identificar tres grandes componentes en este subsistema:

1) Lo distibucién residencial de los hogares segin departamentos, provincias y
distritos. Ademdés, esta distibucidn poblacional fiene una caracterizacion
adicional en términos de la contidod de residentes, nivel economico en cada

zona, entre ofros,

La distribucion espacial de las actividades economicas gue se desenvuelven en
el tertorio. Ademds, las variaobles relevantes para cada caso son el sector
economico a la cual pertenece la aclividad, el valer agregado generado, el
volumen de carga implicado, entre ofros.

Los espacios disponibles para la expansion de las zonas urbanas v actividodes
economicas. Estas tendencias en el crecimiento econdomico y social estructuraran

la nueva distibucion espacial de zonas urbanas y econdmicas en el futuro,
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Estos componentes interacilan entfre ellos de muchas maneras, Los oclividades
productivas implican €l empleo de los hogares para su sustento economico. En esle
sentido, la distibucidn espacial de los hogares estara relacionodo a factores econdmicos.
También funciona de manera inversa pues, existen clertas actividades econdmicas como

el retail o los servicios generales que buscan las aglemeraciones poblacionales.,

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

precios que se cobran por el uso.

La demanda de fransportes estara sustentada en las decisiones de corto vy largo plazo
que toman los hogares y las empresas para organizar el transporte de sus integrantes y de
la carga, respectivaments. Las decisiones de las empresas en fransportar su cargo por
comion o ferocaril hocio ofros cenfros de produccion o acopio, a los mercados
mayoristas en los principales ciudades o a los puertos internacionales; definen la
demanda intermodal por los servicics de transporfe basdndose en las ventajas
comparativas de cada modo. Ofo tipo de decisiones estard relacionado a la ruta

escogida, los destines finales, entre aotros aspectos.

Desde la oferta de transportes, se producen los oporfunidades de transporte de las

empresas y personas. Esta oferta se sustenta en la infraestructura bdsica de camreteras.

ris

a hacen complementaria a los ofros modos pues en conjunto completan las alternativas

de fransporte disponibles a la demanda.
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Mo obstante, la infraestructura v los mismos servicios eston acotados por la capacidad de
cada alternativa modal. En este sentido, a medida gue la demanda va creciendo, el
desempefio decae, en algin punio, por la congestion del servicio. Este nivel de
congestion afecta las cualidades del servicio gue se brinda en cada modo haciendo mas
atractivo el transporte por otros modos. Desde una perspectiva del sistema. los distintos
modos operan en conjunto ofreciendo sus servicios de transporte de manera
complementaria y en varios casos infegrados; g fraves de la atencion a la demanda

agregada.

Finalmente, las posibiidodes de acceso a clertas zonas productivas o urbanas se
determinan en conjunto por el subsistema de actividodes econdmicas — sociales y el
desempeno del subsistema de transportes. A medida gue las zonas economicas y
urbanas crezcan en impertancia, la oferta de fransporte busca mejorar el acceso a
dichas zonas; por ofro lado, las aclividades econdmicas y sociales buscan las zonas con
buen acceso a lainfraestructura de fransportes.

A parlir de lo descripcion general de los compenentes del sistema integrado de

transportes, se presentan los fundomentos de un enfoque multimodal,
4,1. Los Fundamentos de la Demanda por Transportes

La demanda por servicios de transportes estd bosado en los decisiones a nivel
microecondmico 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 fransporfe es una suma agregada de los fundaomentos que
llevan a un individuo o decidir viajar o a una empresa a decidir el modo de fransporte de
su mercancia. En este senfido, estas elecciones se deciden en base a los atributes de
cada modo de fransporte v el desempeno del sistema en su conjunto. Las elecciones
factibles de un individuo son mayores en lag medida que existan todos los modos posibles

transporte a su disposicion en un espacio determinado.

Gue determina la eleccion de un pasgjero o empresa productora de fransportar su
mercancia segin modos? A continuacién, se responde la pregunta segon el motivo del

servicio de fransporte.
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Transporte de Pasajeros
Posterior a lao decision de vigje que tiene un pasajero, se plantea una eleccion entre el
medio adecuado para poder realizar dicho vigje feniendo o su disposicién distintas

alternativas por escoger,

Caracterizacién y preferencias del individue: las caractersticas propias del individuo
pueden afector su decision a la hora de escoger el modo de transporte que desea
emplear. Algunas de estas caracteristicas determinantes son el nivel de ingresos, la edad
del individuo. la urgencia del viaje, enfre ofros. Estas caracteristicas definiran 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 senfido, si un pasajero busca transportarse desde Puno
hacia Arequipa, este tendrd como altemativa de transporte el bus, ferrocanmil v avion,
Cada uno de estos modos Hiene distintos afributos que lo definen. Por ejemplo, el bus
ofrece un servicio de transporte relativamente econdmice con una colidad estandar
pero con un large fiempe de vigje. un amplic heraric de salidas y la proximidad del
terminal en la ciudad. En segundo lugar, el ferrocarr actualmente ofrece un servicio aun
costo y tiempeo de vigje mayor al bus, una estacion de embargue relativamente cerca a
la zono urbana y aftributos turisticos gue brindan una buena experiencia de vigje.
Finalmente, el avidn fiene un costo elevado que transporta o pasajeros en un fiempo

reducido y los terminales son alejaodos de la ciudad.

En otro ejermplo, en el fransporte gue se realiza por zonas urbanas, el ferocarril muestra,
en términos generales, ventaja sobre el fransporte por vehiculo privado u émnibus; pues
presenta un tendido de rieles exclusivo para el transito de vagones, por lo tanto, el fiempo

de vigje se reduce significativamente.

Finalmente, un individuo con ingresos altos que aprecia mucho el fiempo de viaje tendera
a escoger la alternativa avidn, mientras que un individuo de bajos ingreses gue valora
también el flempo de vidle, pero no puede acceder al avidn, escogerd el bus.

Finalmente, un turista gue viene a visitar el sur del pals tenderd a escoger el ferrocarril,

Como se observa, cada uno de los modos tiene atributos especificos gue implican una
segmentacion de o demanda segin sus coractersticas. espacic de andlisis vy
i preferencias.

T
v
o
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Transporte de Mercancias

Para una empresa, la logica gque guio la eleccion es la maximizacion 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 altemmativa que le exija un
menor costo, tiempo de vigje, mayor seguridad en &l envio, entre ofros atributos. En este

caso también existen elementos que se toman en cuenta:

Caracterizaclén del Producto: las caracteristicas propias de lao carga generan cierfa
especificidad a la hora de escoger el modo de fransporte gue desea emplear. Un
ejemplo es el tipo de carga especializado para el ferracanil: 1) tienen caracteristicas
propias que los hacen homogéneos o similares, 2) se comercializan en grandes
volomenes, 3) se realizan entre un Unico origen y un Onico destino, 4) deben transportarse
en distancias extensas, y 5) son bienes gue no poseen estacionalidad o fienen

estacionalidad reducida.

Los modos de transporte disponibles y sus ahibutos: paro el caso de los servicios de
transporte, estos tienen ventajaos comparativas que los hacen complementarios en el
servicio de la demanda. En este sentido, los camiones son muy flexibles en el fransporte
de carga por las conexiones viales que dispone. Por ofro lado, los ferocariles fienen
menares costos @ medida que fransporten a mayor escala vy por distancias largas.

Finaimente, los aviones son atractivos para cargas especiales de pequefo tamano,

4.2, Los Fundamentos de la Oferta del Sector Transportes

En esta seccion se repasa los fundamentos de la oferta de transportes entendida como
el tendido de infraestructura y la provision de servicios sobre la misma. En un enfoque
multimodal del transporte, se dispondrd de distintas alternativas para transportar

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

Un punto impaortante en la provision del servicio es la estructura de costos gue enfrenta
cada fransportista. 5i denominameos los costes de infraestructura como CI vy los costos de
operacion del servicio coma 00, se observa |a siguiente compaosicion fecnoldgica entre

los distintos modaos:

EIFerrncurﬂ[ = Cicarretu'rns = EIAerﬂpuerms

A sL vez,

Ea?erramrn! = cu‘curreterﬂ = EﬂMrapu,ertas

Esta fecnologia productiva implica que los femocarriles son proyectos que necesitan de
gran demanda para hacer eficiente su inversion. Esto se debe a que los elevados costos
fijos son rapidamente financiados cuando el velumen de demanda es significafivo. Por el
contraric, el ferocaril fiene bajos costos de operacién del servicio respecte a ofras
modalidades de transporte.

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

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

Por su parte, los caometeras son una alternativa intermedia entre los dos modos
mencionados anteriormente. Aungue los costos de infraestructura son relativamente
altos, la flexibiidod y los costos de proveer servicios sobre la via son refativamente

economicos.

Comparando costos

Para ung organizocidn mdas eficiente del esguema multimodal es necesaric
shctual. Por ejemplo, el documento "Andlisis de costos y competitividad de modos de
transporte terestre de carga interurbana” del Ministerio de Transportes y Comunicaciones
de Chile sefala que es necesano determinar el modo de fransporte con menor costo de

operacion para distintos volimenes de carga.

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

tronsversales se subdividen en Norte, Centro v Sur. Las vias longitudinoles se subdividen
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entre Cenfro-Sur, Morte-Centro y Centro- Norte, En cada una de estas sub-vias, se divide

el costo de fransporte entre costos fijos y costos variables®,

Los costos fijos incluyen los costos de circulaciaon, honorarios, depreciacion, gostos de
mantenimiento fijos v gastos administrativos, mientras que los costos variables incluyen

combustible, mantenimiento variable y otros costos de operacion.

Por ejemplo, la ruta Norte Transversal que transporta principalmente granel sdlido, tiene

los sigulentes costos fijos y variables para cada uno de los modos de transporte analizodos.

Costo fijo de operacidn (5 /afio) Costovariable de operacidn [5/ton-km)
. LIEL4T4. T — o | "
A0 OB (R |
i = ! | 3
— i ;
| i
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Fuente: “Andlisis de costos y competitividod de modos de fransporie ferestre de corga interurbana”,
Ministerio de Transportes y Telecomunicociones de Chile, 2011.

Estos costos se ven reflejodos en el siguiente grdfico, en el cual se observa el menor costo
fijo del camion respecto de los ferrocariles, mientras que la mayor pendiente de la recta
del camion muestra los mayores costos variables. Esto confima que &f transporte
: ediante camiones es el modo conveniente para bajos volimenes de carga [hasta

#,500,000 toneladas-km al afo), pasada dicha cantidad, el ferrocarmil se muestra como el

modo mas econgmicao.

% Mo se incluyen costos de Infroestructura nl mantenimiento.
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Fuente: “Andlisks de costos y compefifividod de modos de transporte terestre de cargo interurbona™,
Ministerio de Tronsportes 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 ferocamrmiles, mientras que el costo variable es menor para los —

ferocarmiles.
Costofijo de operacién (5/afio) Costovariable de operacitn (% /ton-km)
0 500,00 I
B e [ & | 3.
300,300 -
O350, 550
.
00,300,000
74
00300000 .
g 400,300,000 - 1 a
100,300,000 %
Y, B0 CHY 13 =
[T "
100,800,000
= 1
»! [
Camin Farmoari Wzt Camien Ferrocoral Mt =

Fuente: "Andlisk de coslos v compelifividad de modos de tronsporfe termasire de corga interurbana™,
Ministerio de Transpories y Telecomunicaciones de Chile, 2011.

Para este fipe de carga y movimiento, el camion se muestra como el mode mas
conveniente hasta las 7,500,000 de toneladas-km, luego de ello el ferrocanil es el modo

mas econtmico,
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Fuente: “Andlisis de cosfos vy competitividod de modos de ransporte ferestre de carga inferurbana”,
Ministerio de Transportes y Telecomunicacionas de Chile, 2011,

Es decir, si comparamos los modos de transporte ferroviario y de carreteras, se evidencia
que cada uno de ellos tiene ventajos seguin &l fipo de carga a ser ransportada,

Integracién Verical

Un punto cenfral en el desempefic del mercado esta relacionado con la estrategia de
las empresas de fransporte en innovar sus operaciones tanto en calidad como en los
procesos dentro de su operacion. Uno de los aspectos que sitian al fransporte por camion
como uno de los servicios mas demandados es el poquete de servicios logisticos que
ofrecen las grandes empresas de fransportes. En este senlido, &l costo de hacer tramites
y la gestion de la movilidad en todas los etapos de o cadena logistica se simplifican de
manera importante.

En contraste, los servicios ofrecidos por el ferrocamil no han tenido dicha evolucidn en sus
procesos y mantiensn la provision de su servicio en una sola etapa de la cadena logistica.
Una de las lineas de desamollo deberd estar dirigida a la posiblidad de generar

integracién enfre segmentos dowrstream vy upstream? dando un servicio logistico mas

rocesos de Innovacién
Un punto central en el desempefo del mercado esta relacionado a la estrategia que
desempenian las empresas de fransporte en Innovar sus operaciones tanto en calidad

comao en los procesos dentro de su operacicn.

Los segmentos downstream y upstream son las fases antenores y poshariones en o ciclo de karmsporte del
ducto, respectivamente.




En el mundo, lg industia ferrovioria estd dando grandes saltos fecnoldgicos en materia
de infroestructura ferroviaria y material rodante. En el segmento de fransporte de
personas, entre las entidades lideres en innovaciones en el fransporte publico a través de
Ferrocarriles, esta la Asociacion Espaficla de Fabricantes Exportadores de Material,
Equipos y Servicios Ferroviarios (MAFEX). Esta asociacién es una de las lideres mundiales
en lo innovacion de equipos de materal rodante en frenes de alto velocidad v de
recomido de corla y mediana distancia. Alguno ejemplos de innovacionas son 1os
proyectos OARIS (alcanzo velocidades de 350 km/h v con capocidad de 500 pasajeros
obordo), CIVITY [disefio modular para expondir su capacidad y son muy comodos v
flexibles para el occeso del pubiico), URBOS 3 (fiene un revolucionario sistema de
almacenamiento de energia que permite eliminar el tendido eléctrico entre paradas),

enire ofros,

Es importante observar las iniciativas internacionales por incrementar la participacion del
ferrocaril en el transporte de personas y mercancios. Por ejemplo, en Europa, s& ha
creado una plataforma tecnoldgica denominada “Shift2Rail”, que aglomera o las
principales empresas del sector en un proyecto de mediano plazo al 2020. Entre los
objefivos del programa estén:

+ Reducir en un 50% el coste del ciclo de vida del tren [es decir. los cosfes de
construccion, explotacian, mantenimiento vy renovacion de la infraestructura v el
material rodante)

» Reduci los costos e incrementar la capacidad de la infraestructura hacia nuevos
materiales y estandares fecnoldgicos,

e Aumentar hasta un 100% lo capacidad de transporte de personas y mercancias
(en todas las redes, mefro, tranvia y medias distancias).

=  Mejorar en un 50% la fiobiidod de este medio de transporte para alcanzar mejores
cuotas de puntualidod y satisfoccién de los usuarios.

« Mejorar los servicios de fronsporte de carga por fren ampliondo la copocidad y

velocidad de fransporte.

Para todos los casos, la innovacion en el transporte de carga y pasajeras requedira la
promocion de inversiones privadas en materia de concesiones gue busquen desarrollar
estos ambicicsos proyectos para un horizonte de lorgo plazo. En la medida que el

crecimiento del pais tiene perspectivas oplimistas, serd necesario ir de la mano con las
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necesidades de crecimiento impulsando estos proyectos en personas vy fransporte de

carga.

Estos fres elementos son centrales en el desarrollo de una oferta ferroviaria competitiva
que satistaga las necesidades de lo demanda y con gran posibilidad de captor la
demanda necesaria para hacer rentable y vioble nuevas expansiones en los servicios

que ofrecen.

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

ferroviarios, podemos pensar el sistema de tfransportes desde un enfogue multimodal,

4.3. Integracion y Complementariedad: Una Vision Multimodal en el

Desarrollo del Modo Ferroviario

Existen dos principios que sustentan la vision multimodal en un sistema de transportes
como el presentado: la complementanedad de los distintos modos en la provisidn de la

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

La complerentariedad entre modos de transporte significa la provisién de servicios de
transporte hacia lo demanda, basandose en el principio de eficiencia para su operacidn.
En este senfido, lo complementariedad tendrd fres aspectos claves que justifican esta

vision para el fransporte feroviario.

Satisfaccién de una demanda heterogénea:

Como se expuso lineas ariba, en la poblacion existen grandes grupos heterogéneos de

incividuos diferenciados por su mayor o menor satisfaccion gue refieren al uso de cada

modo de transporte gue fienen como alternativa. En este senfido, en el crecimiento de

Por ofro lado, las decisionss de las empresas por integrar sus operaciones logisticas o
innovar en los servicios de transporte que ofrecen hacen de esta interaccion dinamica

pues la generacion de la demanda por flujos puede varior cuando se analizan mayores
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aglomeraciones de personas pero fambién cuando existen innovaciones en la calidad
del servicio o en el conjunto de servicios que se ofrecen.

Finalmente, existe un Utimo punto que es clove en la generacidon del sistema modal de
transportes relacionado a la demanda: el crecimiento economico |(crecimiento de la
produccién de las empresas] y el crecimiento de la poblacién (mayor demanda de
pasajeros), gue implican un mayor crecimiento de la demanda por modos de fransporte
haciendo eventualmente rentable las inversiones en infraestructura, Es decir, a medida
que crece la demanda agregada, crece tombién lo demanda por transporte modal,

especificamente, la demanda por los servicios fermoviarios.

En este sentido. el crecimiento econdmico v poblocional de los departamentos crea
espacios para planificar el desamollo de la infrasstructura y pensar las innovaciones que
se han creado en los segmentos de carga y pasajeros. A su vez, la lipologia de costos de
infraestructura y costos operaciéon y mantenimiente ayudon a guiar el ritme de las
inversiones coherente con una suficiente demanda. Por lo tanto, el ejercicio de proyectar
el crecimiento econdmico y poblacional es de utiidad para identificar posibles proyectos
a incorporar dentro del sistema modal,

La congestién como el vinculo entre modos:
Ademds, del crecimiento econtmico y poblocional que crea espacios para o
planificacion de inversiones femoviariaos, existe ofro aspecto fratado en el esguema

general gue implica la complementariedad de los modos de transporte ferroviario y vial,

La interaccion entre demanda y oferta de servicios por modo estd sujeta a una
capacidad limitada, por lo tanto, a medido que la demanda por un modo de transporte
se haoce coda vez mas grande v sobrepasa la capacidad de dicha infraestructura, se
genera un sespacio para una nueva oferfa — y por tanto demanda- en un modo

alternativo de fransporte. Se puede pensar en algunos ejemplos en este respecto;

El caso de la Carretera Central es un ejemplo sobre los beneficios de un sisterma
multimodal. Dentro de la cartera de proyectos que el sector estd frabajando, se
slaborardn los estudios de pre inversion para la corstruccion de un tonel
frasandino como una alternativa de transporte.

Bl trésfico de carga, a lo largo de la longitudinal de la costa, tanto hacia el norte

como hacia el sur de Lima.




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

4, Lacongestion de paosojeros en la linea 1 del Metro de Lima en horos pico.

Estos son olgunos de los ejermplos mas relevantes en donde la alfa demanda reqguiere

generar una mayor oferta que podria ser en un modo altemnativo de fransporte.

B efecto gue tiene la congestion opera a través de los atributos del modo de transporte
afectado. En este caso, los individuos expermentan una menor calidod de vigje
expresada en tiempo de vigje, contaminacion ambiental, entre ofros; lo cual modifica su
ranking de preferencias y reasigna un porcentaje de la demanda desde un modo hacia

ofro que lo complemente en estos casos.

En conclusion, lo congestion serd el vinculo que conecta todos los modos de tronsporte
de tal manera gue en conjunto el sistema opera con eficiencia. 5e debe pensar gue en
coso solo exista una altemativa de transporte modal, a medida que se congesfiona y no

existen susfitutos modales, los costos por ineficiencia en el uso crecen de cada vez mas.

Integracién de los Modos de Transporte

Otro aspecto adicional a la complementariedad es e de integracién que resulta de una
mejor planificacion en las fases de la cadena logistica. Bto implica cierta operacion
coordinada entre segmentos en la industria logistica del pais.

Se enfiende Integracion Modal como la vinculacién entre modos de transportes de
manera secuencial gue implica la operacidn conjunta de distintos modos para un
individuo o empresa gue necesita fransportarse o transportar su carga. En el esquema
presentado en la figura 3, se muestra el concepto de integracién en el sistema de
Jransporte modal. Como se observa, para el fronsporte de productos para el consumo
T emo o para el comercio internacional se puede seguir un esquema de fransportes que
,"': acione las ventajas de cada modo. B transporte desde la finca o chocra puede ser
recogido con vehiculos de transporte temestre (dada lo flexibilidad de este modo en
alcanzar las zonas rurales) y fransportar la mercancia hacia las estacionss mas cercanaos
del terrocanil de carga [aprovechando la ventaja de escala y seguridad en el fransporte)

para ser distribuide luego en los mercados mayeoristas o los principales puertos o
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aeropuertos de salida. Esta integracién modal es muy importante para los objetives de
reducir costos logisticos.

Figura 3: Esquema de Integracién Multimodal en Transportes

f N
= Tr:-upnru'rm Inestalecionses Portuariss —
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- 7
"*--.__\_,_,_,-o-"f | Temesire .= - -
‘. par Camidn Vs Mercadas Mayorisas y
\'“‘\___ e o Minaristas Nacionales
Boboracion Propia.

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

el tiempo se debe cumplir con ciertos afributos:

1. Debe ser mas eficiente en costos, iempo vy seguridad; al fransporte unimodal en
ambas categorias, bienes y personas.

2. Debe tener cierto grado de coordinacién para una comecta interconexidon entre
modos. El extremo en coordinacion estaria relacicnado a la operacion de una
empresa que arficule los modoes de transporte terrestre por camidn y por ferrocarril.
Esto implica la mencionada articulacién vertical de ambas segmentos.

3. Fnalmente, las inversiones en infraestructura deben frazar rutas gque sirvan luego
como nodos receplores de carga a fraves de las redes departamentales vy
vecinales. En este sentido, la expansion en infraestructura feroviaria debe tener al
enfogue multimodal como guia.

A continuacion, se presentan algunos ejemplos vy posibilidades de la integracion

multimodal:

E Sisterna de Transporte Infegrado “El Metropolitano™;

Uno de los ejemplos mas visibles en el fransporte urbano es el caso del
Metropolitano. Este sistema de fransportes se ha servido de los denominados
“alimentadores” gue son buses gue transportan a la poblocién en las arterias

hacia las estaciones mas cercanas del metropolitano.

Esta dindmica que se cbserva en este ejemplo prdximo nacional, pero gue ocume
en muchos paites avanzados con sistemas de metro, es una clara alternativa a
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tomar para el fransporte por ferrocarril, tanto para el presente Metro de Lima en

todas sus lineas, como en el franspeorte de carga.

El Programa Pro Region y Programa de Apoyo al Transporte Subnacional (PATS):

En tanto los productores generadores de carga tienen sus centros de produccion
en las minas, chacras, fincas y, en menor medida, en las fabricas: las redes
vecingles y deparfamentales son pasos necesanios en el transporte de carga y de

un gran conjunto de personas.

El MTC ho disefiodo dos grandes programas para infervenir estas dos grandes
mallas o redes de cameteras a nivel vecinal y deparfamental: PROREGION vy PATS,
Ambos programas seran grandes inversiones en mejoramiento, rehabilitacion y
conservacion de ambas mallas de careteras. Estas cameteras permiten integrar
las zonas productivas a las redes nacionales y grandes civdades. La razén principal
es la reduccion en iempos, costos y mermas que implicara esta gran inversidn que

hara mas rentable la conexidén con el ferrocarril,
Si se conecta la intervencién en este programa con la integracidn mencionada

en el acapite anterior, se puede reforzar en gran medida el fransporte por

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

A partir del dicgndstico realizado, &l presente capitulo esguematiza planes de accién vy
estrategias, en cada temdatica clave de la actividad feroviaria. De esta manera, se
presentan los lineamientos de politica hacia el desarolio de la acfividad en el mediano y
largo plozo. Esto fiene como base las conclusiones del documento "Bstudio para la
Elaboracidn de la Estrategia de Desamollo del Sistema Femroviario”0,

El ferrocanmil forma parte de un sistema infegral multimodal de infraestructuras v servicios
de transporte. Esta idea se concibe, funcionalmente, como un sistema interrelacionado
(camreteras, femocarril, puertos v aeropuertos) gque funcione eficientemente en la

movilizacion de cargas y pasajeros,

Como objetive general, en relacién al transporte de carga, se busca lograr ung mayor
participacion del transporte ferroviario en la movilzacion de los flujos masives de carga
para los que el ferocail se presenta como la alternativa mas eficiente. En este sentido,
el ferrocarrl serd un importante medio para reducir los costos logisticos implicados en el
transporte terrestre. En relacidon al fransporte de pasajercs, se piensa en el ferocami
[donde resaltan los sistermas de metro) como la sclucion a los principales problemas de

transporte, comao la congestion vehicular, gue enfrentan las grandes ciudades.

Los estrategios de desarrollo ferroviario para el pais se orentan a los siguientes aspectos:

Desarrollo de la infraestructura fermoviarnia y su financiamiento
Comedores de infroestructura feroviaria de cargas

Incorporacion y el financiamiento del material rodante de cargas
Servicios ferroviaros de pasajeros en el drea mefropalitana de Lima
Servicios de pasajeros de larga distancia

Conexiones ferroviarias internacionales

Regulaciones y normafivas técnicas y econémicas

Aspectos institucionales y la formacién de recursos humanos,

®, “Estudio pora ko Eloborocidén de ko estrotegio de Desorrolle del Sistema Feroviano”, Ing. Jorge Kohn y Lic
Comen Polo, Junio 2014; realizodo a fraveés de una consultora en el morco de o cooperacidn técnica del
Banco de Desamollo de Amérca Lating = CAF al Ministenia de Transportes ¥y Comunicaciones,
A su ver. esta investigocion se nutid de cuatro documenios de frobojo eloborodos previomente en &l marco
de dicho estudio:

1) Coractermacion del Sistema de Trorsporte Fermoviario.

2] Bscenarios de Demaondo poro el Transporfe Fermoviano de Cargas.

\\ 3] Escenarios de Demanda para el Transporte Famoviano de Posajerss.

4) Revision de Aspectos Institucionales, Regulatorios Nomativos de ko Actividad Feroviaria,
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6. DEMANDA DE TRANSPORTE FERROVIARIO

B presente capitulo se basa en la consultoria “Estrategia de desamollo del sisterna

ferroviario”, contratada por el Banco de Desarrollo de America Latina [CAF, 2010).

é6.1. Demanda de fransporte de carga

El objetivo es definir escenarios futuros de demanda. de mediano v largo plazo, para &l
transporte ferroviario de carga a nivel nacional. De esta manera, se contard con un
marco de referencia para proponer la estrategia de desarollo del sistema feroviario 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 otfras variables gue determinan lg

eleccion modal por parte de los productores y exportadores.,

A pariir de esios objetivos, se realizd una investigacion que usa informacién existente y se
complementa con enfrevistas a funcionarios de gobierno & involucrados en la actividad
de fransporte.

4.1.1. Enfoque del andlisis®

Existen diversas vanables involucradas al determinar el nivel de demanda futura: la
existencia de produccién y comercio de mercancias, la locallzacidn de la produccidn
y/o procesos de transformaocian, circuitos logisticos que determinan precios y fiempos,

etc. Todas estas variables combinadas determinan demandas especificas de vigjes.

+ Se muestra la particion modal actual en términos agregados: flujos interurbanos
y comercio exterior. Para ello se ufiizé informacion estadistica de trdficos
ferroviario, aérec y movimientos de puertos fluviales y maritimos, La

participacion del modo cametero fue estimada a partir de anualizar los datos




de la matriz de origen y destine de cargas disponible?, La matriz de informacidn
es presentada de manera grafica en un mapa. Bto permitié identificar el
patrén general de movimientos domésticos de carga vy los principales nodos
generadores y receptores de carga.,

» Los matrices origen-destino, por tipo de producto, gue componen la matriz
agregada fueron onalizadas para delerminar que agrupomientos de
productos resultaban *potencialmente feroviarios”. Se seleccionaron los pares
ofigen-desting de dichas mafrices que presentaran densidodes de trafico
justificables y se establecieron los patrones generales de movimiento en mapas.

» Se incursiond en el andlisis a nivel de productos individuoles®, Para ello se
recopilaron las fendencias de produccion y la locaolizacion de la misma por
regiones, Asimismo, se describid la logisfico de los procesos que llevan desde |a
produccitn en origen hasta el destino final*. Bl andlisis de cada producto
concluyd con ung evaluacion de su “vocacion femoviaria”. Finalmente, se
seleccionaron los productos gue resultan potencialmente aptos para el
transporte feroviario.

» La cuantificacion de esos flujos permitié construir un cuadro de demanda
patencial o, en rigor, de mercado denfro del cual el modo feraviario podria
competfir, Dicho cuadro fue traducido en términos teritoriales, indicando
grandes coredores de cargas segun los movimientos actuales.

* Se realizaron proyecciones de demanda a dos horizontes (2020 vy 2040) a partir
del andiisis de comelacion de flujos de carga respecto al nivel de actividad (PBI)
y de la consideracion de proyectos concretos de explotacion minera y de ofros
sectores segun se contara con informacion.

+ [ establecimiento de estas fendencias permitic proyectar el cuadro de
demanda por comedores que habia sido estimado para la situacion actual. 5i
bien nuevos productos naceran del proceso de diversificacion productiva
dirigido desde el Ministerio de Produccion, se toma en cuenta las tendencias

de la estructura actual como un escenario gue podria mejorar con esias

consideracioneas,
« Por dlfimo, se reglizd un andlisis expeditive de cada corredor, considerandao, si
existe en la actuglidad presencia feroviora en el mismo o no para identificar

£F. CSl - Project Management Peru. Estudio de lo demando de corgas v pasaferos 2010, Préstamo 1827 OC [ PE.
Hulle 2011.

B, 52 tomd como base e exhouslivo ondlisis de ALG. Plon de Desorrofio de los Servicios de Logitica oe
Tronsporte. BID ~ MTC. Julio 2011




Ministerio

de Transportes
y Comunicaciones

el o los "nichos" potenciales para el incremento de la participacion feroviaria
de lineas existentes o de lineas a proyectar.

»  Complementariomente se realizaron algunas constataciones o verificaciones
puntuales con proyecciones existentes en estudics previos, como: Andahuaylas
- Marcona®s, Tambo del Sol = Pucallpa®, Camisea = Huambutio, Conchucos -
Salaverry, Mejoramiento del FC Cenfral Andino.

6.1.2. Flujos de carga
Se ufiizaron datos de disfintas fuentes v se tomdé como referencia el anc 2010¥ para
presentar la aclual particion modal de los flujos de carga interurbana v los flujos de

comercio externorn:

Tabla 19: Reparto modal de transporte de carga Iinterurbano 2010
(Miles de toneladas)

Modo de Transporte Miles de Ton/Afo Participacién
Coarretero (1) 7239597 T58%
Fermroviario (2) 8,137.32 B.5%
Cabotaje marifimo y

14.783.00 15.5%
fiuvial [2)(3)
Aéreo (2] 228.78 0.2%
TOTAL 25.545.07 100.0%

Fuente: CAF (2014).
(1] C5-PMP.2011, Encuesta O/D menos Irdfico local y ranstronterizo; (2 MTC.
2012 (3] incluye termincles de wso publico y privado

Como se observa, el principal medio de fransporte de carga comesponde a camiones a

avas de carreteras (75.8%). B transporte por via maritima mediante la modalidad de
R]" botaje es significativa (15.5%). Por su parte, la participacion ferroviaria asciende a 9%,
. . giientras que la participaciéon por via aérea es minima.

El Estudio de la linea Andahuaylas-Marcono comesponde o und evaluacian a nivel de pre focllbilidod
ntada ante PROINVESION, en el marco de una inicialiva privada, por parte de un grupo empresarfo minero

¥_Este provecto v los fres siguientes fueron objefo de una “evaluacidn expeditiva™ en el marco del Estudio LIBRA,.
Metodologio de Evalupcion de Lineas Feravianas. CAF - MTC. Agosio 2012,

¥_Se toma 2010 como afo de referencia porque ol mismo comesponde ka informacién sobre demoanda de
fransporte por cametera, refiejoda en conteos voluméticas v la encuesta de Origen — Destino. Para los restantes
os hay infarmacidn mds octualizoda que serd presentada postenormente,

G
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Tabla 20: Particién modal del comercio exterior 2010 (en miles de toneladas)

Modo Exportaciones | Importaciones Total Participacién
MARITIMO (2) 30,06.0 24,1660 54,182.0 88.5%
Puertos POblicos 10,178.0 14,501.0 26,6750
Puertos Privados 19.838.0 764650 27.503.0
TRAMNEFROMTERIZO
i3 4,470, 23063 &776.4 1%
AEREO (1) n/d n/d 2288 0.4%
TODOS 34,4841 26,4723 61,187.2 100.0%

Fuante: CAF [2014),

En relacién al transporte con fines de exportacién o importacién, se observa la
predominancia del fransporte peor via maritima y, en menocr grado, el transporte terestre
por fronteras. Esto permite locallzar puntos de destino de un eventual desarrollo de
infraestructura ferroviaria: los puertos plblicos de exportacién e importacién de

mercancias.

Los principales fiujos de carga en el Pernd, elaborados sobre la base de los resultados del
Estudio de Demaonda de Carga vy Pasajeros realizado por el MTC en 20113, se muestran
en la Tabla 21, 5e tienen pares de origenes y destinos que fienen un movimiento diario de
mas de 500 toneladas en total. 36lo 100 pares de una mafriz de 13,454 pares superan este
tonelaje vy concentran el 50% del trafico total. Estos se muestran también en un mapa con
la zonificacién asociada a la encuesta Origen — Desting®, Cabe aclarar que solo 2,170

pares registraron algin movimiento de volumen.

#, Estudio de Demandao de Carga y Pasajeros; C3l Ingenieros — Project Management Per; MTC; 2011,
7_lbid.
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Tabla 21: Principales vinculaciones de frafico de cargas - Todos los productos (En

ton/dia)
Tono de I;um de e Lona de Zona de Ton/Dia
Origen Destino Origen Destino
lima Pucalipa 3.218.60 Lima Desaguaders B39 %0
Lima Arequipa 2,999.58 La Merced Lima B37 97
Pacosmayo Trujilic 2,445.18 Cajomorca Cajamarca B34.09
Lima lea 245049 Lima Cusco B35.73
Pucallpa Lima 242823 Pacasmayo Piura BIT.A5
Lima A 2,300.13 Chimibote Chimbote 824.43
Canele
Huacho Lima 224003 Chimbote Trufillc B23.21
Trujille Lima 2197.73 Turnibes Lima 819.89
Lima Huancayo 211415 Owydn Lima B12.464
Lima Trujillo 2,056.22 Chincha alta Lima BO3.87
Trujio Trufille 1,995.01 Lima Baranca 79652
Limea Huaral 1.942,18 Trujillc: Cajamarca 78495
i Lima 1,804 97 Plura Sullana 78631
De Cafete
ca Lirma 1,801.40 Juliaca Puno 77504
Arequipa Lima 1.718.48 Puquic Mazca 7739
Lima Huacho 1.593.9% Lima Tarma 75276
Chiclaya Lirrics 1.590.38 Hudnuco Hudnuco 756.52
Huaral Lima 1.574,00 Chimioote Lima 73z
Moliendo Arequipa 1,480.80 Sullana Paita 72237
Plsco Lima T.447.20 Huaraz Huaraz 70309
Huoncayo Lima 1.463.72 Urcos Cusco 7346
Arequipa Arequipa 1,447 90 Pisco Chincha Alla 483.10
Arequipa Julioca 1,438.17 Piura Piwra &83.07
Limea Huaroz 1.410.41 Fiura Lima 474,15
Lima Lima 1,401.95 Trujilo Chimbaote L4744
Huaraz Lima 1,3467.04 Lima Juli &69%.73
Bamanco Lima L340 Chulucanas Piura 45570
Sullara Fiura 131323 Salipo Uma 4£52.47
Chiclayo Chiclayo 1.297.68 Cosma Lirna £48.45
Arequipo Desaguadero 1.236.17 Cusco i 639.61
Maldonodo
quipa ol 122340 | Uma s 62978
Pasca
Lia Cusco 114533 Chicloyo Trujilio 620461
Lirna Chiclaoyo 1,127.91 Lima Huari 826,70
Hudnuco Lima 1.1246.94 Ascope Lima 407 .48
Arequipa Tacna 110491 Barmanca Huacho 581.87
Lima Plsco 1.090.24 Pisco Arequipa 37291
2 Ca
£ AR bib
n ~

[




oy | Ministerio
Q PERU|de Tr
Iona de

Ton/Dia - e Ton/Dia
Origen Desfino Origen Destino
Limao Chimbole 1.084.12 Jauja Huancayo 570.58
Cbefsco de Lo
Lima Fiura 1.079.13 Concordia- Tacna 65,69
Chocalluta
Huacho Bamranca 1.056.45 Mozco Lirma 264.¥6
Truijillo Chiclayo 1,054.80 Urubamiba Cusco 564,35
Lima Chincha Alta 1.041.69 Pacasmayo Lima 559.66
Tarma Lima 1.024.58 Pacasmayo Chiclayo 54886
Lima Ayacucho 991.33 Lirryc Mazca 53572
Lima Hudnuco ¥71.25 Lima Tumbes 533.8%
Chiclaye Lambayeque 44,03 Pacasmayo Chimbate 530.59
Sullana Chiclayo Bad4.11 Palla Fiura 52435
Chincha Alta Pisco B74.22 Sullona Lima 52298
mMollendo Desoguadeno Bav.0F Lima Juliaca 51673
Trufillce Pacaosmayo 855.63 Chiclayo Plura 504,44
Lima Cajomarca 851.47 Juli Lima 504,33
Juli Arequipa 84083 TOTAL 100 pares > 500 1 110,140,460

Fuente: CAF {2014),

-1
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Grdfico 5: Flujos de carga mayores a 500Tn/dia
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5e evidencia la importancia de Lima como nodo de origen y destino, secundado por
Arequipa, los comredores costero norte y central y la vinculacién con Bolivia a través de
Puno.

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

los productos mads significativos, agrupados segun Secciones Nandina* que es como se

2, NAMDINA que consfituye [ Nomenclotura Arancelaria Comon de la Comunidod Anding v estd bosada en el
Sisterna Armonizodo de Designocion vy Codificacién de Mercancios, Comprende las poriidas, subparficas
nmespondientas, Notas de Seccidn, de Caplivio v de Subparfidas, Notas Complementarias, osi como kos Reglas




o,

ha procesado la encuesta de Origen — Destino. Los grupos de productos gue se analizan
fueron determinados en forma preliminar, teniendo en cuenta sus volumenes tofales vy el

tipo de carga.

La siguiente Tabla presenta la clasificacion de cargas uliizada en lo estimacion de
matrices de carga. Se incluye el fonelgje promedio diario y una acotacion sucinta sobre
sus caracteristicas relativas a su potencial ferroviario. Los grupos de productos que
aparecen sombreados en la tabla son aquellos para les cuales se analizaron sus
respectivas matrices, ya que presentan laos caracteristicas aodecuvadas para ser
considerados potencialmente ferroviario (por ejemplo, fréficos masivos, no perecederos,
etc.)

Tabla 22: Composicidn de matriz origen - destino por producto, 2011

N= Toneladas /
Seccidn / Tipo de producto & Observaciones
Producios rescos
1 Animales vivos y productos del reino ankmal 14,897 90
parecadencs
2 Productos del relno vegetal 59.095.85 .
[T [ !
lemaviaro
Grosas v aceiles animales o vegetales; productos de s
3 desdoblamiento; grosas alimenticios elaboradas; ceros | 1,158.84 Bajo tonelaje
ge ongen animal o vegetal
Productos de las industrias alimentarias; bebidas ¥
Fotenclalmenie
4 bebidas alcohdlicas; labaco y suceddneos del tabace | 28,587.31
terroviario
elaborados.
Fotencialmente
5 Productos minerales 5329444
lerroviarlo
¥ Productos de las industrias quimicas o de las industrias 023641 Potencialmente
Conexas y terraviario
Piastico y sus manutacturas, y coucho y sus £ 3
7 249817 Bajo foneloe
manufachros,
Pieles, cusdos, peletera v manulociunas de ailas
B 117.4% Baojo lonelaje
materics
- oAl 9,025.89 Polenciaimente
Madera, carbén vegelal y maniufaciuras de madera
terroviario
Posta de madero o de las demdas materias fibrosas
Fotenclaimente
10 | celviésicas: papel o cartén para reciciar (desperdicios | 2.350.50 S
¥ desechos] papel o cartén y sus aplicaciones
11 Materios textiles y sus manuhocturas 1,249.82 Bajo tonelaje

s primeros identifican & Caopitulo; al tener cuairo digitos se denomina Parfida; con seis digitos su particia del
istema Armonizodo v los ocho dig

‘Eﬁsn!}fulﬂs para su inteqpretacidn, Bl Codigo numérico de la HNANDINA esid compuesto de ocho (8] digitos: Los

o5 conforman ka subpartica NANDINA,

69
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N® Toneladas /

Seccidn / Tipo de producto aka Observaciones
Calrodo, sombrarcs vy demas focados, paragucs,

2 quitasoles, h-:Jsmnlﬂes. Iéatiges, fustas v sus paries; plumaos e Bk Sonalols
preporodas y arficulos de plumoas; flores arfificioles;
manulaciuras de cabello
Manulacturas de piedra, yeso fraguable, cemento,

13 | amianto (osbesto), mica o materlas andlogas; 3,746.96 At
productos ceramicos; vidrio y manufacturas de vidro b
Peras noturales [finas) o cullivadas, pledros preciosas o

> s.en'i;::mciﬂms. rrjmfulﬂs preciosos, chapodos de nTﬂTnl o ko forisiele
precioso [plague] y manufocturas de estas materios:
bisuterio: monedas

15 | Metales comunes y manufacturas de estos metales 12,328.94 e

teroviario
Maguinas y aparatos, material etéchtico v sus partes:
oparotos de grabocion o de reproducchon de sonido,

16 | oporatos de grabacian o de reproduccion de 1,5345.77 Bojo tonelaje
imdgenes y sondo en televisidn, v las parles y
occeinios de estos aparatos

Polencialmente

17 | Material de fransporle 4.03%.37 i
Instrumenio: y oparatos de dplica, lolografio o
cinematogrofio, de medido, confrol o precision;

1& | Instrumentos y aparatos medico quinrgicos: aparatos 31.44 Baojo tonslaje
de relojerio; imsfrumentos musicales; portes y accesonios
de estos instrumentas o apoaratos

19 | Armos, municionas ¥ sus parles y accesonos 000 Sln carga

20 | Merconcias y productos diversos 18,292.71 Atomizado

21 Objefos de arte o coleccion y anfigledades 0.00 Sin carga

TOTAL 222 02441

Fuente: CAF [2014).

A continuacion se realiza el andlisis de localizacién por fipo de productos sefialados. En
cada caso se han volcado los flujos entre pares origen-destine superior a una cierta
canfidad de toneladas diarias. Esta cantidad es variable, determinada por el conjunto

de flujos que concentraran un volumen total del orden de 50% - 40% del tonelaje diario

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

jjgigaonen

Grafico &: Flujos de Productos del Reino
Vegetal mayores a 150ton/dia
(Seccién 2)
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Grdfico 7. Flujos de Productos de la Industria
Alimentaria mayeores a 150 fon/dia
(Seccién 4)



Grdfico 8: Flujos de Productos de Minerales
mayores a 150 ton/dia
(Seccion §5)

Grafico 10: Flujos de metales comunes y sus
manufacturas mayores a 50 fon/dia

Grdafice 7: Flujos de Madera y derivados
mayores a 50 ton/dia
(Seccién ¥)

Grdafico 11: Flujos de material de fransporte

mayores a 50 ton/dia
(Seccldn 17)
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Idenfificacién de trdficos ferroviarios

Definicién de traficos ferroviarios

En esta seccion, se identificaran los trdficos que cumplan con clertas caracteristicas que

hagan gue el transporte por via fémea sea mas ventajoso. Estas caracteristicas se resumen

en.

Tipo de producto: graneles, productos de baojo vaolor unitaro, facimente
manipulobles, no perecederos y no fragiles.

Volumen de los envios: traficos masives, de grandes volimenes y canfidades
importantes por cada despacho.

Regularidad: traficos pasibles de programacion, preferentemente con actividad
todo el afio o un nimero significative de meses.

Concentracién de origenes y destinos: el dptimo es un origen - un destino, ©
factibles de concentracion |almacenaje] en uno u otro.

Infraestructura y equipamiento de carga y descarga.

Tamblén se buscan traflcos que pueden hacer uso complementario del ferrocamil. Para

este fin se deberia cumplir alguna de las siguientes caracterisficas:

Posibilidad de unitizacién: disposicién en confenedores, pallets, eic.

Posibilidad de concentracién de clientes que justifiquen paradas intermedias: por
medio de acopiadores, cooperativas, efc.

Posibilidod de complementacién con sistemas de recoleccion y distribucién: que
faciliten la logistica mediante el uso de ofro modo de fransporte.

Para realizar la idenfificacidn de traficos potenciales se ha tomado como base el Bstudio

ALG 20114, complementado con actualizacion de datos en casi todos los casos. Cabe

sefalar gue este es un enfogue complementario al realizado en la Seccidn anterior pues

permite aproximar &l andalisis a nivel de producto, mientras gue en la Seccion precedente

se manejaron agrupamientos de los mismos.,

41, Plan de Desarollo de los Servicios de Logistica de Transporte; Advanced Logistic Group [ALG); MTC; 2011

73



Seleccion y andlisis por productos

A parfir de la infermacion sobre produccién y comercio exterior del citado estudio, se

realizd una primera seleccién que fiene en cuenta los siguientes criterios:

A partir de la aplicacién de los criterios mencionados, gueda la siguiente seleccidn de

Tonelaje de produccién nacional: s& ha considerado un limite inferior de 500,000

ton/ano.

Tonelaje de exportacién o importacion: se considera esta variable cuando no se

dispone de volumen de produccién nacional o cuando el comercio exterior

supera el limite minimo de 500,000 ton/afo,

Se excluyen los productos de mar y sus derivados, por su recoleccion vy
elaboracion costerq, es decir, que no genera flujos de importancia hacia el interor

del pais.

Se excluyen los productos perecederos y fragiles.

productos, gue seran analizados individualmente,

Tabla 23: Productos seleccionados para primer andlisis.

| 4,641,073

(Toneladas/afio) (*)
Familla / Cadena Exporfociones Impartociones Producclén

Productos agricolos

Banano 88,995 0 1,899,635
" Cebclias 165,823 151 720,494

Cereates 17,392 3.B57.145 5,220,033

Cliricos 83283 41% 829,407

Legumbres 55,841 43,751 6,680,288

Oleaginosas 435 108,413 345,294

Oiros productos horofruticolas 40,4644 Fich: i 1,468,700

Tubérculos 771 8.622 5455119

Indusiria aimentaria

Azicar y derivados 128,043 737 441 9445250

Productos alimenticios industriales

Allmenios bolonceoados 165331 1,045,432 m.a./n.d.

Grasas y acelles 256,119 430,971 na.fnd.

Industiia del papel y carién

Papel y carlan 84,819 &bd 424 n.a. g,

Indusirio quimica

Ferfliizantes 72,349 B89 087 nofnd,

Productos quimicos basicos G70,302 312,285 na.fnd,

Industria petroquimica

Patrdlen y su ivOodas 4,825,379 7.435,220




Fomilio / Cadena Exporiaciones Imporfaciones | Produccién

Industria minera &

Minerales metaliferos famecs
8,164,000 4,345 5,984,885

(TM™S)

Minerales metalileros no Mmeos ==
5,792,700 18448 2,583,882

[TMAS)

Minerales no metdlicos 1010977 1,286,550 n.aL /.

sal ST.719 AR 1786 n.a./nd.

Industria metalirgica

Material de chatarra &,748 345,696 ra, fnd, —

Productas metalirgicos 438,747 102,051 n.agfnd.

Produclos sidenlrgicos 191,874 2,151,235 n.a./nd,

Indusiria de la madera -

Extracckan v transformacion

o 194 947 253134 4,347

primaria de modera

Industria de la construccion y del hogar

Cemenio y simiares 43,454 1,005,085 n.a.fnd.

{*] Los datos comesponden a 2010, luego son actualizodos al fratar cada producto
seqin disponibllidod de infarmacion,
Fuente: CAF (2014).

Para cada uno de los productos incluidos en la tabla anterior se contemplan las siguientes
varables;
« Volumen de produccién anual vy su tendencia.
» |localizacion de la produccion v sus principales destinos geograficos.
* Desfino econdmico de la produccion: consumo, industria, exportacion.
» Caracterizacion de la comercializacién y el transporte (se ha tomado como base
la descripcién de cadenas logisticas de cada producto de ALG 2011).
+ Finamente, se lo somete a un filtro para determinar el trdfico potencialmente
ferroviario.

Lo anterior se froduce en cinco atributos que buscan resumir la “vocacién ferroviaria” de
los productos analizados:

Lo "masividad"” del tonelaje involucrado.

« Lo "“faciidad” de manipuleo.

» la distancia de fransporte de grandes volimenss,

» Lo concentracion de origenes.

+ |aconcentracion de destinos.




el fransporte por via fémea. E ferocarmil fiene mayor capacidaod de carga y esta

especializado en &l fransporte de grandes volimenes y pesos de las mercancias.

WMilizar dicha copacidad para el transporte de distancias cortas no sera muy eficiente
pues los camiones podrian movilizar la carga por distancias cortas en menor fiempo ¥ con
mayor flexibilidad. El potencial del ferrocarril se verifica en los grandes tramos gue recome
para mover carga. Mo obsiante, existen irdficos feroviarios que prosperan sin tener
grandes distancias de recomido, como as el caso del transporte minero de Perukail enfre

la Joya e slay gque posee una distancia inferior a 70 kiléimetros,
Finalmente, los dos dltimos afibutos de concentrocion de origenes vy destinos son
determinantes para que un producto pueda caolificar como irafico feroviario por la

inflexibilidad que existe en el tendido de rieles.

B resultado de la calificacion de los diversos productos, de acuerdo a estos cinco

atfibutos. s& mueastra en la Tabla siguiente:

Tabla 24: Calificacién de productos segin “vocacién ferroviaria”

Familia / Producto Calificacion Familia / Producto Calificacién
Productos agricolas Industria petroquimica
Pefraleo, gas
Alfalfa Mo i Mo
derivados
Con
Popa ) Indusiria minera
Restriccionas
Can
Amoz Higrro Si
Restnccionas
Platano Neo Cobre S
i Con
Maiz i finc Si
Restricciones
Yuca No Plomo Si
Cebolla No Minerales no metalicos Mo
Maranja No Industria metalirgica
Productos Con
Industria alimentaria
metaldrgicos Restricciones
- Con Con
Azicar y derivados o Productos siderdrgicos
Restriccionas Restriccioneas
Alimentos
Mo Industria de la Madera
balonceados
Mo Madera roliza S
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Familia / Producto Calificoclén Familia / Producto Callficacién
Industria de papel y

T Modera aserrada 5i
Indusiria de la
Papel y carton Mo construccion y el
hogar
Industria quimica Cemento y similares 5
Ferfilizantes Mo

Productos guimicos 5
basicos

Fuente: CAF (2014).

Corredores con trdficos en los que el ferrocarril podria competir

A partir del andlisis por producto realizado se elabord un cuadro general de fraficos
potenciales |aguellos que fueron seleccionados como potenciales o potenciales pero
con restricciones), closificado por producto y pares origen — desfino. En la siguiente tabla
se presenta el resumen de trdficos con potencial participacion ferroviaria de acuerdo a

los siguientes criterios:

s Papa: se asume gue el 10% de la produccion es fraslodada desde las zonas
producioras principales [Junin) hacia Lima, el gue consfituiria un frafico cuya
concentracidon y masividad lo hace potencial para el modo feroviario.

* Amozr: se comsidera el froslodo de 20% de la produccion desde las zonas
productoras de San Martin y Piura, concentrados en el mercado de Chiclayo y
dirigido al principal centro consumidor, Lima.

*  Maiz: s& asume solo un 10% por frosladar a larga distancia [por mayoritario
consumo o procesamiento en zonas de origen) de Lima a Areguipa.

* Azicar nose considera transporte de largo distancio de cafa, ya que s& procesa
en zonas de origen. Se asume traslado de azdcar [30% de un millon de toneladas)
de Trujillo a Lima.

» Productos quimicos: la estimacion se basd en la Matriz de Origen Destino de
Cargas (productos de las Industrias quimicas v conexas), a la que se sumaron los
tonelgjes fransportados actualmente por ferocaml. Se seleccionaron los pares
con flujos mayores a 200 ton/dia, exceptuando aguellos de corta distancia. Se
sumaron ambos sentidos ¥ se anualizaron los valores.

+ Hiemo: no se incluye lo produccion exisiente porgue se frasloda de Marcona a Plo.

Saan




s Concenirado de cobre: se parfic de la estimacion de toneladas secas para 2012,
Se discriminaron traficos transporfados actualmente por ferrocaml [publico v

- privados). Se sustrajo el envio por minereducto de Antamina en Ancash y la

produccion de Tacna (600 mil ton) cercana a la costa.

= » linc: se partid de la estimacién de toneladas secas para 2012, Se discrimind el
trafico de concentrado de zinc del FC Central (el trafico de barras de zinc estd
considerado en Productos Metallrgicos v Siderdrgicos). Se estima el remanente
de produccion de Pasco/Junin con destino a Lima. Se sustraje el envio de g
produccién de Ancash por mineroducto y la produccion de Ica y Lima por ser
cercana d la costa,

= Plome: se partid de la estimacion de toneladas secas para 2012, e discriming el
frafico de concentrade de zinc del FC Central, S5e estimd el remanente de
produccién de Pasco/fJunin. Bl resto no se considera por la cercanla a la costa

= {Lima) y otros erigenes muy atomizados.

* Productos Metalirgicos y SiderGrgicos: la estimacion se basd en la Matiz de

= Origen Desting de Cargas (Metales comunes vy manufacturas de estos metales).

Se seleccionaron los pares con flujos mayores a 200 fon/dia, exceptuando

aguellos de corta distancia, e sumaron ambos sentidos v se anualizaron los
valores,

* Madera, carbén y otres: la estimacion se basd en la Malrz de Origen Destine de
Cargas (Madera, carbén vegetal, manufacturas de madera vy ofros). Se
selecciond el par Pucallpa — Llima gue es el que manifiesta volumen de
concentracién [al menaos geografica) de crigen y desfino.

« Cemento y otros: la estimacion se baso en la Matriz de Origen Destino de Cargas

- (Manufacturas de piedrg, yeso, cemento, ceramicos y ofros). Se seleccionaron los

pares con flujos mayores a 50 ton/dia, exceptuando aquellos de corta distancia y

- se anudlizaron los valores. Se discriminaron los vollimenes transportados
actualmente por ferracarril.

s Otros traficos: si bien en el andlisis por producto no resultaban identificados o
seleccionados, se agregaron fraficos actualmenie atendidos por los ferrocarriles.

En la siguiente tabla se presenta el resultado de los supuestos realizados. Como puede

observarse, se ha idenfificade un total de 13 millones de toneladas que, actualmente,
podrian constituir fraficos de transporte ferroviario. Los distintos traficos fueron clasificados
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« Comedores costeros: se identifican como Costero Norte v Costero Sur a los que
comren paralelos a la costa maritima y a la camefera panamericana, al norte y al
sur de Lima, respectivamente. Cuando sélo se indica "Costero” se frata de un
trdfico que recome parte de ambas zonas.

= Comedores tfransversales: son los que recomen en forma perpendicular a lo costa.
Son tres las rutas transversales denominadas Transversal Morte, Centro y Sur.

» Comedores excénfricos: se cred esta categoria en principio para incorporar los
traficos que no responden g ninguna de las caracterisficas mencionadas,
vinculando origenes y destinos entre localidodes 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 trdficos
indicades, salve excepciones que se indican en cobservaciones, son transportados
actualmente por el modo automotor. Es decir, que se frata de mercados en los cuales el
ferrocarrl podria, potencialmente, compelir para captar alguna proporcién de los
mismos.

Ademads, en el volumen total identificado, estdn incluidos los tonelajes fransportados por
el Ferrocarril del Centro (en Corredor Transversal Central), por Ferrocarril del Sur y Sur
Oriente (en coredores Transversal Sur y Transversal Sur-Corta Distancia) y por el ferrocarril
SPCC (en Comedor Transversal Sur-Corta Distancia) que en conjunto suman 8,1 millones
de toneladas. Por lo tanto, los fraficos actualmente viales que se han identificado como
mercados en los que es potencial la participacion feroviana resultan del orden de 4.2

millones de toneladas.

Dos comedores (Costero v Excéntrico Sur) no demostraban una densidad de frafico de
interés para continuar con su andlisis, como se muestra en la Tabla 25. Si bien el coredor
Transversal Norte tampoco cuenta con una alta densidad de fréfico, hay un potencial

minero que amerita continuar con su consideracidn,
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Tabla 25: Tréficos con potencial paricipacion ferroviaria por tipe de comredor
Escenario actual

Trofico octual o
. d potenclaimente
Comedor Producto e Iona origen Zona destino
(miles Ton)
Costero Nore Aoz 5248 Chiclayo Lima
ATUCOr 3000 Trufillo Lima
Productos quimlcos 783 Trujille Chiclya
Prod.metal.y sicerurg. 119.0 Lirma Cajamarca
Prod.metal.y siderurg. &4.0 Chimbote Lima
Cemento y olros 416 Huacho Lima
Cermento y afros 3048 Lima Huaraz
Cemento y ofros 19.1 Lima Truilley
Cemento v ofros 189 Lima Chimbote
Subtotal Caretero 11963
Subtolal Femoviario 00
Total Comedor 11963
Costero Sur Maaiz 1260 Lirrc Arequipa
Producios guimicos 1034 Lima lca
Prod metal.y sidenurg. 2127 Pisca Lima
Prod mataly siderung. 81.7 Araquipa Lirrice
Prod.metal.y siderurg. 154.4 Arequipa Pisco
Prod metal.y sidenurg. 63.6 lca Lima
Cemenio y obros 35.3 Lima lca
Cemento v olfod 278 Lima Arecpuipa
Subtotal Caretero 807.0
Subtotal Feroviario an
Tolal Comedaor BOR.0
Costero Prod.metol.y sderurg. 70.7 Trufillo Plsco
Subtotal Cametero fo7
Subtotal Femoviario 0.0
Total Comedor o7
Transversal Nore Cemento v obros 380 Chiclaye Yirrmaguas
Subtotal Carelers 380
Sublotal Femroviaro 0
Total Coredor 38.0
Transversal Central Fapa A07 .2 Junin Lima
Productos quimicos 869 Lirrice Hudnuco
Productos quimicos &1.0 Litna Huancayo
Productos guimicos 500.0 Limc La Groya (1)
Cobre 130.0 Pasco Lima 1)
&00.0 Pasco/ lunin Lma (1)
3400 Pasco- Junin Lirics
BO.O Pasco- Junin Lirrvc (1)




Iona otigen Iona destine
Plomo 139.2 Pasco- Junin Lima
Prod. metol.y sidenurg. 1508 Oydn Lima
Prod metal.y siderurg. 85.2 Lirna Pucalipa
Prod.metal.y siderurg. 2500 Fasco Lima (1)
Maodera, corbson y ofros 6038 Pucallpa Lima
Cemento y ofros 700 Loy Orowel Lima (1)
Cemento y ofras 39.5 Huanuco Pucalipa
Cemento ¥ ofros 348 Lima Pucallpa
Cemanto y ofros 324 Lima Huarncayo
Oiros Produwctos FC
Coantal 450 La Oroya Lirna [1]
Subtotal Cametero 1.982.7
Subtotal Femoviaro 2.080.0
Total Comedaor 4,062.7
Transversal Sur Productos quimicos 1380 Motlendo Desaguadero
Prod.metal.y sidemnrg. 2757 Arequipa Desaguodero
Prod.metal.y sderurg. 2827 Araquipa Jull
Cemento y otros 0.5 Yura Juligca (2]
Petriéen Digssl 120.0 Modlendo Cusco {2
Sublotal Caretero 6964
Subtotal Ferroviario 120.5
Tolal Coredor Bi7.1
:::ml S Ciorks Productos quirnicos 1.900.0 Toguepala o (3
Caobire 9270 La loya Istexy |2)
Cobre 1.200.0 Toquepala il (3]
Prod.metaly siderurg. 731 Mollendo Arequipa
Combustibles y ofos 1,900 Toquepala lles (3}
Subtotal Camraten e
Subtotal Feroviarc 59270
Tolal Corador 4,000.1
Excéntrico Sur Cemento y olras 18.6 Huancavelica Jull
Subtolal Cameters 18.4
Subtotal Feroviario 0.0
Total Coredar 18.6
TOTAL CARRETERD 48850
TOTAL FERROVIARIO B8.127.5
TOTAL 130025
{1} FC del Centro (2) FC del Sur (JSPCC

Fuente: CAF [2014].
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El mapa que se muestra a contfinuacion permite apreciar la distribucion territorial de los

traficos y su organizacidn en corredores, mostrados en la anterior.

Grdfico 12: Trdficos con potencial participacion ferroviaria por fipo de comedor

Corredor

— COSHHT

— Crsierm Mone

—— Cosienm Sur

— Extdrincn Sur

—— Transvovsal Cantral

= Trarsversal Norie

— Trans el Su

—— Transversal Sur - corta distancia
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Escenarios futuros de demanda de fransporte de carga
En este subcapifulo se establecen algunas hipdtesis en lo evelucion futura de la demanda
de transporte como marco para analizar la potencial participocion del modo ferroviario.
Cabe sefalar gue en esta parte no se buscan estimaciones precisas sino, mads bien, volcar
un conjunto de reflexiones fundadas en elementos de juicio para el planteamiento de

una estrategia de desarrolle del modo ferroviarnio.

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

crecimiento del PBl vy de la poblacion.

Tabla 2&: Proyecciones de crecimiento del PBl y poblacién 2015 - 2040

o [T | rosLacion PIB par cdpita PIE | POBLACION [ PIB porcépita
[en millones) {an LS5} {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 8628 411 0.85 3.24
2030 342,053.51 35.15 9,730 3.15 o 243
2035 387,435.26 36,17 10,712 2.52 0.57 1.94
2040 444,068,26 36.94 12,021 277 0.42 2.33

Fuente: Estudio para ki elaboracidn de la estrategio de desamolio del sisterma ferovicelo, con datos
de Seminano vy Alvg 2013,

En segundo término, se revisan los proyectos sectoriales gue pueden maodificar en forma
significativa el volumen, composicidn vy localizacién de la demanda de transporte. Par
gjemplo, s& fiene una cartera de proyvectos mineros, planes forestales y tendidos de
ductos; que aportan en tener estimaciones mejor informadas. Complementariomente, se
revisan algunas estimacionas de frafico para proyectos femroviarios especificos.

Para la revision de los proyectos mineros se ha considerado la informacion contenida en
el estudio “Ministeric de Energio y Minas. Penl: pais minero. Cartera estimada de Proyecios
Mineros, actualizada a enerc de 2013". A partr de esa cartera de proyectos se
seleccionaron los de interés para la proyeccidn de trdficos potencialmente femoviarios,

de acverdo a los siguientes criterios:

*= Localizaciéon: no se consideran los de ubicocion costera.

= Tipo de mineral: s6lo se consideran los proyectos de produccion de materiales que
fueran definidos previomente como potencialmente femoviarios.

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

esta informacion, ha sido asumido un valor arbitrario.




Praduccién “transportable”™ como la informacion disponible esta expresada en
Toneladas Métricas Finas del metal principal, se han estimado las Toneladas

Metricas Secaosts,

Se ha realizado un ejercicio de simulacion de escenarios para dos horizontes, mediano
(2020) v largo [2040) plazo.

6.2.1.

Mediano Plazo: 2020

Los resultaodos de la proyeccion para este horizonte se resumen en la siguiente tabla, Se

aplicaron los siguientes criteros:

Los traficos de productos agricolas y cemento fueron proyectados segin sus
relaciones con el PBI. Los trdficos de ofras cargas |productos siderdrgicos, quimicos
y combustibles) fueron proyectadas con la misma tasa de crecimiento del PBI.
Los tréficos de madera y derivados fueron proyectados con una tasa del 2% anual,
debido a las regulaciones ambientales con las que se enfrenta este tipo de
explotacion que, de acuerdo al estudio del ramal Pasco — Pucalipa, limitan su
crecimiento. Los UOnicos fraficos relevantes. por su volumen, son los que se
transpertan enfre Lima y Pucalipa. en ambos sentidos.

Para los traficos mineros existentes, se mantuvieron los valores nominales actuales,
bajo la hipdtesis de que la mayor produccion provendrd de los proyectos de
ampliacién o nuevos proyectos que se incluyen posteriormente. Para la inclusién
de los proyectos mineros se considerd su localizacién y se les asigné a los
comedores antes definidos. A su vez, se planted que su incorporacidon como
generadores de trafico efectivo se realizaria en dos horizontes. Para el primero,
hacia el 2020, sélo se consideraron los proyectos de ampliaciones, los que se
encuentran en construccién, los que fienen Estudio de Impacto Ambiental (EIA)
aprobado y los que tienen EIA presentado. A este conjunto se lo denomind
"proyvectos confirmados”. Un segunde horizonte, de large plazo, incorpora,
ademds, los proyectos en etapa de exploracion, de los que se frata en el siguiente
acdpite.

2 Segin los relociones de produccion del Oifimo ofic registrodo en los estodisticas histaricos.

., Con el objefivo de proyectar ko evoluckn futura de la produccién se realizaron ejercicios de regresion, Como
resulicdo se obtuvigron elosticidodes enire o produccion de algunos producios y el PBL Se tomd como base
para el cdicule de elasticidodes ka informocidn provista por el Instifuto Mocional de Estadistica e Informatica de
Pers, Los elasficidodes fueron calculodas pora: cobre, #inc, plomo, hiero, cemento portiond, alfalfa, popa,

nuiendo el estudio

oz, platonc, cofa de azicar y moiz.

sCo = Pucallpo.




Tabla 27: Traficos con potencial parficipacién terroviaria por grupos de productos e
identificacién de proyectos mineros - Escenario 2020

Trafico 2020 con
""“"".'“ Proyectos mineros
Comedor Tipo de producta mineras
cmihadis incluidos
{miles Ton)
Coslero Norte Agricolos y alimenticios 10660
Ao 300.0
GQuimicos 117.4
wetdlicos y siderirgicos 274.5
Materales para o 193,
consiruccian
Subtotal 1.450.8
Costero Sur Aggicolas y almenticios 144.0
Chimicos 1552
Maldlicos v sideringlcos TT4.6
Materiales para la
consiruccidn —
Subtolal 1,184.3
Transversal Morte Materiales para 1o S5
construccién
Muevos proyeclos mineros 2157 Conga
Subiotal 2822
Transversal Agricolas y alimenticios 168
Ceniral
Guimicos ¥71.8
Matdlicos y siderlgicos 499.0
Madera, carbdn y ciros 707 .4
Materiales para la
consiruccidn e
Ofros productos &75.0
Mineros  en  produccian
aciual i
Nuevos proyechos mineros 2451.1 Ampliocion Colguijirca,
Toromocho, Pukogoga
Subtotal 7.5%6.1
Transversal Sur Guimicos 2070
Matdlicos v sidenirglcos B37 9
Crtros producios 1809
Nuevos proyectos mineros 4,091.1 Ampliocion Cuajone,
Ampliacidn Ceno Vande,
Constancia, Guelloveco,
Marcobre, Las Bambas
Subdotal 53148




Comedor Tipo de producto mineros me::u:mm
confirmados
{milies Ton)
Tronsversal Sui- Guimicos 2 850.0
Corta Distancia
Metdlicos y siderirgicos 1097
Oiros productos 28500
Mineros en produccidn
actual SR
Muevos proyectos minercs 10,000 Ampliockan Marcono
Subitoial 17.938.7
TOTAL 339669

Fuente: CAF [2014).

6.2.2,

Largeo Plazo: 2040

Los resultados de la proyveccion para este horizonte se resumen en o Tabla 28. Para lo

elaboracion del frafico potencial a un horizonte de largo plazo se aplicaron los siguientes

criterios:

En primer término se reconoce la imitacidn de realizar este tipo de proyecciones
de largo plazo, por lo gue no hoy prondsticos ni estimaciones por productos v
regiones, Como fuera planteado previomente, las proyecciones disponibles mids
desagregadas son de corfo o mediano plazo v, con menor defalle, las
proyvecciones de largo plazo se informan ufilizando el PBl v lo poblacion como

agregados nacionales.

Como el objefivo es analizar el rol potencial del ferrocarril frente a lao demanda de

trarsporte, las proyeccionas se limitan a proveer ordenas de mognitud.

Para la proyeccidn de los fraficos no mineros, se adoptd la tasa de variacién de
PBI entre 2020 y 2040.

Los traficos mineros existentes en la actualidad, v que se mantuvieron en el
horizente 2020, fueron eliminades entendiende que a largo plaze habrian

cumplido su ciclo y serian reemplazados por nuevas explotaciones,

T

Fueron incluidos todos los proyectos mineros de la cartera en exploracién.




Tabla 28: Tréficos con potencial participacién ferroviaria por grupos de productos e

identificacién de proyectos mineros - Escenario 2040

Trafico 2040 con
tolol de T ;
Comedor Tipo de producto proyectos ks
mineros
(miles Ton)
Costero Norte Agricolas y alimenticios 1.977.1
Guimices 2177
Metdllcos v siderdngicos 509.1
Matericles para la consiruccion sy
Subtotal 30418
Costero Sur Agricolas vy alimenticios 2671
Guimicos 2878
Metdlicos y siderdrgicos 1.435.8
Materales para lo consiruccion 2045
Subtotal 2,194.5
Transversal Norte | Moteriales para la consiruccidn 1233
MNuavos provectos mineros 57585 Conga, Michiguillay,
Cofarioco, Galeno,
Mogistral, Rio Bianco, Lo
Granja
Subtotal 58798
Transversal Agricolas y olimenticios A
Ceniral
Quirnicos 1.802.3
MetaBcos vy sidenirgicos 1.296.4
Madera, carbén y ofros 1.312.1
Matericles pora ko construccion S80.1
Oiras productos 12519
Muevos proyectos mineros 31539 Ampllacian Colguifrca,
Toromocho, Pukagoga,
Hilaridn, Rondonl
Subtotal 10,248.2
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y Comunicaciones
Trafico 2040 con
total de i,
Coredor Tipe de producto proyectos oSk
mineros
{miles Ton)
Transversal Sur Ghamicos 384.0
Mebalicos vy sidenrgicos 1.554.0
Otros productos 180.9
Muevos proyecios mineros 52,264 % Ampliacion Cuajone,
Ampliociin Cemo Verde,
Constancia, Guelloveco,
Marcobre, Las Barnbas, Hiero
Apurimaoc, Guechua,
Pampa de Pongo, Cercana,
Huagquira, Los Caololos, Cero
Coopone, Las Chancas,
fafranal, Accha
Subtatal 54,3837
Transversal Sur- Quimicos
ke e 52859
Metaicos y siderirgicos 203.4
Oitros producios 52859
Mineras en produccion actual 21270 Ampliocion Morcona
Subtotal 10,775.3
TOTAL 86,5654

Fuente: CAF (2014).

4.2.3. Potencial captacién de productos por parte del modo ferroviario

Una vez determinados los tipos de frdfico, proyectados a dos horizontes futuros v
localizados geograficamente. se realiza una esfimacion de la potencial captacion de un
porcentaje de los mismos por parte del modo femoviario. B resultado se muestra en la
Tabla 29 v, a confinuacicn, se exponen los criterios adoptados:

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

s Para los traficos mineros se aplicd un porcentaje de captacion del 70%:; también
se aplicd lo sefialado en el pamafo anterior; ya fueron seleccionados un conjunto
de productos denfro de la amplio gama de produccion minera del Peru.

Para los traficos que ya estan siendo atendidos por los distintos ferrocarriles, se
aplicé un polg

y
(%
=
L




Tabla 2%: Asignaclén de trdficos al modo ferroviario. Escenarios 2020 y 2040

Tipo de Horizonte 2020 | Horizonte 2040
(miles Ton) (miles Ton)
Costero Norte Agricolas y alimenticios 533.0 PES.&
Quimicos 587 ey
Metdicos y sideningicos 1372 254.4
Maoteriales para ko construccion F6.5 178.%
Subtotal 8254 1,530.9
Costero Sur Agricolas y alimenticios 720 133.5
Quimicos 77.6 1439
Metdlicos v siderlngicos 3873 7183
Maoterales para lo construccion So2 102.5
Sublotal 5%2.1 10982
Transversal Norte Materiales para la construccian 333 a1.7
Muewvas proyecios mineros 151.0 402%.5
Sublotal 184.2 40912
Transversal Agricobas y allmenficks
Ceninal 2349 435.7
GEuimicos Ba0.% 1.594.7
Matdlicos y siderdngicos 5370 9960
Modera, corbon y otros 424 5 &546.0
Maleriales para la consireccién 2176 4037
Otros producios 6750 1.251.%
Mineros en produccion actual 1, 184.4 21947
MNuavos proyectos mineros 1,838.3 220773
Subtofal 59724 §.744.4
Transversal Sur GQuimicos 103.5 192.0
Metdlicos y siderdrgicos 418.9 7770
Ofros productos 180.% 3355
Muevos proyecios mineros exceplo hiero 28638 5,085.4
Muevos provecios mineros hiemo 45,0000
Suibtotedl 3.5671 51,3899
Transversal Sur- Quimicos
ik Bk 2.850.0 52859
Metdlicos y siderlrgicos 548 m.7
Oftros productos 2.850.0 5.285%
Mineros en produccion actual 21270 21270
Subtotal 7.681.8 12,800.6
TOTAL 19.023.3 B0, 655.2

Fuente: CAF (2014),




ones

Se realiza la discriminacién del trdfico potencial ferroviario segin se expone a

confinuacién y se muestra en la Tabla 30.

Se concentrd en el Corredor Sur la proyeccion de actividad del Ferrocarril del Sur
y Sur Oriente (en cuadros anteriores los traficos de este ferrocaril estaban divididos
entre Comedor Sur vy Comedor de Corta Distancia). En este cuadro final es mas
clara la asociacion del ferocarril existente con un solo comedor, aungue seguird
atendiendo trdficos de corta distancia, Por lo tanto, en el Comredor Sur — Corta

Distancia se consignan solo los traficos proyectados del ferrocaril de SPCC.

Se clasificaron los volimenes estimados en tres categorias:

Ferrocariles existentes:

Se consignaron las estimaciones de frafico previstas para el horizonte de mediano
plazo por los operadores del Ferrocarril del Centro y Ferrocaril del Sur. En el caso
del Ferrocarril de SPCC se estimd un crecimiento (de los 5 millones de tonelodaos
actuales a 4.9 millones en 2020). a partir de las tasas de proyeccidn aplicadas o

los productos transportados.

Fara elaoborar los proyecciones de ferocarriles existentes a 2040 se aplicaron
distintos criterios. En el caso del Femocamil del Centro se asumid la misma
proporcian captada del mercado en el coredor. En el caso del Ferrocarril del Sur
se proyectd segin la evolucién vinculada al PBI de los productos transportados vy,

en el caso del Ferrocari de 3PCC, se sumaron los proyectos en exploracion por la

empresa.

[de]a] Pr f e
Se consignaron aparte los volimenes comespondientes en el entendimiento de

gue este fipo de proyectos genera. como parte de los mismaos, su solucidn de

fransporte.

Potencial §

Es el frdfico remanente despues de restar a la estimacion de trafico asignable al
ferrocarmil (Tablo 29) los volomenes comespondientes a ferocarriles existentes v a
grandes proyectos de exfraccion de hiero,




Tabla 30: Asignacidn de trdficos al modo ferraviario, por tipo de ferrocarril

Escenarios 2020 y 2040
Horizonte 2020 Horlzonte 2040
{miles Ton) {miles Ton)
Costero norde
FC existenie 0.0 0.0
Potencial feroviario adicional 8254 1.530.9
Subtotal 8254 1.530.%
Costero sur
FC exdstente 0.0 0.0
Falencial fergviario adicional 5921 1,098.2
Subtotal 5521 1.098.2
Transversal norte
FC exstente oo 0.0
Paotenciol femoviario adicional 184.2 4,091.2
Subtotal 184.2 4,091.2
Transversal central
FC exdstente 59000 ¥.426.0
Patencial lemoviario adicional 726 1185
Subtotal 59724 §. 7444
Transversal sur
FC exlstentes 4,133.0 68732
Patencial feroviarnio odicional 3510 4437
Grandas proyectos hlero 45,0000
Sublotal 3.547.1 51.38%.9
Transversal swr- corfa distancia
FC exlsientes 4,9000 7.300.0
Fotencial feroviaro adicional 548 4.573.6
Subtoial 4.954.8 11,873.6
Total FC existentes 16.933.0 23.779.2
Potenciol ferroviario adicional 2.090.3 11,856.1
Total grandes proyecios hiemo 45,0000
Total 19.023.3 80,5655.2

Fuente: CAF [2014)].

El andlisis de la Tabla 30, eloborada con los criterios enunciados, permite proponer las

siguientes conclusiones:

« Los comedores costeros, paralelos a la costa, no representan volimenes
significativos que justifiguen la construccién de infraestructura feroviaria nueva en
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s Considerando los resticciones de capacidad de la Caretera Panamericana, se
abre la posibilidod de construccion de infraestructura ferreviaria en forma gradual.

» El corredor Transversal Norte sélo presenta un velumen significative al incorporar
un conjunto de proyectos mineres actualmente en exploracién. Los que superan
el millén de toneladas afo son los de Galeno [de lumina Cooper S.A.C.) ¥ La
Granja [Rio Tinto Minera Perd Lda. 5.A.C.), ambaos en Cajamarca.

s En el comredor Transversal Central, segin las proyecciones, se absorbe el potencial
ferroviario estimado para el horizonte 2020. Lo mismo sucede en el horizonfe de
largo plazo.

* En el coredor Transversal 5ur, las proyecciones del operador del Ferrocarril del Sur
practicamente coinciden con el potencial ferroviario estimado para 2020,
Adiclonalmente, el coredor serla receptor de grandes proyectos de la mineria de
hierre: Hierro Apurmaoc [de Apwimac FERUM, que ha presentado el proyecto de
ferrocarril Andahuaylas - San Juan de Marcona), Pampa del Pongo (de Jinzhao
Mining Perd 5.A.) v Cemo Ccopane (de Minera Cuervo 5.A.C), enfre ofros
proyectos de menor magnitud.

+ En el comedor Transversal Sur - Corta Distancia, se proyecta el crecimiento del
ferrocarril privado SPCC,

Asimismo, se observa que son los commedores donde ya existen ferrocarriles los que
manifiestan un mayor potenciaol de ampliacion de la captacién de la demanda. En la
mayoria de los casos, esa posibilidad estd ligada a grandes proyectos mineros que suelen
contemplor este fipo de fransporte como parte de su funcion de produccidn,

Fara los comedores donde en la octualidad no hay oferta feroviaria, el andlisis de

viabilidad se deberd encarar por tramaos,
6.3. Demanda de fransporte ferroviario de pasajeros

Bl presente subcapitule fiene como propdsito definir escenarios de demanda futuros, de
mediano v largo plazo, pora el fransporte feroviario de pasajeros interurbano v
suburbano. En este sentfido, se evalud lo potencialidod de eventuoles comedores 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 redlizado una recopilacion y estudio de informacién

existente y se ha complementado el andlisis con enfrevistas a funcionarios de dreas

temdaticas relacionadas.

El capitulo se estructura como sigue:

6.3.1.

Enfoque metodolégico adoptado, las fuentes de informacion ufilizadas v los
beneficios y limitaciones del analisis gue se propone.

Andiisis de la division modal a nivel nacional, la idenfificacién de los principales
flujos de pasajercs y los motives de vigje.

Andlisis de los principales corredores de transporte piblico automaotor. En funcidn
a ellos se han procesado las matrices de vigjes para identificar las rutas de mayor
densidad que pudieran requerir nueva oferta ferroviaria.

Proyeccionas sobre perspectivas futuras de la demanda de fransporte de
pasajeros, tanto en términos agregados como particulares para algunos
coredores que han sido identificados.

Andlisis de demanda de transporte mosive de media distoncia en Lima
Metropolitana.

Resultados y reflexiones.

Enfoque del andlisis

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

numericos", s& disend un enfogue que consta de las siguientes etapas:

Se determind la particion modal actual del fransporte interurbano de pasajeros en
términos agregados, Para ello se ufiizé informacién estadistica de frafico
ferroviario, aéreo vy camateros,

S5e representd en mapas dichas matrices e identificd el patrdn general de
movimientos y los principales nodos generadores y receptores de pasajeros,

A partir del panorama general, se avanzd en el andlisis por coredores*,

Se procesaron las matrices de origen - desting de vigjes, tanto en buses como en
vehiculos livionos, asociondo las zonaos o las localidades que definen los comedores
mencionados. Asl, se obtuvo la canfidad de viajes por comedor enfre pares de

I0OnNas.




s Se elabord un cuadro de la sitvacion del transporte infernc por comedor
estimanda la particion modal actual para cada uno de ellos (ferocarl, caretera
y asrec¥).

* Se realizéd un andlisis en mayor detalle de aquellos corredores que resultaron mas
significativos por sus volomenes de trafico.

+ Se redlizé una estimacion de los vigjes polencialmente asignables ol modo
feroviario en codo coredor, para identificor el o los “nichos” potenciales para el
incremento de las lineas existentes o de nuevas lineas a proyectar.

» Se redlizaron proyecciones de la demanda a mediano y largo plazo, basadas en
estudios previos consultados y la evolucidn de variables significativas. Ello pemmitic
proyectar &l cuadro de demanda por coredores gque habia sido estimado para
la situacion actual,

Complementariamente, utilizando informacian de las matrices Origen — Destine y algunos
estudios disponibles para el Area Metropolitana de Lima, se realizd una aproximacion
preliminar al andalisis de potenciales ferrocariles de media distancia.

4.3.2. Flujos de fransporte inferurbano de pasajeros

B transporte interurbano de pasajeros en el Perd es realizado mayoritariamente por medio
de buses, aunque se observa una parlicipacion creciente de los vehiculos ligeros. Enfre
los afios 2003 v 2011 se observa que tanto los vigjes en automavil como en avidn han
crecido a tasas supericres al 10% anual, superiores a aquelios originados en ferrccarmil. Los

vigjes en buses han caida, con lo cual ha disminuido su participacion relafivat.

0 mairiz de viojes tuvo que ser estimadao o partir de movimientos de posajeros por aercpuarto.

% Los resultados de lo evolucidn sorprenden por el bajo crecimienfo general v el decrecimiento de los

vimientos en el principal medio de fransporfe (buses) en un periodo de crecimiento de la economia nocianol
y de su pobiocién. 52 hon mantenido estas cifras por pravenir de fuenfes oficiales y resultar metedoldgicamentes
comecia lo comparacidn entre los afios consignodos, Es muy probable, como se expresa mas adelonte, que
haya problemas con ka informacion referido al principal modo, buses, v ko relocldn enfre sedas histdricas de
distintas varobies relocionodas o que ya ha sido detectado por ofros estudias como se explica en el capitulo
de proyeccionss,
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Tabla 31: Divisién Modal del Transporte Interurbano de Pasajeros

(Miles de pasajeros/afio)
2003 2011
Modo

Pasajeros. b4 Pasajeras %
Buses 178,058 82.5% 156,614 463.8%
Vehiculos ligeros 34,107 15.8% 81,013 33.0%
Femocarrll 1,283 0.6% 1,781 0.7%
Avion 2,374 1.1% 6170 2.5%
TOTAL 215822 100.0% 245 558 100.0%

Fuente: CAF [2014).

Para visuolizar la distibucion teritorial de los vigjes de pasajeros se presentan o
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

Lima Huaral 16,323.4 | Tumbes Piura 2.-151..3
Lima lea 14,4100 | Chincha Alla 5. de Cafefe 23878
Lima Bamanca 12,8446 .8 | Cajamarca Trugille 23284
Sullana Piurg 11,7247 | Tacna Lima 23130
Lima Huanc ayo 11,133.7 | Trujiio Huamachuco 22623
Trujille Lima 10.019.0 | Lima Suiong 2.260.4
Huacha Lima 9.208.5 | Chiclayo Joen 2227
Punc Julioea B,935.7 | Tarma Lima 21774
Chincha Alla Lima B.8&5.7 | Juliaca Huoncone 215148
Lima Chiclaya 8.721.1 | Huancayo Huoncavalica 21020
Ascope Trujilo B8,637.1 | Ayaviri Julicca 20340
Limia 5.V. de Cafiete B.145.4 | Lima Talara 1.975.2
Arequipa Lima 75294 | Uma Cemo De Pasco 1.942.3
Ayacucho Lima 72527 | Tumbes Trujfiko 1.8%8.4
Lima Chimbaote 44854 | Chiclayo Tumibes 1,847.1
Chiclayo Trugille 6.465.7 | Matucona Lirma 1.827.7
Plura Chulucanas 40540 | Lma satipo 1.814.%
Lima Huaraz 59562 | Cojomarca Chiclays 1.655.4
Chiclayo Lomboyeque 56294 | Julioca Cusco 1.576.%
Jauja Huancayo 5481.8 | Lambayeque Lima 1.541.8
Cusco Urubomiba 2. 167.2 | La Crova Huoncayo 1.542.4
Chocalluta Tacna 4.4698.0 | Lma Tingo Maria 1.528.8
Chimboie Trujillo 4.688,1 | Huancayo Cemo De Pasco 14883
Pisco Chincha Alta 4.449.1 | Bamonca Huocho 1.445.3
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Origen Destino Pasajeros/dia Origen Destino Pasajeros/dia
Arequipa Puno 43835 | Huorad Huocho 1,437.3
Piuwra Talara 43844 | Hudnuco Cema De Pasco 1.413.5
Fiurg Chicioyo 4.360.1 | Uma Norca 1.385.6
Lima Caojamarca 41478 | Huoncayo Safipo 1,370.9
Urcos Cusco 39222 | o Tacno 1.346%.2
Arequipa Tacno 3.788.5 | Taropoto Chiclayo 1,.368.9
Cusco Lima 3,748.1 | Trujillo Talana 1.362.0
Arescuipa Chivay 3.474.2 | Palla Chimbote 1.340.5
Juliaca Arequipa 347046 | Areguipa lley 1.331.8
Pisco Lima 3.825.1 | Chivay Arequipa 1.323.7
Limo Tumbses 35673 | Cusco Paucartamibo 1.323.5
Arequipa Camand 3.487.0 | Areguipa Your 1,295.3
ca Pisco 34504 | Juli Areguipa 1.2333
Hudnuco Lirma 3.375.6 | Huancavelica Lima 1.094.0
Fiura Lirma 3.314.0 | P. Maldonodo Cusco 1.088.6
Arequipa Mollendo 3.219.1 | Huancaoyo Pampas 1.05%.7
Mozco lca 2879.4 | Plura Huancabamiza |.054.8
Chiclaye Pacosmays 28515 | Arequipa Aplao 1.052.7
Falta Piura 26889 | Trujillc Piura 1.031.6
Juli Puno 2,659.5 | Casma Chimbote 1.044.1
Puno Cusco 24374 | Quilobamba Cusco 1.021.0
Arequipa Cusco 2.609.1 | Huoncayo Tamma 10057
Pucolipa Lima 2.551.8 | Sulkana Talara 1.005.4
Trujill Pacasmayo 2,4%4.3 | Uima Chulucanas 10083
Cusco Sicuani 2ABDZ

TOTAL 3586945

Fuente: CAF (2014).

H conjunto de traficos consignados en la tabla anterior representa el B4% de los vidjes en
bus obtenidos por la encuesta, sin computar los gue se realizan dentro de una misma
Zona.,

En el siguiente grdfico se muesitran los principales flujos de pasajercs en bus donde se

reafirma la importancia de Lima como crigen y destine principal, por la mayor densidad
de trafico.
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Fuante: 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 viajes
en vehiculos livionos 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
viajes interurbanos en vehiculos ligeros, mientros que los realizados en buses representan
el 45% del total respectivo. 52 aprecia también la predominancia de Lima como nodo
generador de vigjes de pasajeros en ambos casos, seguida de Arequipa v las ciudades
de la costa norte del pais. Ademas. se observa una gran atomizacion que es mas

acentuada en vehiculos ligeros.
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Tabla 33: Viajes interurbanos vehiculos ligeros mayores a 1,000 viajes/dia

Origen Destino ngui:u#ﬁ Origen Destino Fu_wj:!_ﬂfﬂ
Chiclayo Lambayeque 21.859.7 | Lma Lo Oraya 1,%70.3
Limao san Vicente §.834.2 | Huancoys Huancavelco 1.922.1

de Cafiele
Puno Julioca 7.407.% | Jaen Bagua Chica 1.868.5
Chaocalluta Tacnao 4,050.4 | Lima Cania 1.802.2
Sullana Piura 5591486 | Lima Matucana 1,800.2
Huaral Lirnia 5744.1 | Lima Huancoyo 1, 746.1
Cusco Urubamba 55%0.5 | Lima Chincha Alta 1.561.7
Huancayo Jauja 54%2.3 | Fompas Huoncoyo 1,529.9
Urcos CUsC0 39884 | Camand Arequipa 1.374.4
Poita Sullarna 30383 | Yurlmaguas Tarapoio 1.390.7
Huocho Bomoncao 3.029.7 | Chulucanas Piura 1.337.2
Moyobamba | Toropoto 2.764.7 | Takgra Piura 1,307.3
Ayeivin Julisica 24530 | Palta Piurg 1.209.4
Cemro De
Julioca Huancane 2597.3 Hudnuco 1.259.2
Fasco
Chincha Alla Plsco 25684 | La Merced Cxapampa L2370
Lima ica 2,508.3 | Huaraor Caraz 1.199.1
115} Moguegua 23250 | Sicuani Cusoo 11614
Chimbole Casma 23077 | Tacna Moquegua 11482
Trugille Ascope 22237 | Mollendo Arequipa 1.141.3
Huacho Lirma Z2.130.% | Lima Fisco 11133
Juli Func 2.080.4 | Huancayo Tarma 1.0467 .4
Huanuco Tinga Maria 20695 | Pocasmayo Chiclayo 1.041.2
San Ignocio Joen 2044.7 | Lo Croyva Huoncayo 1,044 8
Juanjui Torapoto 1,902 | Chochopoyas | Bagua Chica 1,003 .4
TOTAL 141,615.3

Fuente: CAF (2014),

98




En el siguiente grafico se muesira los principales fiujos de pasajeros en vehiculos livianos.

Gréfico 14: Viajes interurbanes en vehiculos livianos mayores a 1,000 viajes/dia

Viajes/dia en vehiculos ligeros

10400 - 2500
— 200 - 5000
—— 000 - 7SO0
— 7500 - 10000
— 10000 - 15000

N 15000 0 acalanis

Fuente: CAF (2014),
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£.3.3. Comedores de transporte de pasajeros

Para la identificacion de situaciones gue puedaon ser atendidos por una oferta feroviaria
es necesano organizar la informacion bajo el concepto de comedores?. A confinuacion

en el Grdfico 15 se muestra dichos comedores y mas adelante se presenta su definicidn.

Grdfico 15: Definicién de comedores de transporte de pasajeros

———
HNORTE - SERRL A
NOHTE - COSTA ———— WORTE SEL VA
MOATE - SIERRA B [ ]
CENTRO -~
CENTRD - SELVA SELVA ALTA
[ | ]
-
SUR
SIERRA CENTRO A
- AUR - BIERRA
SUR ESTE
EERRA CENTRO 0
= =

Fuente: MTC

#_MTC (2011).




» Norte Costa: Lima-Chimbote-Trujile-Chiclayo-Piura-Tumkbes.

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

= Morte Sierra B: Lima-Pacasmayo-Cajamarca-Celendin-Cojabamba.

= Morte Selva: Lima-Chiclayo-Olmos-Joen-Chachapoyas-Riojo-Moyobamba-
Tarapoto-Yurimaguas.
Comredor Centro

= Cenfro Siema; Limo-La Croya-Huancayo-Huaoncavelica.

= Cenfro Selva Alta: Lima-La Croya- La Merced- Satipo-San Martin de Pangoa.

» Centro Selva: Lima-La Oroya-Cerro de Pasce-Hudnuco-Tingo Maria-Pucallpa.

Corredor Sur

« Sur Sierra Cenfro A: Lima-Pisco-Ayacucho-Andahuaylas-Abancay-Cusco.

Sur Siera Centro B: Uima-lco-Nazea-Puquic-Abancay-Cusco,
Sur Costa: Lima-Chincha-lca-Camana-Arequipa-Moguegua-llo-Tacna,
Sur Siema Este: Areguipa-Juliaca-Puno-Desaguadero-Cusco-Puerto Maldonado-

IRcpar,

Los resultados del procesamiento de matices orgen - destino, por los comedores

definidos, se sintetizan en la siguiente tabla®,

Tabla 34: Vigjes de pasajeros dentro de cada comredor

Pasajeros en bus Pasajetos en vehiculos ligeros Total
Comeddt  oaopowda | % | padbmdda | % |pmoeouda] %
Morte Costa 147,097 370 23,408 21.5 170,505 337
Norte Sierra A 8078 20 2,050 1.9 10,128 20
MNorte Sierra & 5,426 1.4 728 0.7 4153 1.2
Morte Sabva 7.548 2.4 7,153 [-X.] 14,681 33
Centro Siefra 43,790 109 13,766 126 57.056 13
entro Selva Alla 3,000 08 1,043 1.0 4,043 0.8
ntro Selva 12872 32 5,840 54 18.711 a7
r Costa 73,681 736 23,484 215 117,165 231
Sur Siema Centro A 15.564 39 10,522 10.0 26,488 532
Sur Siema Centro B 10.795 2.7 1.205 1.1 12,000 24
Sur Sieno Este 47,919 12.1 19,404 178 47,323 133
TOTAL 397,251 100.0 109,002 100.0 506,253 100.0

Fuente: CAF [2014].

=, ademas de los vigjes consignacos en o fabla anterior, hay vigjes que realizon royecios gue empiezon en un

comador y iem

inan en ofro hociendo mas compleja a sisternatizacion,
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4.3.4. Traficos potencialmente ferroviarios

Aon con los comecciones vy depuraciones mencionadas en puntos anteriores, los

volomenes de vigjes idenfificados en cada comedor incluyen vigjes que dificiimente

puedan diigise o los servicios feroviarios interurbanos, Se han definido un conjunto de

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

+ Distancia de viaje superior a &0 km: Este limite permite eliminar canfidad de viajes

localess! gue estén incluidos en las matices que aparecen dada la definicion de

las zonas v los lugares de encuesta,

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

la demanda deberia justificar una frecuencia diaria en cada sentido.

luego de realzado dicho filtro, en lo Takla 35, se resumen los vigjes/dia por modo

automotor seleccionados como mercado polencial para una eventual derivacion al

modo ferroviario.

Tabla 35: Volomenes de viojes de pasajeros enire pares origen desfino seleccionados

por commedor
Pasajeros en bus- Pasajeros en vehiculos ligeros Total
sl pasajeros/dia % posajeros/dio & pasajeros/dia %
Morte Costa 139,192 40.6 12,450 20.4 151,652 37.5
Morte Skerma A 7474 22 541 0.5 B304 20
Morte Sema B 5,735 1.5 0 0.0 5225 1.3
Horte Selva 6,840 24 6,653 10.% 13,494 33
Cenfro Slemra 37,455 11.0 4,683 10.9 44,339 11.0
Centro Selva Alta 2.04% 0.8 752 1.2 3421 0.8
Ceniro Selva 11,933 35 4,248 7O 16,181 40
Sur Costa 82,932 24.2 18,702 30.4 101,633 252
- Sur Slerra Centro A 11,814 34 423 1.0 12,440 3.1
sierra Centro B 5,456 1.4 849 1.4 6,325 1.4
utfiema Este .497 9.2 9.657 15.4 41,053 102
FATAL 342 8aY 100.0 81,107 100.0 403,994 100.0

Fuente: CAF [2014).

#, En otro aparfodo de este documento se frata el lema de servicios suburbanaos, lo: gue pueden alimentarse
por este fipo da demandas.
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particular orientodo a determinar la densidad de tréfico por tramos. Bl siguiente andlisis se
cenfrard en astos cuatro comedores.

6.4. Escenarios futuros de demanda de fransporte de pasajeros

El objetivo de este subcapitulo es establecer proyecciones futuras de la demaonda de
transporte interurbano de pasajeros v analizar la potencial participacion del modo

ferroviario.

En primer lugar, se analiza 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 PBl per edpilta. En segundo término, se establecen dos
horizontes temporales representatives del mediano vy largo plaozo (2020 y 2040,
respectivomente). Parg ambos ofos, se estimon proyecciones de los voriables
mencionodas. Por Ultimo, se presenta un cuadro de la situacion de demanda futura por
comedaores, cuyos niveles potenciales de trdfico para el afo base fueron estimados en el

subcapitulo anterior.

Se ha reglizodo un ejercicio de simulocion de escenarios futurcs en los movimientos
interurbanes de pasojeros. Estes fueron previomente asignados a un potencial sistema

ferroviario interurbano que se resume mas adelante en la Takla 37,

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

identificadas durante el andlisis:

« H transporte interurbano de pasajeros en el Perd es realizado mayoritariamente
por medio de buses [64%), ounque s& manifiesta una parlicipacion creciente de
los vehiculos ligeros [(33%). La participacion del ferocarrl es baja (0.7%) %2,

« Desde el punto de vista de la disposicion teritorial de los trdficos, los movilizados
por el sistema de buses manifiestan un fuerte esguema radial desde y hacia Lima.
Los vigjes con crigen o destino Lima realizados en buses representan el 45% del
total respectivo. En el coso de los vigjes en vehiculos livianos, los vigjes son de
menor distancia, menor volumen y mds atomizados en el territorio. En efecto. los
vigjes originados o destinados en la zona de Lima [excluides los intemos a la

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

2, Los cilras de vigjes nterorbanos se derdvan de estimocionas realizadas paro el rdfico automotor pues no
se cuenta con informacisn estadistica.
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« Analizando los itinerarios de vigjes en transporte poblico, la mayoria confluye en

tres comedores de acceso a Lima: norte, cenftro y sur. Esto constatacion es
resaltada porque la alta densidad de transito en dichas rutas se deriva de la
superposicion de recorridos y no de movimientos masivos entre algunos pares de
origen - destino.

e Se redlizé un procesamiento de las matrices de vigjes de pasajeros en buses vy
vehiculos livianos, ordendndolos segin el esquema de corredores de transporte
pUblico. De esta manerqg, se obtuvieron los tofoles de vigjes por comedor y se
analizd su magnitud y presencia de ofros modos en cada uno, Esto permile lener
mayar informacion sobre que rutas pueden ser alendidas por el ferrocamil.

* Los comredores que resultan con voldmenes de viajes significativos son: Norte
Costa, Centro Sierra, Sur Costa y Sur Sierra Este. Para los mismos se realizd un
ejercicio de aosignacion a un potencial servicio feroviario interurbano. que

presenta los siguientes resultados.

Tabla 34: Ejercicio de asignacién al modo ferroviario: viajes por principales

corredores interurbanos
Posajercs/dia
Comedor | Derivados de | Derivados de PASAJEROS/ANO
bus veh. Ligeros g
Morte Costa 9.966 199 10,145 3.710.580
Centro Siera 2,144 186 2,330 850,515
Sur Costg 7.05% &21 7.879 2,875,983
Sur Sierra Este 1,340 27 1,387 504,145

Fuente: CAF (2014).

= [Dentro de coda cormedor hay particularidades que consignar:

En el Comedor Norte Costa los fraficos significativos son los que tienen a Lima en
no de sus extremos ya que involucran casi 6 millones de viajes/afio. Vale también
recordar gue no se consideraron vigjes a Huaral v Huacho, por trataros

posteriormente como servicios de media distancia,

En el Corredor Ceniro Siemag, la vinculacion mas importante es Huancayo = Lima
[50% del total). B trafico Selva [Fucallpg) = Lima, transitando por La Oroya, es
también importante. Sobre el frazo feroviario existente, la demoanda adicional
estimada es del orden de 200 mil pasajeros/afio.
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En el Corredor Sur Costa, los traficos significativos son los que fienen a Lima en uno
de sus extremos porque explican mas del 0% del total.

En el Comedor Sur Sierra Este. que cuenta con oferta ferroviaria, no se incluyen el
trafice actual principal de Cusco — Unubamba. Se trata de vigjes eventualmente
adicionales, con origen o destine en Aregquipa v, en el otro extremo, en Juliaca o

Cusco (en mencr medida en el comedor Puno — Desaguadero).

= Los porcentajes asumidos, con los que se ha realizado el ejercicio de reasignocion
de frdfico potencial, se encuentran en el orden del 10% v 7% para los comedores
costeros & interiores, respectivamente. Estos supuestos son restrictivos en su
magnitud, pero opfimistas respecto a su faclibilidad:

- En cuante al caracter restrictivo, se los ha propuesto como los minimos que
cabria considerar en el andlisis econdémico de construccion de lineas
ferroviarias, desde el punto de vista del senfido de introducir unag oferta
nueva.

- Mo existen valores predeterminadaos que permitan definir el trafico minimo
a partir del cual resulta conveniente y viable construir una nueva linea
ferroviaria de pasajeros de larga distancia. 5in embargo, en el contexto
europen exsten estudios (de Rus Mendoza vy Mombela, 2007) gue indican
gue &l trafico minime para justificar un fren de alta velocidad (350
kilbmetros 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 pervanc el trafico necesario para justificar un
tren de alta velocidod sea superniors,

- Aun ad, son optimistas porgue i} se estd suponiendo la viabilidad fisica de
legada a nodos de demanda, i) no se estd considerando a qué nivel de
tarita los usuarios optarfan por este modoe, frente a la cbundante oferta de
servicios de buses gue la atienden en la actualidad vy i) hasta cudnto

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

= Complementariamente, se propusieron proyecciones de vigjes, a mediano y largo

plazo, tomando esfimados oficicles de crecimiento futuro del PBl y de la

poblacion. Estos se resumen en la siguiente tabla,

=, En el andlisis eurcpeo mencionado la tosa de descuento empleada es del 5% (la tasa de descuenio en

S Pend se ubico es alrededor de 9% para proyectos de Infraestructung), v el valor del fiempo de 108 usuaios

?}, empleado para & cdlculo de los ahoros en s lempos de vigle (principal fuente de beneficios en o

§ evoluocion social] se ubica entre 15 y 30 Euros la horo, valor varias veces superior a lo oplicable en Pend [y
al resto de Lafinoamérical.
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Tabla 37: Proyeccién de Crecimiento de viajes de pasajeros
asignados a serviclos ferroviarios de larga distancia

Comedor Pasajeros /dia Pasajeros/afic
Afo Base
Morte Costa 10,164 3.710.580
Cenfro Slema 2,330 850,515
Sur Costa 7879 2875983
Sur Siemra Este 1.387 504,165
Afic 2020
Morte Costa 17,035 6,217,734
Centro Sierra 3,905 1,425,188
Sur Costa 13,203 4,819,219
Sur Slema Este 2,324 B4B. 169
Ao 2030
Morte Costa 24,337 8,882,838
Ceniro Siermo 5578 2.0356,054
Sur Costa 18,843 6,684,877
Sur Siera Este 3,320 1,211,719
Afio 2040
Morte Costa 31,595 11,532,097
Centro Siera 7.242 2443312
Sur Costa 24, 488 8,938,255
Sur Siema Este 4,310 1,573,108
CAF [2014].

En sintesis, se ha redlizadoe un conjunto de estimaciones, tanto respecto a los volimenes
de vigjes actuales como a los proyectados para tener niomeros aproximados del trafico
total de pasajeros y vigjes. Luego, se redlizd un ejercicio de reasignacion del trafico hacia

las lineas feroviarias existentes o por construir,

La extensién del territorio v la localizacién de la poblacién demandaran, sin duda,
intervenciones en etopas groduoles en caso de decidirse lo construccién de
infraestructura ferroviaria nueva. Este hecho permitird ir evaluando mediante estudios de

detalle la conveniencia de cada framo, teniendo en cuenta pardielomente efectos no

analizados en este documento,
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7. IDENTIFICACION Y PROPUESTA DE PROYECTOS

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

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

primer térmmino respecto de su concordancia con la mencionada estrategia de desamollo

ferroviario.

A efectos de organizar los probables proyectos de infraesiructura ferroviaria, provenientes

de distintas fuentes, estos se agruparon en tres fipos de proyectos:

1.}

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

Desamolle de nuevas infroestructuras femroviarias: Proyecios nuevos de
infraestructura ferroviaria para fransporte interurbano y urbano.

Desamrolle de infroestructura ferroviaria pora la interconexién internacional:
Proyectos de vinculacion con paises vecinos, concordantes con las politicas de

integracién regional.

Identificacién y andlisis de proyectos ferroviarios

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

un orden de prelacion, Para ello se sometieron g un andlisis multicriterio, o efectos de

determinar su concordancia con los lineamientos de politica de desarrollo feroviario

astablecidos en el Plan. Ademas, se fuvo en consideracion las limitaciones de axisfencia

de estudios y de informacion para cada proyecto especifico.

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

puede arfientar el fransporte ferroviaro a nivel interurbano, estas categorias se indican a

confinuacion; se incluye odemas &l transporte urbano masivo de pasajeros.

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

Transporte de pasajeros urbano
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Criterios para proyectos de transporte de carga

Contribucién al mejoramiente 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 comportamiente positivo de la mineria. Las
previsiones indican que la tendencia positiva de la actividad minera se mantendra
en el mediano plozo, por lo cual se requiers implementor acciones en &l plazo

inmediato para garantizar sus capacidades.

Transporte de carga de produccién concentrada de cardcter masive y de larga
distancia. Transporte de productos o groneles sélidos vy liguidos, forestales,
mercancias peligrosas y otros, con caractersticas masivas (grandes volimenes), con
especiales medidas de seguridad (combustibles), destinos concentrados (puertos),

requieren del uso de modos de fransportes adecuados,

Conforman redes de fransporte y logistica existentes y futuras. El mejoramiento de la
competitividad del pais requiere de un sistema de fraonsporte multimodal, con la
utilizacién de los medios de transportes en forma eficiente, v de acuerdo con los
caracteristicas propios de lo cargo, goronfizondo el occeso a los puertos,

plataformas logisticas y centros nacionales de consumo concentrado.

Periodos de maduracién corfos y/o solucién de problemdticas existentes. El
crecimiento de los trdficos registrados en los Oltimos anos, ha generado escenarios
que requieren la inmediata ejecucion de proyectos y medidas que faciliten las

condiciones para lo atencién del fransporte de carga actual v futuro.,

Criterios para proyectos de ransporte de pasajeros de larga distancia

ontribucién al mejoramiente de la infraestructura y operacién de servicios de
1 nsporte ferroviario de pasajeros. B incremento de la demanda de transporte de
pasajeros o nivel interurbano plantea como una alternativa el desarrollo de servicios
de fransporte ferroviario de pasajeros, en rutas que aprovechen la infraestructura
feroviaria existente. Para ello es necesario generar las condiciones de operacidn

compatibles con este tipo de servicios.

Comredores de transporte de pasajeros. Las principales ciudades del pals s& han
convertido en importantes cenfros de prestacion de servicios, de comercio, de




consumo, de produccion industial, etc., generando demandas masivas y un uso
ingficiente de vehiculos autemotores (Gmnibus, vans, automadviles).

Periodos de maduracién cortos y/o solucién de problemdticas existentes. El
movimiento de personas registrado en los Oitimos afios, ha generaodo escenarnios que
requieren la inmediato ejecucion de proyectos que faciliten las condiciones para la

atencion del transporte de pasajeros a nivel interurbano actual y futuro.

Criterios para proyectos de transporte de pasajeros de cercanias

Contribucién al mejoramiento de la Infraestructura y operacién de servicios de
transporte ferroviario de pasajeros de cercanias. El incremento de la demanda de
transporte de posajeros a nivel interurbono plantea como una alternativa el
desamrollo de servicios de transporte ferroviarico de pasajercs, en rutas gue
aprovechen la infroestructura feroviaria existente, Es necesarioc generar las
condiciones de operacion compatibles con este tipo de servicios, para lo cual se
requiere implementar acciones en el plazo inmeadiato.

Commedores de fransporte de pasagjeros fuera del dmbito metropolitano de las
principales ciudades del pais. Lima Metropolitana vy las principales ciudades del pais
son el origen y destino de imporiantes volimenes de vigjes de personas asentadas
en dreas urbanas a distancias no mayores a 60 km, gue requieren ser atendidas
mediante un servicio de alta capacidad vy frecuencia.

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

de personas en los Uitimos afos, ha generado escenarnios que requieren la inmediata
ejecucion de proyectos gue mejoren las condiciones para la atencién del ransporte

de pasajeros a nivel interurbano actual y futuro.

Criterios para proyectos de fransporte de pasajeros urbano

Satisfaccion de demanda de transporte de pasajeros. La demandao de transporte es
el factor mas importante que se utiliza para definir la oportunidad vy conveniencia de
implementar intervenciones en el transporte urbano, especialmente si son de
caracter masivo. En este senfido se ha aplicado los rangos de demanda que

usualmente se utilizan para evoluar este tipo de proyectos v para el caso se considera
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una demanda que fluctué enfre los 10,000 a 20,000 pasajeros en hora pico y senfido
pico para transporte de media capacidad y de mas de 35,000 para sistema tren.

2.  Mejorar el sistema de transporte urbano de pasajeros. El incremento de la poblacion
(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
motorizacion de vehiculos privados requiere la implementacion de sistemas de

transporte masivo ferroviarios como ejes articuladores de las ciudades.

3. Periodos de maduracién corfos y/o solucién de problemdficas existentes. El
crecimiento registrado en los Ultimos ancs, en la capital y 1as principalss ciudades del
pais ha generado escenarios gque requieren la inmediata ejecucion de proyectos que
faciliten las condiciones para la atencién del el fransporte de pasajeros interurbano

actual y futuro.

Cabe indicar que los proyectos de ferrocaniles para interconexion internacional no se
consideran en el presente analisis multicriterio, pues en estos proyectos tienen en cuenta
adicienamente, aspectos de politica de integracion regional y relaciones intemacionales
con los paises vecinos,

7.2. Propuesta de proyectos de infraestructura ferroviaria

Infraestructura ferroviaria

De acuerdo con los resultados del andlisis de proyectos se identificd un grupo de
proyectos gue responden a la onentaciéon v se enmarcan en los lineamientos de politica
y estrategias de desamollo del sistema ferraviario del pais. Asimismo, responden al objetivo
de corfo plazo de mejorar v potenciar &l sistema de transporte femoviario existente, a

vés de intervenciones que permitiran mayor eficiencia en su operacion, seguridad en

icio y respecto de la poblacién, asi como la mayor eficiencia econdmica.

"~ H 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 Flan
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Descripcién de proyectos
A confinuacion se presenta una breve referencia de cada uno de los proyectos.

PROYECTOS DE MEJORAMIENTO DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA EXISTENTE

Ferrocarril del Centro

El mejoramiento de esta infraesfruciura comprende la construccidn Tunel Trasandino v
también los mejoramientos de la via férea la Croya-Huancayo y de la infraestructura

terroviaria Jaujo-Huancayo, asi como de Ate-Chaosica, entre otfros.

= Construccién Tinel Trasandino. Construccion de un tonel tfransandino de 25,05 km
de longitud aproxirmada, parg cruzar los Andes a 3,800 m.s.n.m. en vez de hacerlo
a 4.781 ms.nm. comao ocure actualmente: v ofros dos toneles de 4.75 kmy 13.27
km, respectivamente, para eliminar los zigzogs existentes. Incluye la construccion
de patios feroviarios, dotados de grias y equipamiento en general, para el
intercambic de carga enire el ferrocamil y camiones, en los lugares y con las
caracteristicas que indiguen los estudios de demanda respectivos.

E objetiva del provecto es modificar el trazo del Ferrocarmil del Centro con &l fin de
mejorar las condiciones de servicio del ferrocarmil en términos de incremento de la
capacidad de cargao axial (30 tonfeje), simplificacion de la operacion y mejora
de la seguridad en virtud de la eliminacion de los zigzags, asi como la reduccicn
de los tiempaos de vigje enfre Lima y Huancayo. Asimismo, darle |as condiciones
suficientes para caplar el fransporte masive pesado de carga que actualmente
circula por la Carretera Central, asi como una parte del de pasajeros, con &l fin
de descongestionarla y preservar su conservacian.

Este proyecto permitird inversion complementana en el material rodante y otra
infroestructura, que deben permitir, entre ofros, disponer de un servicio de
fransporte de pasojeros con una reduccion sustantiva de los fiempos de viaje
actuales. En este sentido, este proyecto es parte de la estrategia integral de
resolver la problematica actual de congestion de la caretera central.
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Otros proyectos: El Tunel Trasandino debe ser gradualmente complementado con
inversiones en infraestructura en el femocarmil central. Entre estos proyvectos se
puede mencionar; (i) reforzamiento de puentes, (i) mejoras en la via férea del
tramo La Croya — Huancayo, (i) mejoras de la infraestructura complementaria en
el tramo Jaujo — Huancayo, (iv], mejoras en el tramo Ate — Chosica, y (v)

construccién de cercos y pases a desnivel en tramos crificos entre Callaa vy
Huancayo.

Por ejernplo. en el caso del proyecto de mejoramiento en la via fémea del tramo
La Oroya - Huancayo se proponeg la renovacion de la vio conrieles nuevos de 115
Ibfyd, durmientes de concrefo pretensado con copacidad de 30 fon/feje;

balastado: nivelacian y alineamiento de la via, en una longitud del orden de 140
km.

B objetivo del proyecto es dotar a la via La Croya-Huancaoyo (124 km), de
caracteristicas uniformes v similares a las provistas en los ditimos quince anos en el
trameo Calloo-La Oroyo, para hacer posible la circulacion de vagones con carga

axial de 30 toneladas a toda la longitud.
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Este ferocaril fiene una especial importancia por ser de gran utilidad para el crecimiento

de o produccion minera en los siguientes afios. Asimismo, es una opcidn importante para

la construccion de un ferocarmil biocednico en sudamerica que una las economias de

Brasil, Bolivia vy Peru. Algunos proyectos para el fortalecimiento de esta infraestructura son:

Construccién de una via férea de evitamientc en la civdaod de Arequipa.
Construccion de infraestructura ferroviaria (via férea, sefalizacion automdatica,
cruces a desnivel, etc.) sobre un nuevo trazo en la periferia de la ciudod de
Arequipa. Reubicacion de los talleres de mantenimiento y reparacion de material
rodante [locomotoras, coches ¥ vagones) en un lugar estratégico para tal fin., E
objetivo es dotar de una nueva ruta para evitar que los frenes de carga fransiten

por la zona urbana de la ciudad de Arequipa

Mejoramiento de la via férrea en el framo La Joya - Imata. Renovacion de rigles,
dummientes y rieles nuevos de 115 lb/yd, dummientes de concreto pretensodo
nueves con capacidad de 30 ton/eje; balastado; nivelocion y dlineamiento de la
via, en una longitud del orden de 250 km. El objetiva del proyecto es dotar a la via
férrea del tramo La Joya - Imata, de caracteristicas similares a las ya provistas al
tramo Matarani - La Joya, a fin de lograr uniformidoad en las coracteristicas y
capacidad portante de la via, para el rdnsito de frenes con carga de minerales.

Femrocamil Sur Criente

El ferrocamil gque une las zonas de Cusco y Aguas Calientes, es una infraestructura esencial

en la economia de la regién Cusco, especificamente en &l soporte de la actividad

turistica. En esta via la importancia relativa del fransporte de pasajeros es evidente por lo

que los proyectos de mejora también se centran en las estaciones. Algunos proyectos

Construccién de falso tinel en el km 49.400 (Pomatales). Construccion de un falso
tinel de 200 m de longitud v obras civiles complementarias (portales. muros de
concreto; obras de drenaje v proteccicn de los taludes aledanios). B objetive del
proyecto es proteger de derrumbes la via del Ferocami Sur Orente en el km

47,600, a fin de dotor de seguridad al trafico de frenes v al personal ferroviario.
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Reubicacién de la Estacién Hidroeléctrica. Prolongacion de la via principal 340 m;
construccidn de un trigngule femoviario para dar vuelta a las locomotoras;
construccion de una linea de andén, un andén, un edificio de estacion y un cerco
al patio de la estacion. B objetivo del proyecto es poner a disposicion del publico
una nueva Estacion Hidroeléchica 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 locomoforas y ejecutar manicbras con segundad.

Poray

Reubicacién de Estacién de Ollantaytambo. Reubicacion de la estacién actual,
mediante la construccion de una nueva estacidn y patio ferroviario en las afueras
de Ollantaytambo, con las instalaciones, faciidades vy servicios pUblicos que
dispone el Reglamento Nacional de Ferrocarriles. B objetiva del proyecta es dotar
a la localidaod de Olontaytombo de una estacion y patio feroviario que, en
reemplozo de los actuales gue resultan insuficientes, sean ubicados fuera del

erimetro de lo ciudod, con los instalaciones necesarias para la atencion de los

f)cnsc:]err::s. asi como para la operacion de los frenes que confluyan en elia.
L

Instalacion de un sistema de conirol centralizade de trafico de trenes enhre
Ollantaytambo y Aguas Callentes. Provision. montaje y puesta en servicio de un
sisterma de confral de trafice centfralizade (CTC) para en &l Ferocarrl Sur Orente,
acorde con los caracteristicos fisicas y operativas de éste, Incluye la construccion
y/o ampliocion de los desvios de cruzomiento que sean necesarios para el

diagrama de operaciones que se implemeante, El objetivo del proyecto es dotar al
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Ferrocarr Sur Oriente de un sistema CTC para el control del movimiento de los

trenes en la via prncipal entre Ollantaytambo v Aguas Calientes, con el fin dar

plena seguridad al servicio de trenes de pasajeros.

= Consfruccién de almacén en Aguas Calientes. Construccion de almacén con
desvio ferroviario en lo lecalidad de Aguas Callentes, y provision de equipamiento
con fajas tfransportadoras v otros equipos que faciliten la descarga de los vagones.
Bl objetivo del proyecto es dotar de las facilidodes para descargar los vagones v
almacenar la carga de forma expeditiva, a fin de liberar los vagones para que

continten en operacion.

£ i H ;

Este ferrocarril tiene una especial importancia porque su integracion al ferrocarmril del
centro permite frasladar las mejoras en esta Olfima a la poblacion de Huancavelica.

= Rehabilitacién complementaria de la infraestructura ferroviaria. Instalacién de
rieles nuevos, baolostado, alineamiento v nivelacion de la via; reforzamiento de
taludes, proteceidn contra la accion erosiva de los rios Mantare & lchu; mejora de
las instalaciones v equipamiento de los talleres de mecanica. Bl proyecto fiene
como objetive restablecer el servicio de transporte regular y sostenido del

Ferocaml Huancayo-Huancavelica, previa la ejecucion de inversiones destinadas

a rehabilitar la infroestructura ferroviana y la flota de material rodante, en el marco
de una concesion del ferrocarml como una Crganizacion Feroviaria Integral. Estas
mejoras deben ser parte de los cbjetfivos de la concesion de este femrocarril,

prevista para el primer timestre del afo 2014,

115



o | Ministerio
PERLJ]de Transportes
y Comunicaciones

FTamb HUANCAYO

Chongoz Bajo

ZAcostambo

CPampas

Dl'j.':l
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Este proyecto reviste importancia para una arficulacion intermodal enfre Arica v Tacha,

en un contexto en el cuol la demanda crece rapidomente.

* Mejoramiento de la infraestructura ferroviaria. Renovacion de rieles, accesorios y
durmientes: balastado; nivelacion vy dlineamiento de la via principal (60 km);
provisicn de sefalizacidn y comunicaciones; construccién de desvios para
cruzamiento de trenes; construccion de una nueva estacion y de facilidades para
el mantenimiento y reparacion del material rodante en Tacna; ampliocion del
potio de maniobros en Arica; provision de material rodante. El objefivo es
restablecer el servicio ferroviario en forma regular y sostenida entre Tacna y Arica,

con infraestructura y material redante renovados.

Cindad Nueva
TACNA

¢ Mocollay

tacion el Hospicio

2Complejn Adusnero Santa Rosa
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PROYECTOS DE DESARROLLO DE NUEVA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA

Pr tos interur

Existen varios proyectos, actualmente en discusién o evaluacion para la construccion de

trenes infer-urbanos en la region costa.

« Tren de la Costa. Este ferrocarril fue inicialmente presenfade como una iniciativa
privada para abastecer el framo lca - Sullana, La importante magnitud del
proyecio ha determinado que exsta una version mas reducida con un framo

relevants para un tren de cercanias entre Lima y Huacho:

o Trame Lima - Huache. Longitud aproximada: 155 km. B objetivo es
establecer oportunamente un comedor feroviario a lo largo de la
costa, en el framo Lima - Huacho en funcion de lo demanda de
fransporte de carga y pasajeros. Comprende la construccion de
infroestructura feroviaria; instalacion de senalizacion, confrol de

frenes y comunicaciones.

« Tren de Cercanias Tramo Llima-Chincha, Construccion de infroestructura
fermoviaria; instalacion de sefalizacion, confrol de frenes y comunicaciones, enfre
Lima y Chincha. Bl cbjetivo es establecer oportunamente un coredor fermaviario
en el framo Lima-Chincha en funcidn a la demanda de fransporte de carga v

pasajeros,

+« Ampliacion de Interconexién Huancayo - Huancavelica. Consistente con la
polifica de interconectar a la regidn Huancaovelica, donde el déficit de
infrasstructrura ha sido histérico, se discuten proyectos para gradualmente

ampliar la ruta hacia Hvamanga, Abancay y Cusco.

Proyectos urbanos

¢ Infraestructura para transporte masive de pasajeros Lima = Callao. Construccion
de infraestructura feroviaria; instalacion de sefalizacion, control de frenes v
comunicaciones; e instalacioneas auxiliares, para el fransporte urbano masivo de

pasajercs en el Area Metfropolitana de Lima y Callao, de acuerdo a la Red Bdasica
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aprobada por el Decreto Supremo N® 057-2010-MTC vy su modificatoria aprobada
por Decreto Supremo N 009-2013-MTC.

Al respecto, se debe sefalor gue la Red Basica del Metro de Lima y Callao es un
moderno sistema de transporte sostenible, con una elevoda capacidod de
transporte de pasajeros. que permitird reducir los tiempos de vigje empleados,
mejorando los niveles de productividad de los pobladores v las empresas en

donde brindan sus servicios.

Figura 1: Mapa de la Red Bdsica de Metro de Lima y Callao

Es prioridad de la presente gestion avanzar en la consolidacion de la Red del
Metro de Lima vy Calloo, continuar con la construccion de la Linea 2, finalizar los
astudios de preinversion de la Linea 3, gque concentraria la mayor demanda del
transporte poblico. Asimismo, se formulardn los estudios de perfil para la Linea 4 del
metro,

Se estima el troslodo de mas de 60,000 pasajeros por hora para las proximas lineas
a construirse, los mismos que podran lograr una mayor puntualidad en sus centros
laborales. Las beneficios sociales estimados superan los costos de los mismos en
ahoro de fiempo. disminucién de costos operatives vehiculares, reduccién de
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accidentes, disminucion de la contominacion ambiental y por la revalorizacion de

predios en el drea de influencia de las estaciones.

Asimismo, el sector estd interesado en desarollar el sisterma urbano masivo de

metro en ofras ciudades intermedios del resto del pals.

* El Melro de Lima y Callao

o Linea 1: Villa El Salvador - Av. Grau - San Juan de Lurigancho

La Linea 1 del Metro de Lima consta de 26 estaciones y recome nueve distritos: Villa el
Salvador, Villa Maria del Triunfo, San Juan de Miraflores, Sanfiago de Surco, San Borja,
La Victoria, Bl Cercado de Lima, B Agustine y San Juan de Lurigancho. Inicid sus
operaciones en enero del 2012 y actualmente la demanda ha alcanzado niveles del

ano 2025, Su construccion se dio en dos etapas:

=  Tramo I: Villa El Salvader - Av. Grau

El ? de enero del 2012 se inicid la operacion comercial con la explotacion de
cinco trenas con sels coches cada uno. Luego de tres meses de prueba en los
qgue se ofrecid un servicio gratuito, el 5 de abril del 2012 inicid el cobro de

pasajes a los usuarios.

= Tramo 2: Av. Grau - San Juan de Lurigancho
De 12,24 kildimetros de extension, recome los distritos de Cercado de Lima, B

Agustino ¥ San Juan de Lurigancho. Cuenta con diez estaciones y el tiempo

aproximado de viaje es de veinte minutos,

B 25 de julic del 2014 se dio inicio a los operaciones comerciales, lo que
permitic transportar a mas de 300,000 pasajeros diarios. Actualmente estdn en

operacion 24 trenes para cubrir el servicio de la Linea 1 en su totalidad,

R

capacidad mediante la adguisicion de material rodante adicional, se tienen gue hacer

l‘b linea necesita ser ampliada en varas dimensionas. Se fiene gue incrementar la

los ajustes de los patics faller y los cambios en la automatizacion del tren para permiti
frecuencias mayores: un fren cada fres minutos en la hora punta en lugar de la frecuencia

actual de un fren cada seis minutos. Estas mejoras v la compra de 20 trenes de seis coches
ofros 19 coches para los termes existentes, permitirdn mas que duplicar lo capacidad de
inea 1 y son parte de una adenda en curso.
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Linea 2: Ate - Callao y Ramal Av. Faucett - Gambetta de la Linea 4

La Linea 2 v ramal de la Llinea 4 del Metro de Lima v Callao fue enfregada en
concesién en marzo de 2014. Es un proyvecto que beneficiara directamente a mas
de un milldén de pasajeros al dia. El 29 de diciembre de 2014 se dio inicio a los obras
y se incluye un salto importante en materal redante. De 35 kildmeiros de extension,
este tren subteraneo atravesara 10 distritos de Lima y Callao directamente vy 3 en
su ambito de occion, en sélo 45 minutos. EL trazo incluye el ramal Av. Faucett = Av.

Gambetta que permitird acceder ol Aeropuerto Intemacional Jorge Chavez.

La Linea 2 y ramal de la Linea 4 del Metro de Lima y Callao serd parte del Sistema
Integrado de Transporte Pdblico de Lima y Callao, por lo que se vinculard con la
linea 1 del Metro de Lima y con el servicio de buses del Metropolitano. Se estima
que la Etapa 1A (trame 5) estard operativa en el segundo semestre del 2016 v los

demas framos en el 2019,

La Linea 2: Ate — Calloo tendrd 27 estaciones, logrard la interconexion con el
Metropolitano en la Estacion Central, con la Linea 1 del Metro en la Estacidn 28 de
Julio, v con las futuras Lineas 3 v 4 del Metro de Lima v Calloo. Bl Ramal de Linea 4,
Av, Faucett — Av. Gambetta, tendra 8 estaciones en su recomrido por el eje de lo
Av. Faucetl, desde la Av. Oscar R. Benavides hasta la Av. Gambetta. Logrard la
inferconexion con la Llinea 2 en lo Estacion Comen de la Legua y con el

aeropuerto. Este ramal &5 un tramo de la futura Linea 4 del Metro de Lima y Callao.

Linea 3: Conos Norte - Sur

Actualmente Proinversion ha contratado a un Consultor Integral, guien viene
realizando los Estudios necesarios para iniciar este Proyecto. Segin el frazo
referencial, esta linea estaria pasando por las Avenidas Alfredo Benavides, losé
Larco, Arequipa, Gaorellazo de la Vega, Tacna, Pizaro, Tupac Amaru, Rosa de
America y Universitaria, Beneficiard o lo poblacién de seis distritos de Lima. Los
trabajos han empezado desde octubre del ano pasado, y recientemente s& ha

culminado los estudios de perfil.

Este proyecto permitind mejorar lo calidad de vida vy productividad de las personas

gue vivan alrededor las estaciones previstas de acuerdo con el trazo referencial.
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B mismo consistira en un proyecto de 38 km con una demanda de 2.5 millones de
pasajeros por dia, con un plazo estimado de construccion de 5 anos.

Esta Linea de la Red del Metro permifird unir tanto el cono norte de Lima, asi como
el cono Sur con el Centro de la capital del Penl. Ambos son considerados dreas
de crecimiento de la ciudad vy su poblacidn, los mismos gue poseen un mayor
nimero de desplazomientos, debido también al crecimiento de los empleos de
las zonas. De acuerdo con los estudios de demanda del consultor, existe una
demanda potencial de entre 50,000 v 55.000 pasajeros por hora vy senfido, en la

hora punta de lo manana, en el framo mas cargado.

linea 4;

Bl trazado preliminar de esta Linea incluye las Avenidas Eimer Faucet!, La Marina,
Sanchez Camidn, Salavery, Canevaro, José Parde de Tela, Canodd,
Circunvalacion, y Javier Prado. Sin embargo, existird un trazo definitive contorme
a los estudios.

Bl objetivo es elaborar estudios de preinversion necesarios para la abtencion de la
viabilidad del Proyecto Linea 4 de la Red Basica del Metro de Lima vy Callao. Al
respecto Proinversion ha realizodo la confratacion del Consultor Infegral de este
Froyecto para el desarrollo v promocion del Concurso de Provectos Integrales
para la Concesién del Proyecto,

linea 5:

H recomido preliminar planteado para esta Linea considera las Avenidos Huaylas,
Paseo de la Replblica, Republica de Panamda y Miguel Grau. A diferencia de las
demas Lineas del Metro, al momento no se han realizodo ocfividodes
relacionadas gue lleven a iniciar los estudios para otorgar la buena pro de los

estudios integrales,

Linea 6:
B dmbito de influencia de esta Linea comprende la ciudad de Lima, basicamente '

en los distritos aledanfios a las Avenidas Tiopac Amaru, Los Alisos, Universitaria,
Bertolotto, Pérez Aranibar y Angamaos,
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Por lo tanto, la Red del Metro de Lima y Callao trata de un modemo sisterna de
transporte sostenible, con una elevada capacidad de fransporte de pasajeros,
qgue permifird reducir los tiempos de vigje empleados. mejorando los niveles de
productividod de los pobladores y las empresas en donde brindan sus servicios.

Finclmente, hay que resaltar la revalorizacion de los terenos y/o propiedades por
donde se espera que pase lared del Metro. Bl mejor acceso alos centros culturales
para los turistas nacionales y extranjeros, asi como &l mejor acceso a los centfras
educativos de los diversos niveles para os jovenes.

PROYECTOS DE DESARROLLO DE INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA PARA INTERCONEXION
INTERNACIONAL

Actualmente el MTC anaolizo dos proyectos de frenes biocednicos que unen las
economias de Brasil y Perd. Una de ellas a través de Bolivia. Estos proyectos permitiran un
crecimiento importante en el flujp comerclal entre las economias sudamericanas
involucradas vy su comercio con las economias de Asia, siendo consistentes con el
programa de concesiones de puertos en curso vy lo estrotegio de diversificocion
productiva.

= Conexién Ferroviaria Perd - Brasil. Construccion de infraestructura ferroviaria;
instalacién de sefializacion, confrol de trenes y comunicaciones; e instalaciones
auxiiares, gue conacte al pals con una via férea de Brasil y haga posible el
transporte de cargo desde la costa del Pacifice (Pend) hosta la del Atlantico
(Brasil). Actudlmente una comision ftripartita China-Brasil-Perd  desarrclla  1os

estudios basicos del proyecto.

» Conexion Femroviaria Perd = Bolivia. Construccion de infraestructura ferroviaria;
instalacidn de sefalizacion, control de trenes y comunicaciones; e instalaciones
auxiliares, que haga posible el tfransporte de carga desde la costa del Pacifico
(Perd) hasta Bolivia. Este proyecto tiene varias opciones de trozo, dependiendo

de los puertos de destino y origen en el Pacifico.
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8. ACCIONES INSTITUCIONALES Y NORMATIVAS

El Flan Macional de Desarrolio Feroviario ha considerado de importancia abordar temas
relacionados con el aspecto institucional, regulatoric ¥ nomativa técnica, que

constituyen el marco dentro del cual se realiza la actividad ferroviaria en el pais.

En concordancia con lo problemdtica identificada, las politicas v estrategias, a
confinuacion se plantean un conjunto de acciones que deberion ejecutarse en forma

paralela a las dirigidas al desarrollo de la infraestructura terroviaria.

Aspectos institucionales

s Fortalecer la organizacion institucional en materia de ferocarriles, con los
afribuciones v copocidades pora ejecufar funciones en fodas las efapas

relacionadas con el fransporte feroviario.

« Consolidar a los organismos y agencias de la actividad, mediante la formacion y
capacitacion permanente, de los cuerpos profesionoles. Dicha capacitacion
deberia referirse a tematicas tales como: paoliticas ferroviarias, planeomiento de
las inversiones, ingeniera ferroviara conceptual, economia del transporte
terroviario, conocimiento de los mercados de fransporte de cargas, evaluacian

de proyectos, regulaciones ferroviarias técnicas y econdmicas,

Regulacién y normativa técnica

s Conrelacidn ala normativa técnica, es recomendable concentrarse en aspectos

de seguridad, emifiendo normas tecnicas fundamentalmente para infraestructura

\ v los elementos del material rodante gue interaction directamente con la
A ! infraestructura. Respecto o ésta se deberia limitar la normativa a aspectos como
los antes sefalados, necesarios para mantener la uniformidod tecnoldgico
(AREMA, AAR) y producir principalmente normas de tipo funcional para los
aspectos restantes. La concepcion mencionada implicard modificar algunos

aspectos de la normativa técnica existente.

» Respecto al Reglomento Naocional de Ferrocarriles. se considera necesario
reglamentar el frofamiento de los pasos a nivel tanto vehiculares como

peatonales, fijando los criterics de proteccidn y eventualmente de desnivelacidn,
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El criterio de calificacion de los pasos a nivel se basa en &l denominadao "Momento
de Circulacion”, que es el producto de la cantidad de vehiculos viales por la
cantidad de vehiculos feroviarios que pasan por un determinado cruce en 24
horas. Segln la magnitud del Momento de Circulacion se adoptan medidas de
proteccidn y de avisos de seguridad crecientes, con un limite sobre el cual es
necesaro desnivelar el cruce. Esta materia fiene suma importancia, toda vez gue
mas del 0% de los accidentes ferroviarios se produce por colisiones con vehiculos

de cametera y afropelio de peatones.

Fara no imitar el futuro crecimiento de la actividad ferroviaria, s conveniente gue
en una nomativa de jerarguia inferior al reglamento se establezca que las
estructuras gue se construya sobre la via ferea [como los cruces a desnivel y ofras)
aglcancen una altura minima de 8 metros (el arficulo 27, Cruces a Desnivel con
Caminos y/o Vias Féreas, no especifica la altura minima). Para todo tipo de cruces
aéreos (articulo 30, Cruces Subterdneos vy Cruces Aéreos de Tuberias, Cables y/o
Estructuras) también se recomienda generalizar la altura minima a 8 metros, gue

permita el pose de la catenaria de la linea feroviana elechificada,

La tendencia mundial en relacidén al disefic de ingenieria de los ferrocarriles de
cargas nuevas, o cuando se incorporan obras de arte relevantes en ferrocamiles
existentes, es hacia el incremento de los pesos por eje para poder fransporiar
cargas cada vez mayores de la manera mas eficiente. Bl estandar de disefio de
puentes y obras de arte gue se recomienda es el Cooper EBQ, gue preve disefios
que permiten pesos por eje de BD,000 Llibras o 36.3 toneladas metricas paro
locomotoras v 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 115RE).

Con relacion a la Seguridad de la operacion, el Perd deberia generar nuevas
nomas incorporando los aspectos mas relevantes, adaptando a lo realidad [y
también las posibilidades econdmicas) del sistema ferroviario nacional lo emitido
por Federal Rairoad Administration [FRA). Las regulaciones mas relevantes de la
FRA o ser consideradas por el Pend para su adoptacion en cada una de las
grandes areas feroviorios 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); Infraesiructura (Titulo 49, Parte 213,
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Subpartes A-F; Parte 214 v Parte 237); Operaciones (Tlulo 49, Portes 217 vy 218);
sefializocion (Titulo 47, Partes 234, y 234).

« La AAR, junto a la BOE ha publicado las "instrucciones para los Ferocarriles de
Estados Unidos sobre Materiales Peligrosos” (United States Hazardous Material
Instructions for Rall), un documento practico que abarca temdaticas como la
documentacion para su transporte, los aspectos a considerar en la inspeccion de
vagones, como realizar los movimientos de maoniobras y el posicionamiento de
trenes, las respuestas a situacicnes de emergencias y las Instrucciones para el
Manejo de Materiales Peligrosos — Cperaciones en el "Gate" Intermodal
(Instructions for Handling Hazardous Materials-intermodal Gate Operations). B
documento aborda tematicas de documentacion, identificacion de vehiculos
con materiales peligrosos, responsabilidades vy entrenamientos de los empleados

ferraviarios, y como enfrentar situociones de dermame de liquidos.

* En el Reglamenio Nacional de Ferocariles deberia incorporarse lo referente al
transporte de materales peligrosos. Las normas de seguridad para el fransporte
de productos peligrosos del Perd deberian ser revisadas vy actualizadas a la luz de
estos documentos e instrucciones y deben constituir el marco en base al cual

cada ferocanil elaborard, luego, su Reglamento Operativo.,

* Respecto al disefio, construccidn y mantenimiento de la infroestructura terroviaria,
es responsabilidad del MTC actualizar v emilir, en un cuerpo consistente, las
normas tecnicas en esta materia siendo relativamente mas estricto en relacion a
las normas de diseno, de manera de mantener la uniformidad técnica. La tarea
no debe ser subestimada en su alcance y complejidad v exige un delicado

equilibrio entre el rol del estado en la infraestructura ferroviaria de la que es

propietario y la libertad d los concesionarios para llevar adelante su gestion bajo
' criterios empresarnos.

En lo que respecta al material rodante, o diferencia de lo que sucede con la
infraestructura deberian coexisti, cada uno con su campo especifico de

oplicacion, normas norteamericanas y eurcpeas.
En lo referente a los rodados de los distintos vehiculos (locomotoras, vagones,
coches), los parados de ruedas, ejes y llantas deberia seguir las normas AAR que

especifican los materiales de cada componente, las dimensiones v los perfiles.
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Como se sabe, los durezas de los rieles fabncodos bajo nomaos AREMA son
superiores a la de los rieles fabricados bajo normas UIC. B emplec de ruedas
fabricados bajo normas UIC en rigles fabricados bajo normas AREMA produce un
desgaste prematuro de las ruedaos. Inversamente, el emplec de ruedas bajo
normas AAR en enreladura UIC produce un desgaste prematuro de los rieles,
aspecialmente en las curvas.

En lo que respacta a lo resistencia estructural de los coches de pasgjeros, se
deberion seguir las normas euvropeas UIC que establecen, en lo que hace al disefio
de esfos vehiculos, las deformaciones estructurales maximas de sus estructuras en
funcién de la velocidad de colisién, También deberia seguir lo normativa UIC todo
lo relacionado con los materiales ignifugos. Como se indicd, sus ruedas, en
cambic. para evitar un desgaste prematuro, deberian estar fobricados bajo

normas AREMA en tanto Perd ha incorporado rieles fabricados bajo esta norma.

En el aspecto de los frenos, la geografia del Perl requiere gue las locomotoras
cuenten con frenos dindmicos de rango extendido v los vagones con control de
aire directo. La operacion de cargas requiere gue tanto las locomaotoras come los
vagones ufilicen los diversos tipos de enganches bajo normas AAR. Los coches
empleados en el frafico de pasajeros deberian emplear enganches de operacién

automatica del tipo Scharfenberg.
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