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Contamos con mas de 20 Anos de
experiencia en Movilidad Sostenible

NOS ESPECIALIZAMOS EN:

* PROYECTOS INTEGRALES DE SEGURIDAD VIAL.
+ AUDITORIAS DE SEGURIDAD VIAL, ESTUDIOS DE TRANSITO Y TRAFICO.

+ DISENO DE PLANES VIALES.

» ESTUDIOS DE IMPACTO VIAL Y AMBIENTAL.

+ DISENO DE PLANES Y GESTION PARA INTERVENCION DE VIAS.

+ PLAN DE DESVIOS EN TODO TIPO DE VIiAS Y AREAS GEOGRAFICAS.
+ ESTUDIOS ¥ PROYECTOS DE INGENIERIA Y PRE INVERSION.

* ESTUDIOS Y PROYECTOS DE MOVILIDAD URBANA.

+ DISENAMOS ¥ PROPONEMOS POLITICAS DE TRANSPORTE URBANO
Y MOVILIDAD SOSTENIBLE.

+ PLANIFICACION PARA EL ORDENAMIENTO ¥ GESTION DE LA

MOVILIDAD URBANA EN LAS CIUDADES.

+ ELABORACION DE SISTEMAS Y/0O MODELOS PARA EL TRANSPORTE
TERRESTRE INTERURBAMNO DE PASAJEROS.
» DISENO E IMPLEMENTACION DE PLANES REGULADORES DE

TRANSPORTE TERRESTRE EN SUS DIFERENTES MODALIDADES.
+ ELABORACION DE NORMAS DE INFRAESTRUCTURA VIAL
DE CARRETERAS Y VIAS URBANAS
OTROS SERVICIOS
» Diserio y proyectos integrales de sefializacién,
+ Estudios, disefios y proyectos de semaforizacion.
* Estudios, disenos e implementacion de mobiliarie urbano.

* Supervision y/o gerencia de proyectos diversos.

* Proyectos de seguridad integral para ejecucion de obras civiles.
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LA NECESIDAD DE
RECONSTRUIR LA
INSTITUCIONALIDAD
DEL PAiS ERRORES EN
LA CREACION Y
GESTION

DE LA ATU

y masi!

“NUESTRA NACION REQUIERE REMONTAR LAS ULTIMAS DECADAS PARA REENCONTRAR UN DESARROLLO
Y CRECIMIENTO SOSTENIDO, PROPICIANDO UNA COEXISTENCIA SOCIAL PACIFICA Y ENCAUSADA CON UN
LIDERAZGO CONJUNTO, TRANSPARENTE E INCLUSIVO, CON LOS DIFERENTES ACTORES PROPOSITIVOS Y

AUTENTICOS EN NUESTRA COMUNIDAD NACIONAL”
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EDITORIAL

ES CONVENIENTE UNA MAYOR PARTICIPACION
ESPECIALIZADA EN LOS MEGAPROYECTOS NACIONALES

- oee CASO DEL SECTOR

Martell Agusti
Director Revista

En Via Internacional
Perua

TRANSPORTES”

Debido a la actual crisis por la que estamos atravesando en el Peri, la atencion
esta puesta en las acciones que viene realizando las autoridades,
particularmente las corresponsables del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones (MTC); como parte de las decisiones conjuntas que se tomanen
el Poder Ejecutivo, responsabilidades que deberan de asumir en el ambito
nacional y encontrandose dentro de ellas, la Autoridad de Transporte Urbano
para Limay Callao (ATU), organismo técnico especializado del sector y Provias
Nacional, érgano del MTC, corresponsables en la ejecucién de la mayoria de los

megaproyectos de envergadura nacional.

n estas instancias de decision, se

encuentran inmersos los proyectos

multimodales de infraestructura como: el
Puerto de Chancay de préxima inauguracion, asi
como “la mejora, integracién y articulacién de
los accesos al Aeropuerto Internacional Jorge
Chdavez", concordar con los avances (muy
retrasados) de la Linea 2 del Metro de Lima, el
inicio de las obras Anillo Vial Periférico de Lima, el
anteproyecto del Tren Lima-Ica-su interconexion
con la Linea 1 del metro, y los estudios en
proceso de la “Autopista de la Carretera
Central”; megaproyectos que estén generando
mucha preocupacién por la falta de definiciones
técnicas especializadas, que permitan ir
concordando las mejores alternativas en el
diseno de ingenieria, costos y beneficios
socioecondmicos a largo plazo para nuestro
pais. Todos ellos relevantes, enmarcados en la
mejora la infraestructura multimodal nacional.

Es necesario clarificar, que la mayoria de los
megaproyectos en nuestro pais han sufrido
desfases en el tiempo, e incluso en algunos
casos, sus perfiles, disenos y valorizaciones han
tenido variaciones inviables. En otras palabras, lo

gue se disend y presupuestd inicialmente para su
implementacion, se ha incrementado
significativamente, sin mayores actualizaciones
en sus estudios y/o sustentos técnicos, como
socioecondmicos, que los justifiquen y que
representen un real beneficio al desarrollo futuro
del pais. Esto requiere necesariamente
concordar los beneficios /costos y tecnoldgicos,
como su sostenibilidad en el tiempo; a fin de
evitar nuevas demoras, postergaciones y/o
paralizaciones.

Como consecuencia de estos hechos, la
Contraloria General de la Republica ha sefalado
publicamente las pérdidas de mds de 24,000
millones de soles por obras paralizadas en los
Ultimos anos, por actos de corrupcidn y
negociaciones incompatibles, entre otras
causdles. Siendo preocupante algunas
decisiones politicas que amparan esos hechos,
como la del 28 de mayo de 2023, cuando el
gobierno publicé el Decreto Legislativo N° 1544,
que modifica la Ley de Contrataciones del
Estado para permitir sobrecostos en proyectos de
inversion. Sin duda alguna, esta modificacion
podria favorecer a empresas que no
necesariamente son reconocidas por su

(*) Proyecto de Ley N° 8509/2024-PE, Creacién del Ministerio de Infraestructura
(**) Foro Perspectivas Econémicas 2024-2025 (14/15 agosto 2024 CAL, CEL, CIL)
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eficiencia en la ejecucién de obras y/o
proyectos, y son mds permisibles a lobbies,
como es de conocimiento puUblico. Y ahora el
anuncio de la creacién del denominado
Ministerio de Infraestructura (*).

Ante estos hechos controversiales, que limitan
recortar la brecha existente para la mejora de
nuestra infraestructura multimodal, es necesario
corregir las distorsiones, incumplimientos y actos
incongruentes que también se presentan en
nuestra megaldpolis de Lima y Callao, buscando
concordar los Planes de Desarrollo Macro
Regionales con el Plan de Movilidad Urbana en
ejecucién; debiéndose identificar en los mismos,
los proyectos relevantes para la comunidad, con
la finalidad, de posibilitar su viabilidad, como
sostenibilidad en el tiempo. Esta es una
responsabilidad que deben asumir sus actuales
autoridades y funcionarios, siendo apoyados por
la Academia y Colegios Profesionales, a través
de sus miembros especializados
multidisciplinarios.

Diferentes comentarios internacionales senalan
que nos enconframos en un proceso involutivo
en el Transporte Urbano en Lima y Callao; es
decir, se estd revirtiendo el modelo de transporte
multimodal que se necesita en el Peru (el
retroceso en la implementacién de un sistema
infegrado e inclusivo de transporte para millones
de ciudadanos, los casos emblemdticos de la
Linea 2 del Metro, el Metfropolitano y los
Corredores Complementarios, como el

ordenamiento de las rutas en actual
funcionamiento), por falta de planificacion, la
participacion de profesionales especializados y
decisiones politicas coherentes.

Esta situacion requiere necesariamente la
participacion de los otros actores, que puedan
revertir lo actuado a la fecha, para que, desde
una adecuada planificacion, se puedan retomar
apropiadamente la gestion del transporte
urbano en sus diferentes modalidades y dmbitos,
sin interferencia politica o mercantil como viene
sucediendo a la fecha.

En este contexto, saludamos las actividades que
vienen realizando los Colegios Profesionales:
como el de Ingenieros Departamental Lima -
“CIL"; a través de la Comisién de Transportes, el
Colegio de Economistas de Lima - “CEL",
mediante su Comision Técnica del Alto Nivel de
Transportes y Comunicaciones -“CTAN TC” con la
participacion del Colegio de Abogados de Lima
- "CAL". (**), entre otros colegios profesionales;
aunando esfuerzos y propuestas que permitirdn
una mejor conceptualizacion, propiciando la
mejores decisiones técnicas, sustentos
fransparentes en las inversiones, para la mejora
socioeconédmica y cumplimiento de la legalidad,
en el diseno, costos e implementacion de los
diferentes megaproyectos en el Pery, velando
por las inversiones y acciones que en el tiempo
beneficien a los millones de ciudadanos del Perd
incentivando la lucha contra la corrupcién en
todos los niveles del Estado.

“UNA NACION QUE ASPIRA AL DESARROLLO, REQUIERE DE UNA
COEXISTENCIA SOCIAL PACIFICA Y ENCAUSADA CON UN
LIDERAZGO CONJUNTO, TRANSPARENTE E INCLUSIVO, CONTANDO
PARA ELLO CON LOS MEJORES RECURSOS HUMANOS, QUE

POSIBILITEN CONTAR CON FUNCIONARIOS IDONEOS; A FIN DE
PROPICIAR MEGAPROYECTOS MULTIMODALES RENTABLES

SOCIALMENTE, CONCORDANDO EXPERIENCIAS EXITOSAS, CON
BUENAS PRACTICAS EN ADMNISTRACION, GESTION Y POLITICAS
PUBLICAS, CON ALTOS BENEFICIOS SOCIALES”

Revista EN VIA INTERNACIONAL |



GOBIERNOS
REGIONALES Y
GESTION PUBLICA

Seccion en la que presentamos articulos relacionados a los
gobiernos regionalesy locales; ya que en nuestro pais
contaran con nuevas autoridades y funcionarios, que iniciaran
una nueva gestién para los préximos 04 afios.
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MEGAPROYEGTO;
TRO DE LIMA

LINEA 2 DEL:

Econ. Lya
Gonzales Soto

:DE QUETRATA LA LINEA 2 DELIMA Y CALLAO?

Es la segunda linea del metro de Lima y Callao, la cual
estd en construccion desde 2014. Se extenderd
desde el oeste hacia el este, con 27 kilémetros de
via y un total de 27 estaciones. Su construccién y
operacién estdn a cargo de la Sociedad
Concesionaria Metro de Lima Linea 2, integrada
por capitales peruanos, espanoles e italianos. En
diciembre de 2023, inici¢ la operacién gratuita en
5 estaciones que comprenden la etapa 1A entre
las estaciones Evitamiento y Mercado Santa Anita; ya

ETAPAS
CAWTA CALLAD
AN
AERGEIERTO
EL tbivas S
o .
dg’ ’ & wonaes

ETAPA 2

Fuente: Consorcio Constructor Metro 2 Lima

para el mes de sepfiembre de este ano
comenzardla operacion comercial de las mismass.

Serd utilizada por mds de 660 000 pasajeros al dia,
beneficiando a 2,5 millones de personas a lo largo
de 35 kildbmetros y 10 distritos: Ate, Santa Anita, El
Agustino, San Luis, La Victoria, Lima, Brefia, Bellavista,
Carmen de La L.egua-Reynoso Yy Callao. De acuerdo alo
manifestado por el MTC, la inauguracién y
operacién del sistema completo se realizard en el
primer semestre de 2028. (*)

Likgaz

RAMAL LINEA &
METROPOLTAND
LINEA §

0990

ETAPA1B ¢

N
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El Consorcio Constructor Metro 2 Lima ha divido
este proyecto por etapas, las cuales se detallan a
continuacion:

1. Laetapa 1 contemplala puesta en servicio
de un primer sector de la Linea 2 entre la
Municipalidad de Ate y Plaza Bolognesi; y se
subdivide en 2 etapas:

» La etapa 1A que corresponde al tramo 5
comprendido enfre las estaciones de
Evitamiento y el Mercado Santa Anitq,
cuenta con 5 estaciones y é pozos de
ventilacién y emergencia. Asi como, un
patio-taller en Santa Anita (destinado a
actividades de manftenimiento vy
operacién delos trenes).

» La etapa 1B comprende las estaciones
enfre la Plaza Bolognesi y el Hospital San
Juan de Dios, y las que se encuentran
enfre Vista Alegre y la Municipalidad de
Ate. Esta etapa cuenta con 11 estaciones
y 10 pozos de ventilaciony emergencia.

2. La etapa 2 se ejecutardn trabajos
correspondientes en el Callao y el Ramal de la
Linea 4. Este Ultimo tramo es el que desarrollard
la segunda tuneladora, que iniciard labores
desde la estacion Gambeta hasta la estacion
Carmen de la Legua. Esta etapa consta de 11
estaciones, 11 pozos de ventilacion vy
emergencia; y 1 patio-taller en Bocanegra. En
cuanfo al Ramal de la Linea 4 adicionard 8
estaciones y 7 pozos de ventilacion vy
emergencia; llegando al aeropuerto
internacional Jorge Chavez. (*¥)

LAS CONTROVERSIAS ALREDEDOR DE LA LINEA 2

Mientras que las autoridades del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones — MTC, el
Organismo Supervisor de la Inversién en
Infraestructura de Transporte del Uso PuUblico -
OSITRAN, la Autoridad de Transporte Urbano para
Lima y Callao — ATU y el Concesionario Metro de
Lima llegaron a un acuerdo para iniciar el tan
ansiado megaproyecto: La Linea 2 del Metro de
Lima; la Municipalidad Mefropolitana de Lima,
representada por el Alcalde Rafael Lépez Aliaga
junto a sus funcionarios y regidores se han opuesto
al cierre de las avenidas comprometidas en el
proyecto. Aparentemente, la justificaciéon fue el
“Plan de Desvios”, senalando “El incumplimiento
de la implementacion de este plan, debido a la
falta de senalizacion y semaforizacion; ademds,
del conteo vehicular desactualizado que el
concesionario presentd y el inexistente plan de
emergencia en caso de desastre o incendio”.
Ambas representantes de la MML manifestaron
que no se ha autorizado el inicio de obra, segun la
ordenanza municipal y que la concesionaria
estaba omitiendo ese paso.

| www.grupoenvia.com | Agosto/Septiembre 2024
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Los trabajos se iniciaron en forma violenta y
abrupta; de acuerdo, ala Ley de endeudamiento
que exime de permisos y autorizaciones
municipales como la Linea 2 gue se encuentra en
el Plan Nacional de Infraestructura, el
concesionario se ha acogido a esta ley y no, a la
ordenanza municipal; porlo tanto, estd eximido de
los permisos y autorizaciones municipales.
Sinembargo, representantes de la MML, senalaron
que las leyes y ordenanzas fienen el mismo rango,
lo cual se plasma en la Constitucion del Per( y
prevalece La Ley Orgdnica de Municipalidades en
competencia de autorizacionesy, ademds, indica
que la ordenanza se promulgd antes que la Ley de
Endeudamiento que se diorecién a finales 2023.

DECLARACIONES DELALCALDEDELIMA

En su oportunidad, en una conferencia de prensa,
el alcalde de Lima, declard: “Estamos pidiendo
que el ministro de Transporte, Raul Pérez Reyes, dé
la cara y cumpla con los documentos que firmé. El
cierre de vias debe durar 13 meses y ni un dia mds.
Queremos que se respete a la ciudad de Lima”.
Esta solicitud refleja la preocupacién de las
autoridades locales por los efectos negativos que
el cierre prolongado de las vias estd teniendo enla
vida diaria de los limenos. En medio de las
controversias, propuso unad penalidad econdmica de
USD 500 mil por cada dia de retraso.




RESPUESTA DEL MINISTRO DE TRANSPORTES Y
COMUNICACIONES

A pesar, que este megaproyecto se encuentra en
la cartera de proyectos del MTC; el ministro Raul
Pérez — Reyes alerté que podria haber una
paralizacién de las obras, a causa de la denuncia
penal impuesta por la MML; por eso, se planted
una reunién con el alcalde de Lima para
solucionar este conflicto. Ademds, en todo caso,
la denuncia prospere y ocurra el pare de obras,
todo seretrasardy el alcalde Lopez Aliaga deberd
asumir la responsabilidad politica de tal hecho.
Posteriormente se realizaron reuniones para
proseguir conlas obras.

EL CONTROVERSIAL DESENLACE ALREDEDOR DE LA
LINEA 2 DEL METRO DE LIMA

En este proceso veremos los “acuerdos”
complementarios en los proximos meses para
poder proseguir con los trabajos y velar por los
verdaderos plazos para su ejecucion, sin dejar de
considerar:

1. La Municipalidad de Lima seguird

(*)https://es.wikipedia.org/

(**)https://coovias.com/la-a
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colocando frabas, presiones o realizando
“negociaciones” aparentemente en su
proceso delacampana electoral.

2. 5Coémose superardnlasineficiencias de los
concesionarios y las responsabilidades de
los organismos convocantes y supervisores
de la mega obra, la cual han ido
refrasando al pasarlos anos?

3. Existen evidencias concretas sobre actos
de corrupcion, que ha opinado la
Contraloria General de la Republica en
esta Ultima década acerca de la Linea 2
delMetro de Lima.

4. ;Qué instituciéon velard por la defensa de
los derechos ciudadanose zLos usuarios
continuardn siendo los mds perjudicados
de tan necesario servicio pUblico?

AL PARECER VIVIMOS EN UN PAIS DONDE LAS
AUTORIDADES Y FUNCIONARIOS PUBLICOS, EN VEZ
DE LIDERAR SOLUCIONES A LOS PROBLEMAS DE
LOS CIUDADANOS, SE ESMERAN EN
INCREMENTARSELOS.

(REALMENTE NOS MERECEMOS ESAS ACTITUDES?

i/L%C3%ADnea_2_del_Metro_de_Lima_y_Callao

struccion-de-la-linea-2-del-metro-de-lima-sigue-avanzando/

Revista EN VIA INTERNACIONAL |
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Pgﬁr:

ng. AlejandrolChang[Eh¥BxViceMinistro de
. T A

AUTORIDAD 0E TRANSPORTE
URBAMD FARA LIMA Y CALLAD

DADDE

e

INSTITUCIONALIDAD DELPA§

ERRORES EN LA CREACION Y GESTION DE LA ATU

Desde hace décadas, el transporte pUblico en la
capitales cada vez mdsinsoportable. Existe un uso
indebido del término Autoridad y su gestién nos
indica que los servicios contfinuardn con mds

problemas.

Al respecto, las definiciones que he encontrado
sobre autoridad:

e ‘“Poderotorgado de ejercerelmando o de
exigirobediencia”.

e ‘“Capacidadde hacerse obedecer”.

e "Prestigio o crédito que se reconocen a
una persona o una institucion por su
legitimidad o por su competencia en
algunamateria”.

e “Poder que gobierna o ejerce el mando,
de hecho, o de derecho”.

e “La autoridad se asocia al poder del
Estado, dotado para ejercer la autoridad
sobre los ciudadanos y que se rige por una

serie de leyes y normas. De alli que
autoridad sea también sindnimo de
potestad, facultad y legitimidad para

mandaru ordenar”.
Sin embargo, en la metrépoli Lima y Callao no se
ha seguido estos conceptos pues se tiene dos
autoridades para resolver el problema de la
movilidad del transporte pUblico. Esto es
incongruente con los principios de organizacion.

Por ofro lado, se cred la Autoridad Auténoma del
Tren Eléctrico (AATE). Sin embargo, este es un ente
que brinda servicios y, por lo tanto, no debe ser
considerado una autoridad. Este un ente que
brinda servicios de transporte en la capital que
depende del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones; que es el érgano rector del
transporte. La Autoridad es el MTC que, con Limay
Cadllao, serian tres las autoridades independientes
para atenderla demanda de la movilidad urbana
de una sola metrépolide Limay Calloao.

Posteriormente, se cred la Autoridad del
Transporte Urbano para Lima y Callao (ATU) vy se

(*) Alejandro Chang Chiang es un Ingeniero Industrial de la UNI, Magister en Administracion de Negocios en ESAN. Ha sido Director Ejecutivo
del Programa de Rehabilitacion de Infraestructura de Transporte, Secretario General del Ministerio de Energia y Minas, Presidente de

OSITRANy Vice Ministro de Transportes.
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establecid también que absorbiera la AATE vy el
Metropolitano. Esto no debié darse pues es
nuevamente un caso de una Autoridad que
brinda servicios. Por lo tanto, se crea la situacion
deserjuezy parte alavez.

Considero que la AATE debid ser un ente o
empresa de servicios de fransportes del gobierno
central que brinda servicios en la metrépoli Lima y
Callao; el Metfropolitano una empresa municipal
de fransporte; vy, la ATU, la autoridad para el
transporte publico para el dmbito de la metrépoli
de Lima y Callao. La ATU no debid absorber la
AATE ni el Metropolitano porque una autoridad no
debe brindar servicios.

Hagamos un poco de historia de la creacion del
proyecto. En el 2012, el MTC inicié el disefio de la
creacién de la ATU. Al difundirse el proyecto a fin
de crear una corriente de opinién favorable a la
iniciativa, ocurrié lo contrario, la Municipalidad
Metropolitana de Lima solicitd al gobierno central,
suspenderla, aduciendo que estaba llevando a
cabo una “reforma” del fransporte. La iniciativa
no preveia absorber ala AATE ni al Metropolitano.
El primer ministro y el ministro del MTC aceptaron
suspender el proyecto.

Haciendo historia del proyecto de su creacion, en
el 2012, ante el problema del fransporte publico
dela capital, el MTC inicié el diseno de la creacién
de la ATU. Al difundirse el proyecto para crear una
corriente de opinién favorable a la iniciativa,
ocurrié lo contrario, la Municipalidad
Metropolitana de Lima solicitd al gobierno central,
suspenderla, aduciendo que estaba llevando a
cabo una “reforma’” del fransporte, (realmente no
existia tal reforma). La iniciativa no preveia
absorber a la AATE ni al Metropolitano. El primer
ministro y el ministro del MTC aceptaron, suspender
elproyecto.

Notese que la creacion de la AATE, fue una
iniciativa del Gobierno Central, pues no habia un
plan de las municipalidades de Lima y del Callao,
para resolver la problemdtica de la movilidad
urbana de la metrépoli.

Cinco anos mds tarde, el Congreso aprueba la
creacién de la ATU, absorbiendo a la AATE vy all

Metropolitano.

Para mostrar la baja calidad de gestion de la ATU,
su Directorio asumid la gestiéon de PROTRANSPORTE

12

(administrador del Metropolitano) y en una sesion
acordé demandar a todos los exmiembros del
Directorio de PROTRANSPORTE (designados por la
Municipalidad Metropolitana de Lima) debido a
un acuerdo en donde se incluyé a un director que
no habia asistido y también a los directores que se
habian opuesto.

El Procurador del MTC (ofro problema de gestion
del MTC) no enmendé tales errores e interpuso la
demanda ante el Poder Judicial que, en lugar de
observar la demanda, la notificd a todos los
exdirectores del PROTRANSPORTE. El director que
no participd enlasesion y aquellos que votaron en
contra del acuerdo tuvieron que contratar
abogados para presentar sus alegatos ante el
juez, lo cual obligd a que el juzgado rechazara el
error del procurador del MTC.

Lo comentado en este articulo, es una muestra de
la cadena de errores que incurren los fres poderes
del Estado:i) lademora para crearla ATU; ii) el error
que se ha cometido al absorberla ATU, la AATEy el
Metropolitano; v, iii) los errores de gestion de los
directores de la ATU, del procurador del MTC vy del
sistema judicial de aceptar la demanda. Son
errores en el diseno de la estructura del Estado y de
la ATU, y errores que cometen los funcionarios del
Estadoy delsistemajudicial.

Ello es solo una muestra de que el pais requiere
reconstruir su institucionalidad y contar con
autoridades y funcionarios iddéneos e integros,
tanto en el Poder Ejecutivo, como en el Legislativo
y en elsistema judicial.

El tfransporte publico para Lima y Callao es una
muestra de la incapacidad de nuestras
autoridades y de la necesidad de una reforma
profunda del Estado, como lo estd planteando el
nuevo presidente de Argentina.

Hago referencia a la Argentina porque el
presidente Milei estd planteando reducir de 18
ministerios a 9, creando el Ministerio de Capital
Humano que asume las funciones de los ministerios
de Educacioén, Salud y Trabajo. En el libro-*Ideas
para reconstruir la institucionalidad del pais”,
publicado en el 2018, se propuso reducir de 19
ministros a 13, creando el Ministerio de Desarrollo
Social que asumiria las funciones de los actuales
ministerios de Educacion, Salud, Trabajo y Justicia,
idea similar a la del Ministerio de Capital Humano
argentino.
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:QUIEN SE BENEFICIA CON LA
PLANIFICACION URBANA EN EL PERU?
RECUPERACION DE PLUSVALIAS URBANAS

El fenémeno galopante de la
urbanizacién a nivel mundial nos
indica que alrededor del 60% de
personas viven en aglomeraciones
urbanas y que para el aino 2050, 7 de
cada 10 personas viviran en ellas
(Banco Mundial, 2023). En ese
contexto, la planificaciéon urbana tiene
el enorme reto de direccionar la
urbanizacion hacia habitats mas
sostenibles, racionalizando
principalmente el suelo urbano,
recurso cada vez mas escaso, frente al
cambio climatico, la crisis energética,
el estrés hidrico, la informalidad y
pobreza urbana, y la falta de respuesta
de la administracién publica entorno
al requerimiento de viviendas
acompainada indiscutiblemente de
infraestructura de servicios basicos,
sistema de movilidad y equipamientos
urbanos de primer nivel de atencién.
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En ese escenario, el Perd en mds de tres décadas
de sucesivos gobiernos democraticos ha
construido un abundante, complejo e
insuficiente andamiaje normativo para la
planificacién urbana desprovisto de efectividad
legal, con la esperanza de orientar el
crecimiento de nuestras ciudades, intentando
promover la participacion de una ciudadania
poco o nada enterada de lo que significa la
planificacién urbana y cudles son sus beneficios.

Primero, porque el tema de la “ciudad” y del
“suelo urbano” no existe en la constitucion
vigente, cémo si lo tienen la mayoria de las
ciudades en Latinoamérica; segundo, porque en
la misma carta magna, el concepto de “el
estatuto de la ciudad” instrumento legal que
regula y plantea los derechos constfitucionales
sobre la politica urbana y formula las politicas
publicas sobre la ordenacion urbana, el interés
social y la regulacién de los derechos reales
sobre el uso de suelo urbano, simplemente no
existen; tercero, porque otorga a la principal
aglomeracion del pais (Lima-Callao) la
condicion irracional y falto de toda légica
econdmica vy territorial, de “régimen especial”
desmembrdndola en dos unidades territoriales y
ademds fomenta y divide en mds de 50
jurisdicciones distritales, haciendo cada vez mds
dificil una gestién urbana eficiente, eficaz y
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participativa; y cuarto, porque el Estado
entfiende que tanto las jurisdicciones distritales y
provinciales cuentan con recursos técnicos,
econdmicos y financieros para desarrollar la
planificacién urbana, situaciéon mas que
diferente y conftraria.

Solo para muestra un botdn: en el PerU a pesar
de tener una ley del catastro y un Sistema
Nacional de Catastro Predial, no existe hasta la
fecha dicho instrumento actualizado enlos 1,678
distritos y 196 provincias. Por lo tanto, “no se
puede planificar lo que no se conoce”, porque
no tenemos el “inventario fisico” de la propiedad
predial a nivel nacional.

Sin embargo, escuchamos por todos los medios y
redes sociales que los gobiernos locales realizan
planes de todo fipo, en conformidad con la
normativa vigente. Desde los planes de
acondicionamiento territorial, planes de
desarrollo interdistritales de Lima, planes de
desarrollo metropolitano, planes de desarrollo
urbano, esquemas de ordenamiento urbano y
planes especificos, y algo muy comun en
nuestros dias, las habilitaciones urbanas que
anaden nuevos tejidos urbanos en las periferias
de nuestras ciudades.

Pero cabe preguntarnos, 3Quién se beneficia
con la planificacion urbana en el Perdg Al
respecto, debemos mencionar que los planes de
desarrollo urbano tienen un componente muy
importante, el “plano de zonificacién”,
insfrumento de planeamiento que organiza la
distribucion racional de las actividades urbanas,
o mejor dicho, los usos del suelo.

Pero este instrumento no solo organiza el uso del
suelo urbano, sino permite la ocupacion de este
en términos de densidad de uso y permite
desarrollar alturas de las edificaciones, de
manera que un determinado suelo urbano
existente o por habilitarse se beneficiaria en el
aumento del valor por metro cuadrado, por lo
tanto, se genera una plusvalia en el valor del
suelo, que en contextos como el nuestro se
distribuyen de forma desigual entre los
propietarios y “otros” actores vinculados. Son
acciones no inherentes al propietario que lo
benefician incrementando el valor de su
propiedad, es mds, si son los desarrolladores
urbanos quien aprovechando de la informacion
de esta variacion de la zonificacién compran
una determinada drea de terreno a precios
bajos se beneficiarian con el aumento del metro
cuadrado y por tanto van a gozar de un
plusvalor.

Este asunto ya lo mencionaba Marx en su
magistral obra “El capital” primer tomo, cuando
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se referia a la mercancia, en este caso el suelo
urbano se constituye en una mercancia, que al
ser escasa genera ganancias a sus poseedores
cuando puede albergar las posibilidades de
mayor inversidon incrementando la altura
edificatoria que supera la ganancia media que
tienen en la actualidad, sobre todo en dreas que
apreciaban densidades bajas, con el solo hecho
del cambio de zonificaciéon y uso del suelo.

Entonces, sQuién se beneficia con la
planificaciéon urbana en el Pery?, se benefician
los desarrolladores inmobiliarios y gestores
urbanos que incrementan sus ganancias sin
mover un solo dedo. Mientras tanto, la inversién
hecha para desarrollar y formular los planes
urbanos no retorna al fisco mds que en cuenta
gotas. Por ejemplo, los conocidos aportes
obligatorios en las habilitaciones urbanas, y que
muchas veces son redimidos en dinero a las
arcas de las municipalidades, como lo permite la
normativa vigente.

Este escenario puede revertirse
considerablemente. En ciudades como Bogotd,
Medellin, Cartagena de Indias, Quito o Rio de
Janeiro, ademds de las exacciones o aportes y
los impuestos a la propiedad, existen
mecanismos como: el desarrollo inmobiliario de
tierras publicas mediante privatizaciones o
adquisiciones de terrenos pUblicos de gran
envergadura; el reajuste de terrenos en dreas
plausibles de procesos de reurbanizacion; y la
subasta o venta publica de bonos por los
derechos de construccion en altura (Lincoln
Institute of Land Policy, 2013).

En ese senfido, se han podido observar que en
las ciudades antes mencionadas, el concepto
de "multiplicador urbano™, o la proporcion entre
el valor del suelo original y el asignado por la
zonificacién, senala por ejemplo en las dreas
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periféricas que, el valor del metro cuadrado de
tierra agricola cuando se convirtié en suelo
urbano se incrementd en 4 veces su valor, y en
dreas urbanas consolidadas el valor del suelo
urbano llegd a aumentar en casi un 100% de su
valor primigenio (Lincoln Institute of Land Policy,
2013).

El fema medular de toda esta materia es que
“ningun” ciudadano tenga la opciéon de
acumular ganancia que no sea consecuencia
de su propio esfuerzo (Rabello, 2012), y esta
premisa es fundamental en una carta magna
gue se precie de serlo, sin considerarse este
argumento como una norma ética o una
verdad de Perogrullo, enfonces toda ganancia
conseguida por el cambio de zonificacion
deberia ser compartida con todos los
ciudadanos sin distincion.

Por lo tanto, es imprescindible recuperar
plusvalias a partir de: mecanismos que
constituyan cargas sobre Ias edificaciones que
generen ganancias en funcién del multiplicador
urbano; mecanismos de reagjustes de suelo sobre
todo en dreas degradadas ambientalmente o
con componentes histéricos monumentales en
co-partenariado con la comunidad afectada e
involucrada que se beneficiard con un hdbitat
mds sostenible; y mecanismos de redistribucion
entre los propietarios que a la vez son
contribuyentes y beneficiarios, para facilitar la
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inversidbn en operaciones urbanas de mayor
escala, esto estd directamente ligado a los
condominios o “ghettos” urbanos de mayores
ingresos que cohabitan con dreas sin calidad de
soporte y por tanto de reducidas condiciones
de habitabilidad.

La recuperacion de plusvalia no es un
mecanismo nuevo en las urbes, por ejemplo: en
Japdn después de la Segunda Guerra Mundial
se desarrollé un sistema de arrendamiento de
tierras publicas; en Inglaterra se afecta
fributariamente el incremento del valor del suelo
urbano como consecuencia de los cambios en
la zonificacion; en Francia es gravada las
licencias de edificacién; en EE.UU se
establecieron tasa de impacto a los promotores;
y enlas playas de Cartagena de Indias, Santa
Marta en Colombia y Copacabana e Ipanema
en Rio de Janeiro los edificios y hoteles con vista
al mar pagan un arrendamiento por esos
ferrenos, es decir, no son propietarios sino tienen
el derecho de uso y transformacion del terreno
gue ocupan (Lincoln Institute of Land Policy,
2013). De esa manera se puede tener una
ciudad sostenible e inclusiva.

Es importante precisar que estas politicas y
estrategias se deben asentar en entornos
saludables politicamente, lejos de la corrupcion
y el clientelismo, ilicitos tan normalizados e
institucionalizados en nuestra sociedad.
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—Amdel 1er dia Inauguracién Econ. José Herrera Decano del Colegio de Economistas.
1 - .

UN MODELO DE DESARROLLO EFECTIVO PROPONE EL
COLEGIO DE ECONOMISTAS DE LIMA AL GOBIERNO

PROPONEN EN EL FORO
“PERSPECTIVAS ECONOMICAS
2024-2025"

Durante los dias 14 y 15 de agosto, el
Colegio de Economistas de Lima
organizé uno de los eventos mas
importantes del aio, reuniendo a
autoridades, profesionales
multidisciplinarios, exministros,
exfuncionarios, y representantes de la
sociedad civil. Participaron también
los Colegios Profesionales de
Ingenieros, Abogados y Arquitectos de
Lima, junto con los Economiistas,
quienes compartieron momentos de
andlisis, debate y propuestas. Este
encuentro sento las bases paraun
desarrollo articulado en temas
cruciales para el pais, como economia
y anticorrupcion.
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politicas econdmicas y acciones de

anticorrupcién en el foro "PERSPECTIVAS
ECONOMICAS 2024-2025 Y ACCIONES DE
CONTROL Y ANTICORRUPCION EN EL PERU," fueron
claves para analizar la nueva carretera central, la
creacién del ministerio de infraestructura, las
nuevas vias de acceso al aeropuerto internacional
y las oportunidades que ofrece el mega puerto
Chancay.

Lo presencia de autoridades y expertos en

LUCHA CONTRA LA CORRUPCION

Nelson Shack, excontralor general de la
Republica, enfatizd la importancia de fortalecer el
confrol gubernamental para combatir la
corrupcion, advirtiendo que la falta de vigilancia
adecuada podria comprometer la viabilidad de
proyectos estratégicos, que finalmente perjudican
las diferentes actividades que deben desarrollar
los diferentes niveles de gobierno en el dmbito
nacional.
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CARRETERA CENTRAL Y ACCESOS AL AEROPUERTO
JORGE CHAVEZ

La exposicidon sobre la Carretera Central estuvo a
cargo de los Ingenieros Jorge Gutiérrez y Jorge
Coll ambos integrantes de la Comision de
Transportes del Colegio de Ingenieros Lima,
prosiguio el Arg. Bryan Castillo urbanista del
Callao, sobre las Vias de Acceso al Aeropuerto
Internacional Jorge Chdavez, realizando una
evaluacion Costo/beneficio el Econ. Roberto
Lavado del CEL, posteriormente se realizd un
Panel de especialistas a fin de opinar sobre los
temas expresados en ambas exposiciones
compuesto por la Dra. Carmen Rosa Manrique
en representacion del Colegio de Abogados de
Lima, la Ing. Esther Vargas Chang, representante
del Colegio de Ingenieros de Lima y el Econ.
Mag. Alberto Martell Agusti, Director Ejecutivo de
la CTAN Transportes y Comunicaciones del
Colegio de Economistas de Lima, resalto la
necesidad de CONCORDAR Politicas PUblicas
del Estado con la comunidad civil especializada
y representativa en forma efectiva, dindmicay
transparente, para posibilitar una mayor
eficiencia, recuperar la credibilidad e ir
implementando los Megaproyectos
Multimodales que necesitamos para nuestra
recuperacion socioecondmica y crecimiento del
Pery.

MEGA PUERTO DE CHANCAY - TRANSPERENCIA EN
LA EJECUCION DE PROYECTOS- MINISTERIO DE
INFRAESTRUCTURA

En la sesion inaugural del 2do dia a cargo de su
Decano José Herrera propuso un modelo de
desarrollo econdmico con enfoque territorial
para la ejecucion del Mega Puerto de Chancayy,
buscando maximizar su impacto econdmico y
social.

El Viceministro de Economia y Finanzas, Mg.
Econ. Carlos Alberto Gonzdles Mendoza, subrayd
la necesidad de transparencia en la ejecucion
de proyectos de infraestructura, destacando
que el uso eficiente de los recursos publicos es
esencial para mantener la estabilidad
econdmica y un desarrollo equitativo y
sostenible, para lo cual mostro una serie de
iniciativas que tiene en cartera el Poder
ejecutivo como el corredor Chancay- Callao, el
mismo que es necesario concretar ala
brevedad a fravés de una Comisiéon
Multisectorial especializada, resaltando la
importancia de la participacion de los colegios
profesionales en la misma.
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Por su parte el Econ. Enrique Cornejo, exministro
de Transportes y Comunicaciones, destaco la
urgente necesidad de ver mejores alternativas
concretas, eficientes y fransparentes, ante la
iniciativa de crear un Ministerio de Infraestructura
por parte del Ejecutivo, buscando discernir para
encontrar mejores alternativas que permitan
viabilizar la implementacion y desarrollo de los
megaproyectos; como el Puerto de Chancay y
la nueva Carretera Central, asegurando su
sostenibilidad y beneficio a largo plazo.

El Econ. José Mesia Herrera expuso sobre la
importancia de los Lineamientos de desarrollo
econdmico con enfoque territorial para la
implementacién del Mega puerto de Chancay
como la necesidad de ir infegrando zonas
productivas con perspectivas y capacidades
propias para un crecimiento homogéneo.

El panel de andlisis y opinidn de estos temas
estuvo integrado por: Ing. Jorge Zapata Rios,
Presidente de la Cdmara Peruana de la
Construccién, Orlando Del Carpio Minaya en
representacion de la Autoridad Portuaria
Nacional Alvaro Orlando Del Carpio Minaya y
del Ing. Miguel Cordano Rodriguez Presidente del
Cuerpo Técnico de Tasaciones, por su parte el
anfitrion, Econ. José Herrera Jara, Decano del
Colegio de Economistas de Lima, destaco la
relevancia del certamen para el pais,
subrayando la necesidad de una inversion sélida
tanto del sector pUblico como del privado. Este
esfuerzo conjunto busca optimizar el manejo de
las politicas publicas y fomentar la recuperacion
y mejora de la economia, con un enfoque
prioritario en los aspectos socioecondmicos que
revitalicen y potencien el progreso actual. El foro
culminé con un firme llamado a la accién,
instando a que las propuestas presentadas se
traduzcan en politicas publicas efectivas.

Ademds el Decano enfatizé que el éxito del Mega
Puerto de Chancay y ofros megaproyectos en
marcha dependerd de la integridad vy la vision a
largo plazo en su ejecucioén, sehalando que estos
desarrollos representan una gran oportunidad
para el crecimiento econdmico y social del pais.
Resaltd la importancia de implementar estrictas
acciones de control y antficorrupcién en el Pery,
afirmando que solo con transparencia y una
vigilancia constante se podrd garantizar que las
inversiones y proyectos contribuyan de manera
realy efectiva al desarrollo del pais.
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. Panel de 1er dia:

o “““lu..  Dra. Carmen Rosa Manrique
en representaciéon del Colegio
de Abogados de Lima, la Ing.
Esther Vargas Chang,
representante del Colegio de
Ingenieros de Lima y el Econ.
Mag. Alberto Martell.
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2do. Dia Exposicidon del
Vice Ministro de Economia
Econ. Carlos Alberto
Gonzdles.

2do. dia Exposicién
de Enrique Cornejo.

Panel del 2do dia: Ing. Jorge Zapata Rios, Presidente de la Cdmara Peruana de la Construccién,
Orlando Del Carpio Minaya en representacion de la Autoridad Portuaria Nacional Alvaro Orlando Del
Carpio Minaya y del Ing. Miguel Cordano Rodriguez Presidente del Cuerpo Técnico de Tasaciones, por
su parte El anfitrion José Herrera Jara, Decano
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Seccion en la que presentamos articulos relacionados
a la mejora de la convivencia en las ciudades
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LA NUEVA CIUDAD NECESITA ESPACIO

- '= Por:
a ;’ | Julian Sastre
{5 Presidente del Instituto de Movilidad.

" il Manuel Calvo

Ignacio Galindo
Jaime Sierra https://www.linkedin.com/in/jaime-sierra/

Dr. Ingeniero Civil.- https://www.linkedin.com/in/manuel-calvo-salazar-a88975174/?originalSubdomain=es-
https://www.linkedin.com/in/ignacio-javier-galindo-pinto-326120b/-

Durante décadas, el desarrollo de las ciudades se ha basado en dos fenémenos
complementarios. Por una parte, se implementé un sistema de movilidad
fundamentado en el uso del automovil. Por otra parte, este uso deviene en
instrumento imprescindible para dar pie a procesos de rapida extension
territorial difusa. Todo ello ha generado mas movilidad, traficoy congestiéon en
un circulo vicioso bastante ineficiente. Pero la disponibilidad barata e ilimitada
de combustibles fésiles, que sustenta este sistema, esta llamada a su fin debido
a cuestiones ambientales (cambio climatico, calidad del aire) y a motivos

geopoliticos y geolégicos.

or estas razones debemos operar una

fransicion hacia otros sistemas de

movilidad y hacia ofro modelo urbano y
urbanistico que reduzcan o eliminen la
dependencia de los combustibles fosiles, antes
de que sea demasiado tarde. Por otfro lado, ya
sabemos también que reducir la solucién de la
movilidad a la adopcidn generalizada del
coche eléctrico seria un error, pues solo
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resolveria, y con dudas, el problema de las
emisiones de efecto invernadero, manteniendo
los problemas de accidentalidad, congestion,
ocupaciéon de espacio publico y la degradacién
y fragmentacién del territorio. Y ello sin entrar a
considerar los problemas derivados de la
creciente necesidad de extraccion de minerales
para su produccion.
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En el nuevo horizonte de movilidad sostenible
que se propone hay tres cosas claras. Primero
que la movilidad activa (ir a pie y en bicicleta)
jugard un papel central, por ser limpia, sencilla y
autosuficiente. Segundo, para los viajes mds
largos, serd necesario operar una alianza entre
esa movilidad activa y un sistema de fransporte
publico eficaz, barato y que no tarde décadas
en estar operativo. Tercero, todo lo anterior
debe producirse sobre la base de una
redistribucidon masiva del espacio publico urbano
de la ciudad, restando espacio al automaévil y al
tréfico para destinarlo a alojar a las opciones de
movilidad mds sostenibles y eficaces.

Los cambios que senalamos no son un sacrificio.
Muy al conftrario, existen ya infinidad de estudios
y evidencias que insisten en que las ciudades
que estdn operando cambios hacia esta
redistribucién generalizada del espacio publico
funcionan mejor social y econémicamente
porgue se vive mejor en ellas. En ese proceso, la
administracién tiene que trabajar en el desarrollo
de una oferta 6ptima de los modos a promover
(movilidad activa y transporte puUblico),
ddndoles todo el espacio necesario, lo cual
pasa por dificultar el modo a trascender, es
decir, el automovil y su uso abusivo. En ese
camino sucederdn conflictos: habrd quien
piense que comprometer el frdfico de
automadviles es una gestion publica deficiente
(“icdmo van a quitar carriles al tréfico, con los
atascos que hay!”), ala par que la valentia para
aplicar medidas necesarias, probadas y
confrastadas es a veces complicada en
prdcticas politicas cortoplacistas y pendientes
de contentar a todos.

La nueva jerarquia de transporte debe hacerse
evidente y funcional reequiliorando los usos y el
espacio disponible en las calles de la ciudad. Es
decir, haciendo que el coche, parado o en
movimiento, deje de ocupar la mayor parte de
un espacio publico que debe ser empleado
para albergar mds y mejores vias de transporte
publico, carriles bici y aceras (sin que se
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mercantilicen con usos comerciales abusivos).
Mdas alld del punto de vista técnico, esto es
también una cuestidén de justicia. El espacio
publico es finito y valioso, pero sobre todo es
comun. No todos estdn en condiciones de
conducir o permitirse un coche, por lo que
ciudades donde el 70% del espacio publico lo
ocupa el tréfico motorizado, que es la ténica
comun de las ciudades de Espana segin un
estudio de la Red de Ciudades que Caminan,
distan mucho de ser ciudades que promueven la
justicia y la equidad.

Siendo pues una prioridad, ésta nueva realidad
debe materializarse sin la cldsica supeditacion al
tréfico rodado, como ha sido la norma desde
hace décadas. Ese sesgo "‘coche céntrico” es la
barrera que nos impide mirar mds alld. Un buen
ejemplo lo tenemos en las obras, con sus desvios
y cortes de trdfico, donde el flujo de coches, tras
algunos dias de adaptacion, se reordena hacia
otras opciones: vias alternativas, otros medios de
transporte, reorganizaciéon de agendas... Asi
descubrimos que, en efecto, el tradfico se puede
“"evaporar”, es decir, disuadirse o inducirse
negativamente. Es un fendmeno que, aunque
de dificil medicién, no puede obviarse y ademds
sucede sin grandes fraumas. Si lo aceptamos
para las obras, con sus incémodos ruidos y
suciedad, spor qué no para conseguir una
ciudad mds amable, verde vy justa con todos?
Los administradores de pueblos y ciudades no
deberian tener miedo a construir calles mejores,
esencialmente ganando espacio para todos a
costa del trdfico. Asi, cada proyecto, cada
actuacién en la via puUblica debe disponer mds
espacio para peatones, ciclistas y transporte
publico como la mds bdsica de las estrategias.

Al contrario de las promesas del marketing de la
automocién, la buena vida no necesita coches
porque todo estd lejos, sino proximidad para
poder movernos libres, con variedad de
opciones y autbnomamente. En esa ciudad estd
el futuro. Hoy esa nueva ciudad necesita
espacio.
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Martha Luc?_é‘-f
Gutiérrez Echevel
Secretaria

Red SIMUS |

“EXPANSION DE BRT ELECTRICOS
EN AMERICA LATINA: DESAFIOS
Y OPORTUNIDADES"

Introducciéon

La evolucioén eléctrica de los sistemas BRT en
América Lating, representa una oportunidad
Unica para avanzar hacia mejorar la huella
ambiental del fransporte urbano, que permita
ofrecer una movilidad urbana de alta
capacidad mds sostenible, segura, eficiente y
accesible. Representa un paso crucial en la
reducciéon de la contaminacion, la congestion
en las ciudades y la promocion de un desarrollo
urbano mas limpio y saludable, es sin duda una
excelente opcidn para ofrecer sistemas con
altos estdndares de calidad en la prestacion del
servicio de cara a la experiencia del usuario y al
operador mismo por la reduccién de ruido y
vibraciones que ofrecen mayor confort en la
experiencia de vigje.

Avanzar hacia sistemas e-BRT es contribuir a la
disminucion de las emisiones de gases de efecto
invernadero, mejorar la calidad del aire, la salud
publica y mejorar la tecnologia eléctrica en el
transporte publico como una alternativa
silenciosa y eficiente que puede fransformar el
paisaje urbano de manera positiva. Estos
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sistemas también son financieramente mds
accesibles para las economias de América
Latina. Su capacidad para fransportar un alto
volumen de pasajeros por hora en cada
direccién es comparable a la de los sistemas
ferroviarios urbanos, lo que los convierte en una
solucion complementaria y éptima para
satisfacer las crecientes demandas de transporte
masivo en la region.

La implementacién de politicas publicas robustas
y la colaboracion estrecha entre gobiernos,
empresas y organizaciones internacionales son
esenciales para asegurar que estas innovaciones
sean viables y sostenibles a largo plazo. Invertir
en infraestructura eléctrica y en la formacion
técnica no solo acelerard la transicion hacia un
transporte mds limpio, sino que también
generard empleo y fomentard el crecimiento
econdmico en la region. Esta apuesta
estratégica es clave para que América Latina
lidere la transicion hacia operaciones de
movilidad de alta capacidad neutras en
carbono en los proximos anos.
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Contexto Econémicoy Capacidad del PIB:

América Latina lidera en nUmero de corredores de
BRT, con 469 corredores en 187 ciudades, sirviendo
a mas de 34.9 millones de pasajeros diariamente.
Sin embargo, el crecimiento econémico limitado
de la region en comparacion con otras regiones,
como la Unién Europea y Estados Unidos, ha
influido en la adopcién de soluciones de
movilidad de alta capacidad. Con un PIB per
cdpita de aproximadamente 8,500 USD,
significativamente menor que el de Europa (35,000
USD) y Estados Unidos (70,000 USD), América Latina
ha optado por sistemas BRT debido a su costo de
implementacién mas accesible, que varia entre 5
y 20 millones de USD por kilbmetro, en contraste
con los sistemas férreos que oscilan entre 50y 160
millones de USD por kilometro.

Desafios enlaImplementacién:

La expansion de los sistemas BRT en América
Latina enfrenta varios desafios clave:

1. Planificacién Urbana y Disefo: Los
corredores BRT deben integrarse
efectivamente en el tejido urbano Unico
de cada territorio. Las soluciones
homogeneizadas aplicadas en diferentes
contextos han demostrado ser ineficaces.
Es fundamental adaptar los disehos a las
necesidades especificas de cada ciudad,
evitando la copia directa de modelos de
megacivdades a urbes mds pequehas
con contextos diferentes.

2. Marco Juridico y Politico: La falta de
continuidad en las politicas publicas y los
cambios administrativos pueden retrasar o
modificar proyectos de movilidad. Es
crucial establecer politicas pUblicas que
trasciendan los periodos politicos para

garantizar la continvidad y éxito de los
proyectos.

3. Financiamiento y Presupuesto Sostenible:
Asegurar financiamiento a largo plazo es
esencial para el mantenimiento y
operacion de los sistemas BRT. La falta de
recursos financieros puede degradar tanto
el servicio como lainfraestructura.

4. Aspectos Técnicos y Operacionales:
Mantener un servicio de alta calidad, que
incluya frecuencia, puntualidad,
comodidad y seguridad, es un desafio
constante. Atraer y retener usuarios
depende de la capacidad de los sistemas
BRT de ofrecer un transporte confiable y
eficiente.

Oportunidades parala Expansion de E-BRT:

1. Renovacién de Flota: Con alrededor de
700,000 autobuses en operacion, América
Latina se encuentra en una fase critica de
renovacion de flota. Ciudades como
Bogotd, Curitiba, Ciuvdad de Guatemalaq,
Civdad de México y Quito tienen la
oportunidad de sustituir sus flotas diésel o a
gas por autobuses eléctricos, reduciendo
las emisiones de CO2 y mejorando la
calidad del servicio.

2. Continvidad de Lineas Proyectadas:
Muchas ciudades no han completado la
implementacion de sus redes BRT. La
finalizacién de estas lineas, utilizando
buses eléctricos, puede mejorar
significativamente la conectividad y la
eficiencia deltransporte urbano.

3. Utilizacidon de Infraestructura Subutilizada:
La infraestructura existente, que estd
actualmente subuvutilizada, ofrece una
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oportunidad para expandir los sistemas
eléctricos de manera rentable. La
reutilizacién de estaciones y carriles
exclusivos puede acelerar la
implementacion y reducir los costos de
expansion.

Casos de Exito:

Ciudad de México: El sistema METROBUS es el
Unico e-BRT articulado en operacion en la region,
con una flota de 10 autobuses eléctricos en la
Linea 3. Ademds, México cuenta con un modelo
dual de electromovilidad, combinando buses
articulados con trolebuses elevados, lo que ha
permitido una reducciéon significativa en el
consumo de energia y las emisiones de carbono.

Quito: Pionero en el modelo eléctrico de bus con
catenaria, Quito ha decidido modernizar y
expandir su flota con 60 nuevos buses eléctricos
con una autonomia de 75 kildmetros. El Plan de
Movilidad de la ciudad proyecta ampliar 200
kildmetros de BRT eléctricos para 2042.

Santiago de Chile y Bogotd: Ambas ciudades son
lideres en laregion en laimplementacién de flotas
de transporte eléctrico en América Latina con
eBus de 12 metros, demostrando un fuerte
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compromiso hacia la electrificaciéon del
transporte publico. Se proyectan para el 2025 la
entrada de eBRT articulados y biarticulados.

El futuro de la movilidad en América Latina esta
intrinsecamente ligado a la capacidad de sus
ciudades para superar los desafios actuales y
capitalizar las oportunidades que brinda la
electromovilidad. El firme compromiso de los
gobiernos es esencial para fortalecer el
transporte publico, impulsando alternativas de
alta capacidad como los sistemas E-BRT.
Ejemplos exitosos de modelos de negocio y
financiamiento en Santiago de Chile y Bogotd
demuestran que la electrificacion del transporte
publico no solo es posible, sino también eficaz.
La transicion hacia un sistema de transporte
limpio y eficiente no es simplemente una opcién
viable; es una necesidad imperativa para
asegurar un futuro sostenible en nuestras
civudades y para nuestras sociedades presentes
y futuras.

iRed SIMUS, Te Conecta y Juntos
TransFormamos!
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Presidente de la fundacion Transitemos

Ex presidente la Asociacion Automotriz del Peru
Ex Presidente de la Asociacion Latinoamericana
de distribuidores de automéviles (ALADDA)
Director de la revista Automas

MOVILIDAD SOSTENIBLE

EL TRANSPORTE

Con el correr de los aios, el transporte se ha convertido en la cuarta necesidad
basica del ser humano, sumandose a la alimentacion, casa y vestido. En el mundo
de hoy, ni las personas, ni empresas, ni ciudades, ni paises, podrian operar sin
transporte. En el caso de nuestro pais todos los dias hay que mover a 33 millones
de peruanosy ala vez todo lo que consumen y producen. Es una actividad que
funciona las 24 horas del dia, los 365 dias del aio. Esta actividad que atiende
absolutamente a todas las actividades econémicas y sociales del pais, requiere
ser bien administrada para potenciar su beneficio de transportar en el menor
tiempo, al menor costo y contaminaciéon y también con la mayor seguridad.
Paralelo a ello, su administraciéon debe reducir sus impactos negativos o
externalidades, como el alto consumo de combustible, la contaminaciony
calentamiento, que genera el quemado y los accidentes de transito que

producen los vehiculos al moverse.

Para administrar eficientemente el transporte se
requieren conocimientos, ya no basta el sentido
comun vy el criterio. Hace anos que existen
Ingenieros de Transporte, Ingenieros de Trdnsito,
Ingenieros Viales, etc. Por diversos motivos las
autoridades que administran el fransporte

descuidaron su capacitacion y actualizacién
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constante y carecemos de especialistas, lo cual
ha afectado considerablemente el liderazgo del
MTC sobre estos temas, permitiendo en nuestra
historia reciente que sucedan situaciones que
debieron evitarse, como lo fue la importacién de
vehiculos usados siniestrados y con timdn

cambiado, la importacién de autopartes usadas,
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la sustitucion de buses con paraderos por

vehiculos mds pequenos como los microbuses,
coasters, combis, colectivos, taxis y mototaxis.
Involucion enla que el Congreso ha tenido unreal
protagonismo sin que el MTC muestre argumentos
técnicos que lo impidan. La falta de
conocimientos vy liderazgo del MTC también
permite que otros ministerios no le consulten antes
de aprobarnormas de contaminacién que deben
cumplir los vehiculos o qué tipo de combustible

debe utilizarse en el pais. Tampoco se ha
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planificado el uso de terminales terrestres de
pasajeros y carga en Lima y en las grandes
ciudades del pais, lo cual le resta eficiencia al
transporte interprovincial y congestiona las

ciudades.

Si gqueremos mejorar nuestro transporte, primero
tendremos que mejorar la calidad y nivel de
conocimientos especificos sobre fransportes que
deben tener los funcionarios del MTC que lo

administran.
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iHola! Mi nombre es Magally Martell, soy peruanay resido en la Riviera Maya, un lugar
maravilloso, rodeado de hermosas playas, tranquilidad, entretenimiento, y sol todo el
afio. Quiero contarles que el mercado de bienes raices en esta zona sigue en auge, las
compafias inmobiliarias siguen construyendo y vendiendo departamentos, casas,
terrenos, villas, entre otros. Los precios varian dependiendo de la ubicacion y del tipo de
propiedad que se elija. La mayoria de nuestros clientes adquiere una propiedad para

colocarlaenrentavacacionaly obtener excelentes retornos de inversién (ROI).

El destino turistico esta muy solicitado, recibimos turistas de todas partes del mundo y
algunos deciden venir a disfrutar, pero también a invertir e incluso quedarse a vivir aqui.
Tenemos propiedades en Playa del Carmen, Puerto Aventuras. Tulum y Cancun de
distintos precios y con diferentes amenidades. Ademas, estamos esperando Ia
culminacion del Tren Maya y del Aeropuerto Internacional de Tulum, los cuales haran mas
facil el acceso y traslado de nuestros visitantes. Los invito a visitarnos y si desean mayor

informacion por favor enviarme un correo a magamarplaya@gmail.com y al WhatsApp

+52984 1429841y con gusto los atenderemos. Adicionalmente los podemos asesorar en
todo el proceso de compra, constitucion de Fideicomisos en caso de clientes extranjeros,
rentas vacacionales, tours, decoracion de su propiedad y escrituracion de su unidad.

iGracias los esperamos pronto!
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Riviera Maya.
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EL PULSO Y EL IMPULSO DEL
DESARROLLO URBANO EN MEXICO

Aprovecho la oportunidad que me brinda este espacio, para enviar una sincera
felicitacion al pueblo Peruano por la conmemoracion y celebracién de sus 203
anos de independencia, deseando siga creciendo y fortaleciéndose como ese
gran pais que siempre ha sido. Y con un toque mexicano me permito expresar

respetuosamente j;; Viva Peri CABRONES

de nucleos de poblacion en determinadas

zonas, ha dado origen a la formacién de
ciudades y ahora en tiempos mds recientes a lo
que se ha denominado Zonas Metropolitanas,
que son integradas por la ciudad y poblaciones
adyacentes que se benefician de sus cercania o
vecindad.

I 0s procesos de migracion y asentamiento

Para México, ha sido un proceso constante, en
el que los habitantes han optado por
desplazarse a estas ciudades o zonas buscando
mas oporfunidades de empleo, mejores ingresos,
una mejor vivienda, servicios de educacién, por

30

ecee

mencionar algunos beneficios. Sin embargo, las
deficiencias y consecuencias de los
asentamientos sin orden, dan paso a prdcticas
nocivas y degradantes de las poblaciones,
delincuencia, carencia de servicios bdsicos,
contaminacion, etc.

No obstante estas circunstancias han derivado
qgue actualmente, el 80% de la poblaciéon viva en
ciudades y que convivan con estas deficiencias,
derivadas particularmente de la falta de
ordenamiento territorial y el control que debe
ejercerse.
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A este respecto el pasado 22 de mayo, se hizo la
presentacion del libro “El Pulso y el Impulso del
Desarrollo Urbano en MEXICO”, el cual es un
esfuerzo conjunto entre el CONSEJO NACIONAL
DE DESARROLLO URBANO (CONARED),
encabezado por la M. en Arg. Romy Rojas
Garrido y la SECRETARIA DE DESARROLLO
AGRARIO, TERRITORIAL Y URBANO.

Es conveniente mencionar que el CONARED, es
una plataforma nacional, en la que se integran
expertos de mas de 20 organizaciones
especializadas en Desarrollo Urbano, con el
propdsito de aportar asesoria técnica orientada
y actualizada a todos los niveles de gobierno.

El objetivo de esta publicacion, es acercar a los
tomadores de decisiones y personas influyentes
en desarrollo de las ciudades, con propuestas
especificas que den orientacion y trayecto al
desarrollo de nuestras ciudades hacia la
sustentabilidad e inclusion a la que todos los
habitantes aspiramos.

El libro contiene un total de 11 capitulos, de los
cuales 9 son propuestas concretasy 2
aportaciones de publicaciones especializadas.

En este contexto las 9 propuestas se ordenan a

partir de tres ejes:

Primero:
Cambiar profundamente la perspectiva
de la planeacién urbana, poniendo en su
centro la gestion del suelo, la
participacion social corresponsable con
perspectiva de género. Aportando
propuestas concretas de cambios
normativos, estratégicos y metodoldgicos
en una perspectiva integradora de fodos
los sectores involucrados (los primeros 5
capitulos).

Segundo:

- Reto del fransporte y movilidad, con dos

planteamientos puntuales. El primero de
ellos, se refiere a disenary estructurar
sisfemas de fransporte factibles y
adaptables a cada civdad y sus
caracteristicas. Y el otro que se refiere a
fomentar el renacimiento del ferrocarril
en México como un eje orientador del
desarrollo urbano y econdémico.

Tercero:
Ciudades resilientes e inteligentes en
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México, a fin de enfrentar los retos del
cambio climdtico y de complejidad
creciente, como efecto del crecimiento y
cambios en los procesos urbanos. Se
manifiesta la imperante y estratégica
necesidad de digitalizacion de los datos y
procesos urbanos y como parte del
desarrollo urbano, una gestion inteligente
sobre el uso de energias limpias y
fransportes eléctricos.

(Notas extraidas directamente del libro).

México tiene un total de mas de 400 ciudades y
un total de 2,469 municipios de los cuales sélo el
25% cuenta con Plan de Desarrollo Urbano, lo
que en general puede manifestar dos
sifuaciones:

1. Que existe un desinterés por parte de los
gobiernos de atender el tema del
ordenamiento urbano.

2. Que no cuenten con los recursos técnicos
ni financieros para la atencion
correspondiente.

A este respecto, se requiere que cada ciudad o
zona meftropolitana cuente con un Plan de
Desarrollo Urbano, que de orientacion y
frayectoria a su desarrollo, es decir Planearr,
Ejecutar y Financiar. Sin duda, son los retos mas
por atender.

Por Ultimo, es por demds relevante resaltar la
nobleza de esta aportacion, toda vez que es de
consulta y orientaciéon abierta, con la posibilidad
de libre reproduccién, con la sola condicion de
mencionar al CONARED vy a la SEDATU.

Para acceso a la publicacién completa se tiene
la siguiente liga en conared.org.
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Castillo Davila

LA VIA EXPRESA SANTAROSA Y LO
ABSURDO DE CONSTRUIR OBRAS
POR CONSTRUIR OBRAS

Para hablar del desarrollo econémico del Pert, siempre es necesario referirnos a
la ciudad-region del Callao. Este Unico territorio posee en su interior el puertoy
el aeropuerto mas importantes del pais. Estos equipamientos son siempre
grandes influyentes en las urbes, lamentablemente para la ciudad del Callao han
significado, en tiempos recientes, un escenario de complicaciones mas no

beneficios.

En este contexto, Callao fiene en su aeropuerto
infernacional, un equipamiento que se
encuentra en plenos trabajos de ampliacion.
Esta ampliacion se traduce en un aeropuerto
que tendrd un drea similar a la que ocupa el
distrito limeno de Miraflores (200 hectdreas). Si
bien esto significa un claro crecimiento
econdmico en términos Nacionales, en términos

operativos presenta una serie de problemdticas.

32

Por ejemplo, aun no se tiene conocimiento de
cdémo serd la gestion del ruido o la
contaminacion de los aviones, mucho menos se
tiene conocimiento de cudles serdn las rutas de
despegue que tendrdn las aeronaves. Esto Ultimo
resulta importante, ya que al dia de hoy las
aeronaves sobrevuelan por muchos mds distritos
chalacos sin un aparente reparo en las
afectaciones a cientos de miles de chalacos.
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Por otro lado, esta ampliacion del aeropuerto
internacional del Callao Jorge Chdvez, plantea
una problemdtica aun mayor y que afecta a
todos los peruanos y usuarios del mismo, los
accesos. Hacia el inicio de la etapa de
ampliaciéon del Jorge Chdvez, la empresa Lima
Airport Partners - LAP presentd una propuesta
donde se tendrian dos terminales y dos vias
principales de acceso al aeropuerto; se
mantendria la actual terminal con acceso por la
Av. Faucett (cruce con av. Tomds Valle) y se
construiria una segunda terminal con acceso por
la Av. Santa Rosa (cruce con av. Morales
Duarez).

Esta propuesta a todas luces l6gica, presentaba
beneficios a nivel urbano, puesto que permitia
que el aeropuerto tenga dos vias de acceso
opuesto y asi distribuir la carga vehicular de
manera eficiente por ambos accesos. Asi mismo,
permitia que la estacion “Aeropuerto” del Metro
de Lima y Callao Linea 4 te conecte con el
aeropuerto, después de todo ya estd en plena
construccion. A nivel urbanistico, contar con
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NUEVO JORGE CHAVEZ

WA
millones

una terminal por Faucett y una segunda por
Santa Rosa plantea un escenario de conexion
idéneaq; por un lado, se tiene desde Faucett una
conexion con Gambetta y con la Panamericana
Norte, ambas permiten una conexién con todo
el pais. Por otro lado, mediante el acceso por
Santa Rosa, es posible conectar con el sur de
Callao y Lima, esto propicia un escenario de
desarrollo descentralizado enorme, puesto que
posiciona ala Av. Sanfa Rosa como un eje de
desarrollo econdmico, turistico, cultural y social
inigualable.

Hoy la avenida Santa Rosa es una via totalmente
urbanizada, que posee colegios, mercados,
hospitales, la universidad mds importante de la
region, vivienda consolidada de densidad baja,
media y alta, asi como también conexiéon directa
con centros comerciales. Si esto no fuera
suficiente, la avenida posee alamedas centrales
y laterales con mdas de 1,000 drboles, dreas
verdes y demds condiciones urbanas dptimas
para el desarrollo urbano sostenible.
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Nueva via al Aeropuerto Jorge

Lamentablemente este escenario positivo para
el desarrollo urbano y econdémico del
aeropuerto, del Callao y del pais se encuentra
amenazado puesto que las decisiones del
Ministerio de Transporte y Comunicaciones se
encuentran alejados de los enfoques de
desarrollo urbano sostenible o incluso de su
propia normativa.

Mediante Informe N°360-2022-MTC hace de
conocimiento que la propuesta de LAP era
rechazada y que ahora el Jorge Chdveziba a
contar solo con un terminal, el tferminal por la Av.
Santa Rosa. Ante ello, medios como Infobae han
informado que fienen previsto convertir el actual

‘Callao Cercado
distrito de la Provincia
«. Constitucional del Callao,

 distrito de la Provincia
« Constitucional del Callao,

«'La Perla
W (LMY i<t rito de la Provincia
Constitucional del Callao,
Bl regitn Callao

terminal de la av. Faucett en usos logisticos o
comerciales, es decir ya no serd un acceso o Uso
aeroportuario para el Jorge Chdévez.

Esto significa que toda persona que quiera ingresar
al aeropuerto Internacional del Callao Jorge
Chdavez ya no podrd hacerlo por el acceso de la
av. Faucett y tendrd que sortear todo el trédfico de
las avenidas que les conducen hacia la avenida
Santa Rosa y el Unico acceso que existird por
dicha via. Ante ello, el mismo MTC declard de
manera irregular, la avenida Santa Rosa como via
nacional. A pesar que la avenida Santa Rosa no
cumple con los requisitos para formar parte de la
red vial nacional, hoy ya es una via bajo la gestion
del ente rector en temas de fransportes.

34
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Ante este contexto de conflicto generado por el
MTC, este mismo ente rector decidié proponer
un proyecto vial obsoleto sobre la avenida Santa
Rosa, construir una via expresa elevada. Si bien
este parece ser la linea de tiempo de las
decisiones del MTC, cabe senalar que en
términos procedimentales existen irregularidades
aun mayores, por ejemplo; el estudio de
preinversién del proyecto Via Expresa Santa Rosa
- VESR no sustenta técnicamente la necesidad
de construir una via expresa sobre la avenida
Santa Rosa, ademds al momento de plantear
opciones de solucion presentaron 4 alternativas
iguales, construir una via expresa elevada.

Es importante recordar que en Estado se debe
sustentar de manera técnica lo que se pretende
hacer, no se puede ejecutar algo simplemente
porque “a mi me parece”.

Si bien, esto podria sonar “légico” para algunas
personas, desde la especialidad del urbanismo,

San Francisco. Rio

Quizd en PeruU se crea que dichas ciudades son
sociedades que “estaban preparadas” para el
transporte publico, pero nada mds alejado de la
realidad, muchas ciudades apostaron por el
transporte publico aun cuando la poblaciéon no
lo queria, aun cuando la poblacién queria y
demandaba espacio para el auto particular. Y
esto es algo que se encuentra puesto en la
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planificacion urbana y gestion de las ciudades,
ya se tienen décadas de estudios, informes y
demds pruebas que demuestran que construir
vias expresas elevadas o a nivel, dentro de las
ciudades solo generaron mayores problemas y
nunca solucionaron o mejoraron las condiciones
de tr&fico vehicular.

Estas infraestructuras viales llevan décadas de
generar un fenédmeno denominado “demanda
inducida”, un fenédmeno que sucede cuando se
construyen, dentro de las ciudades,
infraestructuras para el uso primordial del auto
particular vy, lejos de reducir la congestion, la
incrementan.

Por lo mismo, es importante conocer que
muchas ciudades que ya cometieron el error de
construir vias expresas dentro de sus ciudades,
hoy las han destruido y han dado paso al
transporte publico de calidad.

de Janeiro

propia normativa peruana, la Politica Nacional de
Transporte Urbana es clara al senalar que se debe
“desalentar el uso ineficiente del auto particular
en zonas urbanas”. Por ofro lado, el enfoque de
priorizar la movilidad sostenible y el fransporte
publico por encima del auto particular es algo
gue estd adoptado por el Pery, asi como también
en el mundo entero.
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Hoy vemos —gquizd de la max
burda manera— cdmp el
Callao es tan poco
importante para Lima e
ahora mizsma e prelende
constrilr una vig expresa
flevada en lo Av. Santa Rorg
con of xolo objetive de
traxiadar rdpidamente a las
prerronas desde el
aeropuerio a la capital
Literalmenie, saltdndose el
Callan.”
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Pues bien, volviendo al caso de la via expresa
santa rosa, alo largo de 3 anos, el colectivo de
vecinos y profesionales Callao le dice No a la Via
Expresa Santa Rosa y el Laboratorio de
Urbanistas del Callao Sonadores Urbanos hemos
investigado el proyecto y, al igual que las
autoridades del Callao y demds profesionales
hemos podido concretar que el proyecto Via
Expresa Santa Rosa es una obra inutil y
alfamente perjudicial para el Callao y para el
Pery. Durante la etapa de elaboracion del
estudio de impacto medio ambiental
semidetallado EIA-sd sumamos esfuerzos y
presentamos mds de 430 observaciones a dicho
estudio. Posterior a la aprobacién del EIA-sd
revisamos el estudio y pudimos comprobar que
prdcticamente la mayoria de nuestras
observaciones no habian sido levantadas y/o
resueltas. El hecho que el proyecto no ha
identificado qué brecha o necesidad cubre; que
la propia infraestructura de via expresa elevada
genera un cuello de botella que termina con un
solo carril en la bajada a la Costa Verde; que
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La consrruceidn de la via
expresa Santa Rosa, un
viaducto desde ¢l geropugrio
hasta la coxta verde que no
rr.tnh'r.rn.i' el _Ir.l.ru b!rmn:r ¥
generard segregpacion. Extd

en manes del MTC.*

Ne miroe

genera una fractura urbana a lo largo de tres
distrifos chalacos; o incluso que su propio estudio
tiene cuadros con cifras y clasificaciones que
demuestran que aun con la Via Expresa Santa
Rosa existird trdfico vehicular y que la obra adn
no empieza y ya elevd su presupuesto a mas del
125% respecto al valor inicial, son algunas de las
observaciones que presentamos y que el MTC
decidi¢ no atender y dar por aprobado el
deficiente estudio.

Al ser un proyecto vial denfro de una ciudad, es
evidente que es insostenible que solo una
enfidad, el MTC, sea juez y parfe en la toma de
decisiones sobre lo que se realiza dentro de una
“via Nacional”. Por demds indicar que todas
estas problemdticas han sido causadas por las
propias decisiones del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones, decisiones que nos van d
generar pérdidas econdmicas a fodos los
peruanos, no solo por el despilfarro en una obra
injustificada, inUtil y obsoleta sino en los tiempos
de vigje hacia o desde el aeropuerto.
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Pérdida en el valor de todos los predios
en la avenida Santa Rosa.
Las casas van a valer menos.

Lo que debiera hacerse en la avenida Santa
Rosa es un proyecto de desarrollo urbano
sostenible infegral, un proyecto que permita el
desarrollo econdmico vy turistico sobre la avenida
ademds de permitir los desplazamientos de
usuarios del aeropuerto de manera eficiente,
rdpida y masiva. Esos enfoques que el Ministerio
de Vivienda, Construccion y Saneamiento y la
Municipalidad Provincial del Callao pusieron en
el Plan de Desarrollo Metropolitano del Callao al
2040 (2021) pusieron sobre la avenida Santa Rosa
y que incluso desde el Laboratorio de Urbanistas
del Callao Sonadores Urbanos pusimos de
manifiesto en el Plan Santa Rosa, son las
opciones, obras, enfoques y proyectos que
Santa Rosa, el aeropuerto, el Callao y el Pery
necesitan.

Lamentablemente hoy, por mds que todos los
estudios, sustentos, ciudadanos y autoridades

| www.grupoenvia.com | Agosto/Septiembre 2024

é¢donde vale mas una casa?, ¢Frente a una
alameda con arboles o frente a una via
expresa con autos?

del Callao rechazan la construccién de via
expresa santa rosa, por mds que el LAP haya
dicho que el aeropuerto no necesita la VESR, por
mds que cientos de miles de chalacos pierdan su
calidad de vida, por mds que Callao no necesite
dicha via expresa, el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones impone su poder cual virrey y
no es capaz de reconocer que estd a punto de
destrozar media regidn Callao para una obra
que, nisiquiera va a estar lista para los
panamericanos 2027 y el dia que se inaugure,
ese mismo dia existird trafico vehicular.

Solo esperamos que las acciones legales que los
vecinos del colectivo Callao le dice No a la Via
Expresa Santa Rosa prosperen y que no
tengamos que escuchar a un Ministro del MTC
diciendo “ahora construiremos un segundo piso
a la via expresa”.
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La Av. Santa Rosa es un eje de enorme potencial para el desarrollo econdmico.
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Referencias:

Como es laavenida Santa Rosa: https://www.youtube.com/watch?v=CesWpoF9K9Q
https://youtube.com/shorts/sEPfaTbOYAA?si=adJKpDL8Ebo5vy3Z

Plan de Desarrollo Metropolitano del Callao al 2040 (2021)
https://mega.nz/file/iz5kRCza#VG4e YqWCILCaxiePYDIgV1iohmrt582QMgKPaXx0EFM

Plan SantaRosa

https://issuu.com/sonadoresurbanos/docs/plan_santa rosa 2 #:~:text=A%20diferencia%20de%20la%20V%C3%ADa%20expresa%20Santa%20Rosa%2C%20el%20plan,
avenidas%20y%20n0%20en%201.

MTC rechaza propuesta de LAP
https://gestion.pe/economia/mtc-rechaza-propuesta-de-lap-para-hacer-dos-terminales-en-el-aeropuerto-jorge-chavez-
noticia/#.~:text=En%20el%20informe %20N%20360, Terminal%20%C3%9Anico%20como%20Mejora%200bligatoria.

Qué sucedera con el antiguo Jorge Chéavez ) ) ) ) ) )
https://www.infobae.com/peru/2024/05/02/el-antiguo-terminal-del-aeropuerto-jorge-chavez-tendra-otro-uso-tras-inauguracion-del-nuevo-en-que-se-convertira/

Autoridades contra la Via Expresa Santa Rosa
Quién necesitala Via Expresa Santa Rosa?

g—\lgaldg Prgvinc;ﬂl, aI(/:/aIdes distiitséles y G/obetrnha’;iorésegi%rlw%)x 80 ﬁ

edro Spadaro: https.//www.youtube.com/watch?v=E3yjaJl19Xw&t=2s : 2v=N-

Rodolfo Adrianzen https://youtube.com/shorts/7Ni7D4 oIlEZw?si=0028qu57Rtxefri s youlL b comialch 7u=h-oagnepadl
Alex Callan https://www.youtube.com/watch?v=0Tvn8 QtSIk&t=3s La Via Expresa Santa Rosa se ha elevado un 125%

Ciro Castillo https://www.youtube.com/watch?v=ddyXttFFn-4 https://www.youtube.com/watch?v=X1bilp4lh1E&t=3s
Poblacion chalaca en contra de la Via Expresa Santa Rosa i i
hitps://www.youtube. com/watch?v=bpz2a2hJXO0&t=2s e e e ol e . Adteds
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TEMAS DE INTERES

Por: )
Jorge Chavez Alvarez,

Presidente Ejecutivo de MA
e i - -

PUERTO DE CHANCAY:
ENTRE EL FRENO Y EL DESENFRENO

El Puerto de Chancay se inaugurara en noviembre préximo, con aspiraciones de
recalibrar la dinamica del comercio entre Asiay Sudameérica en un contexto de
cambios stbitos en las reglas de juego portuarias internas, una danza geopolitica
global de alta conflictividad y un torbellino de intereses y celos regionales.

Vaivén de las Reglas de Juego y Trasfondo de Vale decir, la APN contra la APN; te quito lo que
Vacio Institucional antes te di; no importa cudnto invertiste.

Hace poco la Autoridad Portuaria Nacional Y vaya que lo invertido por el consorcio Cosco
(APN) denunci¢ el derecho de exclusividad del Shipping Ports Chancay Per? S.A. es relevante.
Puerto de Chancay para brindar servicios Viene ejecutando el 75% de una inversion de US$
portuarios (Resolucién de Acuerdo de Directorio 1.300 millones prevista para la primera etapa del
N° 0002-2024-APN-DIR), después de 3 anos en proyecto que culmina a fines de 2024.

que le otorgara ese derecho (Resolucion de

Acuerdo de Directorio N° 008-2021-APN-DIR). Definitivamente la actuacién de la APN ha sido

1 “El Estado facilita y vigila la libre competencia. Combate toda préctica que la limite y el abuso de posiciones dominantes o
monopdlicas. Ninguna ley ni concertacion puede autorizar ni establecer monopolios.”

2 El Articulo 3° de la Ley del Sistema Portuario Nacional (N°27943), subraya como lineamiento esencial de la Politica Portuaria
Nacional “La promocién del libre acceso, la leal competencia y libre concurrencia al mercado de los servicios portuarios.

3 El Articulo 20° de dicho reglamento establece, sin mayor justificacién técnica, que: “En los casos que en un puerto o terminal
portuario de uso privado el porcentaje de servicios portuarios prestados a terceros no vinculados supere el 75% del volumen
anual de carga movilizada en las instalaciones portuarias, la APN solicitard a la Comisidn de Libre Competencia de INDECOPI,
opinién técnica respecto a la existencia de competencia entre los servicios prestados por los puertos de uso publico y los
puertos de uso privado en la zona de influencia comercial. De verificarse la existencia de competencia se determinard la
desregulacion de los servicios prestados en los puertos de uso puUblico durante el resto del ejercicio; en caso contrario, el
administrador portuario del puerto de uso privado no podrd durante el resto del ejercicio cobrar por

los servicios que preste a terceros, precios mayores a aquellos establecidos para servicios portuarios en puertos de uso publico
en su zona de influencia comercial.”
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errdtica y genera una senal negativa del Pery
como destino de inversion.

Sin embargo, el tema es mds complejo que eso,
pues detrds de la zigzagueante APN, subyace un
marco institucional del sistema portuario
nacional plagado de vacios técnicos, trucos y
ambigUedades gelatfinosas. Tal como sucede
con otros marcos institucionales que mantiene el
Pery en servicios publicos como agua,
electricidad, transporte terrestre, tfransporte
aéreo, efc.

Ello debido a que nos conformamos con las
denominadas “Reformas de Primera
Generacién" de los anos 90's, centradas en la
estabilizaciéon econdmica vy la liberalizacion
comercial y de las inversiones. Las “Reformas de
Segunda Generacién” nunca llegaron a cuajar.
Supuestamente debian dar curso a la
construccion de un nuevo Estado que impulsara
reglas de juego claras y estables, capaces de
fomentar la eficiencia, la competitividad, la
innovacion y la libre competencia, con una
educacién, una salud y una justicia del primer
mundo.

Punto de Vista del Consorcio Inversor del Puerto
de Chancay

Concentrémonos por ahora en los puertos y
especificamente en Chancay. Para el Consorcio
la exclusividad que detenta no es privilegio ni
capricho, sino condicidén necesaria para
garantizar la recuperacion de su inversion.
Revertir dicha exclusividad amenazaria la
viabilidad financiera del proyecto, por ser factor
decisivo para mitigar los riesgos inherentes a un
proyecto de esa magnitud. Frenaria futuras
inversiones del Consorcio y desincentivaria a
futuros inversores privados que consideren
desarrollar infraestructura critica en el Per0.

Punto de Vista del Interés PUblico

Desde el punto de vista del interés publico, que
es el dngulo de una economia social de
mercado de sello constitucional, el Pery se rige
por dos pilares fundamentales: el marco legal
que promueve la inversion privada nacional y
extranjera y el que promueve la libre
competencia, incluido el articulo 61 de la
Constitucién Politica del Peru, disefado para
combatir précticas monopolisticas y promover
un acceso equitativo al mercado.

Desde este otro dngulo, la preocupacién gira en

torno al riesgo de un impacto negativo en el
bienestar general por causa de la exclusividad
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concedida al Consorcio, dado su efecto
inhibidor de la competencia al favorecer
prdcticas monopolisticas no intencionadas que,
en Ultima instancia, también desincentivarian a
terceros inversores privados.

Sin embargo, este riesgo no deriva directamente
de la exclusividad otorgada al Puerto de
Chancay, sino de la posibilidad legal que fiene
dicho puerto y cualquier ofro puerto privado de
poder brindar servicios portuarios a terceros
ejerciendo esa potestad de exclusividad, hasta
un umbral de 75% del volumen anual de carga,
segun el Reglamento de la Ley del Sistema
Portuario Nacional. Pasado ese umbral, se
establece un mecanismo engorroso e
impracticable de desregulacion de las tarifas de
los puertos de uso publico afectados.
Ambigiedad de la Definicion de 'Uso PUblico'
Se frata pues de un marco normativo ambiguo,
que trata a puertos que brindan mayormente
servicios de uso publico como si fueran privados,
exonerdndolos de seguir las regulaciones que
rigen a los puertos concesionados a privados,
generdndose inequidad entre competidores.

Todo monopolio, privado o publico, busca
maximizar sus beneficios, lo que logra
aumentando sus tarifas o reduciendo su oferta o
la calidad de sus servicios. Dado que en el caso
de los servicios publicos la demanda es
esencialmente ineldstica, la conducta
monopolista tiene un impacto aln mds nocivo
para la eficiencia del mercado y los costes de
alcanzar el bien comun.

Por esa razén, mds adecuado seria que puertos
privados que manejan una carga significativa de
terceros estén sujetos a las mismas regulaciones
que los puertos concesionados. En su defecto,
deberia modificarse el marco normativo
reduciendo el umbral de 75% a 40% o 50%,
asegurando que los precios de transferencia
aplicados a las empresas vinculadas con los
accionistas del puerto privado sean consistentes
con los de la libre competencia. Este cambio no
solo alinearia la normativa portuaria con las
prdcticas internacionales mds eficaces, sino que
también fortaleceria la seguridad juridica y la
equidad en el mercado portuario peruano.

Otro cambio deseable seria instituir la necesidad
de exigir a los terminales privados la entrega a la
APN de informacién estadistica detallada diaria
referente a la carga movilizada de terceros, asi
como su divulgacion transparente accesible
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abiertamente online.

INDECOPI y OSITRAN deben tener roles activos
en supervisar y regular los servicios portuarios
brindados a exclusividad a terceros, asegurando
que se respete las normas de competencia y se
prevenga las practicas monopdlicas.

Desde la perspectiva de los inversionistas, una
regulacion mds clara vy justa podria significar una
transicion hacia operaciones mds fransparentes
y predecibles. Aunque esto pueda implicar
asumir un costo inicial en cumplimiento
normativo, a largo plazo podria proteger a todos
contra riesgos legales y favorecer la integracion
en cadenas logisticas globales.

Para los exportadores e importadores, una mejor
regulacion de puertos privados ofreceria un
campo de juego mds nivelado, garantizando el
acceso a servicios portuarios a precios
competitivos y con estdndares de calidad
garantizados. Esto es especialmente crucial en
un pais como el Pery, donde el comercio exterior
es un motor de la economia.

Para los actores logisticos competidores habria
mayor oportunidad de competir en términos
equitativos, especialmente para aquellos que no
tienen capacidad de invertir en infraestructura
portuaria propia.

Coémo Potenciar al Puerto de Chancay sin Freno
ni Desenfreno

Sin duda que el Puerto de Chancay es un
proyecto prometedor, para sus inversionistas y
para el desarrollo del pais. Con una inversién de
US$ 1,300 millones, en su primera etapa contard
con 4 muelles de una profundidad aproximada
de 14.7 a 15.7 metros, que le permitird recibir
bugues de hasta 18,000 a 24,000 TEUs (Twenty-
foot Equivalent Units).

Una de sus mayores ventajas es su ubicacion
estratégica, cercana a Lima y al Puerto del
Callao, proyectada como el tfrayecto mds corto
a China en el marco del proyecto de “La Nueva
Ruta de la Seda” promovida por el gigante
asidtico en su afdn de liderar el comercio
mundial en el Siglo XXI. También Chancay puede
ser un nodo de acceso de la carga brasilera a la
Cuenca del Pacifico en su proyeccién hacia
China.

A pesar de estas ventajas, es prematuro hablar
de "Megapuerto”. Un puerto que maneja
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alrededor de 10 millones de TEUs al ano suele
entrar en esa categoria. El puerto de Shangay,
primer puerto mundial, mueve 47.3 millones de
TEUs, escoltado por Singapur con 37.9 millones de
TEUs y ofros tres puertos chinos. Incluso
Rotterdam, el principal puerto de Europa, ocupa
el décimo lugar con sus 14.5 millones de TEUs,
mientras que el puerto de Long Beach con 8.1
millones de TEUs ocupa el puesto 20° y es donde
actualmente desembarcan los buques de gran
calado para su frasbordo a buques menores que
atienden gran parte del comercio a Sudamérica.

En su primer aino de operacion (2025) Chancay
moverd 1 millén de TEUs, menos de la mitad de la
carga que moviliza el Callao (2.5 millones de
TEUs) y por debajo de Pisco (1.7 millones de TEUs).
Recién en 2030 Chancay podria estar
aproximéndose al movimiento del Callao, con 15
muelles en accidn, si se cumple el programa de
inversion del Consorcio, por un total de US$ 3,500
millones.

Ciertamente hay posibilidad de que en el tiempo
se sumen otras inversiones que anadan valor
agregado a las mercancias y contribuyan a la
ganancia de competitividad del Puerto de
Chancay, aunque ello dependerd de diversos
factores. Uno de ellos es el potencial comercial
que tiene el PerU con sus 21 acuerdos
comerciales regionales y bilaterales, lo que
podria ser un imdn para atraer inversiones a
zonas econdmicas especiales orientadas a la
reexportacién con valor agregado.

Otro factor crucial es el desarrollo logistico, sobre
el cual pende un inmenso signo de
interrogacion. Pues supone una elevada calidad
del planeamiento y gestion del desarrollo urbano
y de articulacion logistica, en un entorno en el
que reina la improvisacion de una gama amorfa
de actores estatales, perplejos ante fremendo
reto: municipio distrital de Chancay, municipio
provincial de Huaral, municipio distrital de Ancoén,
municipio provincial del Callao, municipalidad
de Lima, ministerios de transportes, de vivienda,
etc.

La debilidad institucional y la falta de vision a
largo plazo del Ejecutivo y del Congreso atentan
también contra una halagUena perspectiva. En
particular, hace falta una politica de Estado
logistica internacional y una ley que cree un
sistema de zonas econdmicas especiales con
reglas claras, homogéneas y estables a largo
plazo.

41



También hace falta desarrollar un sistema de
transporte y logistica eficiente que conecte
Chancay con Ancén y el Callao, considerando
rutas de acceso, modos de fransporte
(carretera, ferrocarril, maritimo) y tecnologias de
gestion logistica. La integracion de sistemas
intfeligentes de fransporte puede optimizar los
flujos de carga y pasajeros.

Para aspirar a ser un verdadero hub Chancay
debe dejar de ser Chancay, para ser Chancay-
Ancon-Callao. Lo 'mega’ empieza en la
clusterizaciéon de todos los actores logisticos
relevantes, no en su disociaciéon motivada por
pugnas y afanes monopolistas cortoplacistas.

A Manera de Epilogo

Son inmensos los obstdculos a ser sorteados por
Chancay para que pase de ser puerto a
'megapuerto’. La mayor virtud y el mayor pesar
del Puerto de Chancay es tener detrds a China 'y
su monumental proyecto de la Nueva Ruta de la
Seda que busca redefinir el eje de la economia
mundial, asegurando su abastecimiento de
materias primas para continuar industrializédndose
y consolidar sus exportaciones globales.

Virtud y pesar porque el valor logistico y
comercial de Chancay serd un apéndice del
valor geopolitico y geoestratégico de la ruta de
la seda. Chancay serd un jugador entre muchos
otros que podrian pasar de suplentes a titulares,
segun los intereses circunstanciales de China, en
su bUsqueda de acceso seguro a recursos
cruciales y mercados emergentes, mitigando
riesgos geopoliticos.

3El PerU tiene claros objetivos estratégicos a
largo plazo? zNuestros politicos tienen
conciencia de la arena movediza en que Nos
moveremos si dependemos en demasia de
oriente, sin tener nuestro propio norte? 3Como
balancear la influencia de China con los
imperativos nacionales y garantizar que la
modernizacién no se convierta en una nueva
dependencia sin desarrollo sostenible, sin
industrializacién enddgena, sin equilibrio entre
atraccidén de inversiones vy libre competencia? La
respuesta espero la tengan ustedes.

En conclusién

La errdtica actuacion de la APN revocando
derechos anteriormente concedidos, no sélo
erosiona la confianza de los inversores, sino que
también desestabiliza el clima de inversion,
poniendo en riesgo futuras iniciativas de
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infraestructura critica.

Ademds, las ambigUedades del marco
normativo del sistema porfuario peruano, como
las incertidumbres en torno a la definicidén de 'uso
puUblico', afectan las perspectivas de expansion
de los puertos.

Si bien la exclusividad en la prestaciéon de
servicios portuarios es una necesidad imperativa
para asegurar la recuperaciéon de las inversiones
y la sostenibilidad de las operaciones a largo
plazo, la potestad de ejercerla en servicios a
terceros hasta un umbral del 75% del volumen
anual de carga en puertos privados crea
barreras significativas para nuevos entrantes,
fiene un efecto inhibidor de la competencia y
potencialmente eleva los costos para los usuarios
finales.

En cualquier caso, el principio de exclusividad
debe ser entendido como excepciéon a la regla
del principio general de libre competencia, sin
eximir al puerto privado de sujetarse a
mecanismos de supervisién y transparencia en la
rendicidén de cuentas sobre las cargas
movilizadas.

El Puerto de Chancay fiene ventajas notorias de
ubicacién estratégica, profundidad atractiva
para buques de gran calado y cercania a Lima y
al Puerto del Callao, aunque ellas no lo
convierten de la noche a la manana en un
megapuerto. El valor estratégico del Puerto de
Chancay en Ultima instancia dependerd del
papel que le toque jugar en el gjedrez
geopolitico de China y su Nueva Ruta de la
Seda. También dependerd de la calidad de los
circuitos logisticos de interconexidén multimodal y
de una gobernanza sustentada en una vision
compartida y articulacion armdnica entre todos
los stakeholders.

Se requieren politicas de estado claras y
homogéneas para las zonas econdmicas
especiales y un marco regulatorio que promueva
efectivamente la reexportacion con valor
agregado. La falta de una infraestructura
logistica integrada y eficiente entre Chancay,
Ancény el Callao es un obstdculo critico que
necesita ser abordado con urgencia.

Recomendaciones

A la luz de este andlisis desapasionado, urge que
el Ejecutivo y el Legislativo dictaminen un Politica
de Estado Portuaria que considere: estabilizar y
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optimizar el marco regulatorio vigente; clarificar
la definicidn de “uso puUblico”; revisar el umbral
de exclusividad; fortalecer la supervision y la
transparencia de la gestion de lo puertos
privados; proseguir con el desarrollo sustentable
de la infraestructura del Puerto de Chancay;
evaluar y monitorear el impacto geopolitico en
el Pery del proyecto de "La Ruta de la Seda” de
China; invertir en la mejora de los circuitos
logisticos de interconexion multimodal entre
Chancay, Ancény el Callao; Establecer una
politica clara de desarrollo de zonas econdmicas
especiales que incentiven la inversién y la
reexportacién con valor agregado; conectar
Chancay con otros nodos logisticos clave en

PerU, asegurando la integracion de servicios vy la
optimizacién de recursos; y asegurar la
sustentabilidad ambiental de los proyectos
logisticos y de transportes a través de
Evaluaciones Ambientales Estratégicas.

En especial, la idea de proyectar un ferrocarril
que atraviese la Amazonia de Brasil y PerU con
conexiéon a los puertos de Chancay vy El Callao,
requiere de una evaluacidén ambiental
estratégica profunda para poder implementar
rigurosas medidas de mitigacién. Es imperativo
gue en la Amazonia peruana no se repita la
experiencia de severa deforestacion ocasionada
por el proyecto del Tren Maya.

4 Alrededor de 11 mil hectdreas fueron ocupadas por obras del Tren Maya; 61% de esa superficie ha sido deforestada, sin
contar con las afectaciones futuras derivadas de la especulacion y tfrafico de tierras, la instalacion de hoteles, etc. La
cartografia realizada también muestra que en 87% de las tierras deforestadas, la tala se realizd sin contar con autorizacion de
cambio de uso de suelo forestal. El Fondo Nacional de Fomento al Turismo (Fonatur) —dependencia a cargo del proyecto—
tuvo que reconocer publicamente que se habia talado 3.4 millones de drboles, a pesar de que el presidente de México, Andrés
Manuel Lépez Obrador, se habia comprometido ante el pais a que no se iba a talar ni un solo drbol.
https://es.mongabay.com/2023/08/mexico-organizaciones-denuncian-deforestacion-por-tren-maya/
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Por:
Herbert Mujica

TEMAS DE INTERES

.DGAC’Y AVIACI
PERUANA SIN RUMBOS!

Tenemos una DGAC (Direccion General de Aeronautica Civil), que ha hecho
posible que Peru cuente a la fecha con una pista de aterrizaje, en el AIJCH
(Aeropuerto Internacional Jorge Chavez) nueva, cuya extension sea inferior a la
actual pues sé6lo mide 2,800 metros (la vigente, 3,500 metros).

La pista actual cuenta con 4 calles de rodaje de
salida, la DGAC pasd por alto que la nueva
pista, apenas tiene 1 calle de salida répida, lo
que hard que el tiempo de ocupacion por las
aeronaves, sed mucho mayor a los estdndares
presentes.

La DGAC es la Unica direccion general en el
MTC que no ha ingresado a la famosa
reorganizacion dispuesta por el ministro de
Transportes y Comunicaciones, pretextdndose tal
hecho en que la DGAC se gestiona a fravés de
un convenio de fortalecimiento con la OACI
(Organizacion de Aviacién Civil Internacional), o
sea son los infocables.
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2Y quién evalta a la OACI, si vemos que la
DGAC no estd cumpliendo sus funciones?

Cuando se habla de aeropuertos, la DGAC
agachala cabeza y se oculta, dejando toda la
responsabilidad a CORPAC (Corporacion
Peruana de Aeropuertos Comerciales), pero es
corresponsable por autorizar Expedientes
Técnicos a CORPAC gue claramente senalaban,
por ejemplo, en el caso de la pista de aterrizaje
en Jaén, que el frabajo se haria con asfalto frio y
no caliente.

La DGAC no muestra ningun interés en definir o

marcar posicidon respecto a la no conveniencia,
para la seguridad de las operaciones aéreas,
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qgue se redlice la apertura del nuevo terminal de
pasajeros (lo que implicard que ya no se utilice el
actual terminal), el 18 de diciembre, tal como lo
ha definido LAP (Lima Airport Partners).

sCorresponde a LAP definir eso?, sddnde estd
nuestra DGAC que es la autoridad de
aerondutica civil que debe determinary
disponer en nombre del Estado peruano qué y
como se deben hacer las cosas en el sector de
transporte aéreo?

A los largo de mds de 20 anos de
incumplimiento, LAP, suma un control de danos
que inunda los circuitos periodisticos, opacando
las serias fallas como, por ejemplo, que lall'y
nueva pista estd mocha y la torre de control,
estdn no operativas desde octubre del 2023.

sPor qué el titular de Transportes, el ministro Raul
Pérez Reyes, mantiene un total silencio y cubre
las espaldas a Donald Castillo, actual Director de
Aerondutica Civil, que antes ocupd, y por
muchos anos, la Direccién de Seguridad
Aerondutica, sla oficina mds importante después
de la general?

Ya se hizo publico que el MTC firmard una nueva
adenda (octava), al contrato de concesion del
AlJCH con un sensible aumento de costos para
usuarios, pasajeros y lineas aéreas.

Todas las adendas se han hecho a favor del
concesionario Lima Airport Partners.

Esta adenda validard el aumento enla “...renta
de los espacios esenciales en la nueva terminall
(como oficinas operativas o counters de check-
in) cercano a tres veces el precio que se paga
hoy..."”, inclusive el mismo comunicado de IATA,
senala que para el 2027 esto se agravaria
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mucho mds, con la finalidad que LAP recupere
los US$ 2 mil millones invertidos recientemente.

Si bien es cierto el tema de tarifas tiene que ver
con OSITRAN, es imprescindible que la DGAC
ejerza liderazgo y cumpla con las funciones que
por ley le corresponden.

sCoordinard la DGAC o no, para retroceder con
la injustificada facultad concedida a LAP en el
2015, de cobrar una tarifa de uso aeroportuario
a los pasajeros en fransito?

PerU se encuentra con una aviacién civil sin
piloto, volando sin rumbo, no hay proactividad,
carecemos de toma de decisiones, cero
eficiencias, inexistente vision a futuro, hay total
negligencia en el cumplimiento de funciones
senaladas en la Ley de Aerondutica Civil, con el
riesgo de perder la categoria 1 de la FAA
(Federal Aviation Administration-EEUU).

iLas dreas donde estuvieron operando los
bomberos, cuando se produjo el accidente con
tres victimas fatales (calles de rodaje y base),
nunca fueron certificadas por la DGAC, por
tanto, jamds fueron fiscalizadas o controladas, en
buen castellano, nunca debieron ejecutarse!

Los mds de tres meses perdidos por el tema de
las lunas de la nueva torre de conftrol, después
que fueran colocadas las de prueba,
simplemente porque la DGAC no quiso volver a
contratar a OACI para que emitiera el informe, si
las nuevas cumplian con superar las
observaciones del primer dictamen.

La DGAC practica una total falta de
transparencia para informar a la opinién publica
sobre su calamitoso funcionamiento y todo eso
con la mirada bonachona del ministro de
fransportes y comunicaciones.
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TEMAS DE INTERES

L
-y

Por:
Juan Lazarte

QUE LLEGUEMOS A BUEN PUERTO

El pais se acerca a tener uno de los puertos mas importante del Pacificoy
probablemente también volvamos a tener el mejor aeropuerto de esta parte del
mundo y recuperar los galardones perdidos.

o _.i :‘_; ;ﬁ e W Asia
o A | # u%“;‘bé 1. Puerto de Shanghdi ((;hinc)
y 4 ;’;S &‘1 o v o Es el puerto mds grande del mundo
*ﬂ' L i N N - gorsyolumen ge carga manejada.
5y 'r“-—l ﬁi??' A . Puerto de Singapur ( mgopur) .
el K ! - v o Uno de los puertos mas activos y
; i - ,-]'J estratégicos, crucial para el comercio
¥ e\ en el sudeste asidtico.
o T, :_u_%':" 3. Puerto de Shenzhen (China)
Pty “E;-T‘h:%:\ o Uno de los puertos de contenedores
e AL Mg mds grandes del mundo, ubicado
o T e o g cerca de Hong Kong.
e ,‘,'__"'L,;-Tfh" = ALl 4. Puerto de Hong Kong (China)
sk b o e B e o Histéricamente uno de los puertos
— Y Jlf"' mas importantes del mundo.
b ol . e 5. Puerto de Busan (Corea del Sur)
ons oy i o Elpuerto mds grande de Corea del
2 = j‘; d Sury un importante centro de
e o fransbordo.
LT ki REY 6. Puerto de Yokohama (Japén)
o Uno de los puertos mds importantes
Los puertos mas importantes del Pacifico son de Japodn, cercano a Tokio.
claves para el comercio internacional y el 7. Puerfo de Kaohsiung (Taiwdn)
transporte maritimo. Aqui hay una lista de algunos o El puerto mds grande de Taiwdn y uno
de los puertos mds destacados: de los principales en Asia.
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América del Norte
1. Puerto de Los Angeles (Estados Unidos)

o El puerto de contenedores mds
grande de Estados Unidos.

2. Puerto de Long Beach (Estados Unidos)

o Adyacente al Puerto de Los Angeles,
es uno de los puertos mds importantes
de la costa oeste de Estados Unidos.

3. Puerto de Vancouver (Canadd)

o Elpuerto mds grande de Canaddy
una puerta de enfrada crucial para el
comercio transpacifico.

4. Puerto de Manzanillo (México)

o Uno de los puertos mds importantes
de México y un centro clave para el
comercio en el Pacifico.

América del Sur
1. Puerto de Callao (Peru)

o Elpuerto mds grande y principal de
Pery, un centro importante para el
comercio en América del Sur.

2. Puerto de Valparaiso (Chile)

o Uno de los puertos mds importantes
de Chile y un punto crucial para el
comercio en el Pacifico sur.

Estos puertos juegan un papel fundamental en la
economia global, facilitando el movimiento de
bienes entre Asia, América del Norte y América del
Sur.

Con la presencia del puerto de Chancay se abre
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un medio importante para el comercio
internacional de mercancias y si consideramos
ademds el puerto del Callao probablemente sea
nuestro pais el hub del comercio mds importante
del Pacifico Sury de las Américas.

Estas buenas noticias nos deben llevar a trabajar
muy fuerte en nuestra capacidad exportadora y
mejorar las vias de acceso no solo para el acarreo
de la produccién interna sino también para
posibilitar el comercio de nuestros paises vecinos,
como Brasil que tiene casi el 33% de su territorio
mds cerca al Pacifico que al Atldntico. Bolivia
también podria ser uno de nuestros usuarios ahora
gue ademds se sehala que, en Arequipa, llo,
Moguegua, Tacna y ofras ciudades de nuestro
pais estdn apostando por modernizar sus puertosy
hacerlos competitivos.

Los aeropuertos mds importantes de América del
Surson esenciales para el tfransporte de pasajerosy
carga en la region. Aqui hay una lista de algunos
de los aeropuertos mds destacados y su
capacidad:
1. Aeropuerto Internacional de Sdo Paulo-
Guarulhos (GRU) - Brasil
o Ubicacién: Sdo Paulo, Brasil
o Capacidad: Aproximadamente 50
millones de pasajeros anuales
o Descripciéon: Es el aeropuerto mas
grande y concurrido de Brasil y un
importante hub para vuelos
internacionalesy nacionales.
2. Aeropuerto Internacional El Dorado (BOG) -
Colombia
o Ubicacién: Bogotd, Colombia
o Capacidad: Aproximadamente 40
millones de pasajeros anuales
o Descripcién: Es uno de los aeropuertos
mds grandes de América del Sur vy el
principal cenfro de conexiones en
Colombia.
3. Aeropuerto Internacional Jorge Chdvez (LIM) -
PerU
o Ubicacién:Lima, Pery
o Capacidad: Aproximadamente 25
millones de pasajeros anuales
o Descripcién: Es el principal aeropuerto
de PerU y uno de los mds importantes
de la regioén, sirviendo como hub para
vuelosinternacionalesy domésticos.
4. Aeropuerto Internacional Ministro Pistarini (EZE)
- Argentina
o Ubicacion: Buenos Aires, Argentina
o Capacidad: Aproximadamente 13
millones de pasajeros anuales
o Descripcién: Es el principal aeropuerto
internacional de Argentina y un
importante punto de entrada al pais.
5. Aeropuerto Internacional de Galeato (GIG) -
Brasil
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o Ubicacién: Rio de Janeiro, Brasil

o Capacidad: Aproximadamente 20
millones de pasajeros anuales

o Descripcidén: Es uno de los principales
aeropuertos de Brasil y un importante
hub para vuelos nacionales e
infernacionales.

6. Aeropuerto Internacional de Santiago (SCL) -
Chile

o Ubicaciéon: Santiago, Chile

o Capacidad: Aproximadamente 24
millones de pasajeros anuales

o Descripcién: Es el principal aeropuerto
de Chile y un importante centro de
conexiones para vuelos dentro vy fuera
de AméricadelSur.

7. Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre (UIO)
-Ecuador

o Ubicacién: Quito, Ecuador

o Capacidad: Aproximadamente 5
millones de pasajeros anuales

o Descripcidn: Es el principal aeropuerto
de Ecuador y un importante hub para
vuelos domésticos e internacionales.

La capacidad de los aeropuertos puede variar
debido a expansiones, renovaciones y cambios
enla demanda de pasajerosy carga. Ademds, los
aeropuertos mencionados no solo manejan un
gran volumen de pasajeros, sino fambién una
cantidad significativa de carga cérea, lo que
contribuye a su importancia en la region. En el
caso de nuestro Aeropuerto Jorge Chdvez es

probable que duplique su capacidad situdndonos
como uno los puertos mds importantes y siademdas
nos encontramos en el mismo centro del Pacifico
Sur, es probable que nos convirtamos en un hub y
ruta obligada de conexiones para América del
Sur.

Estos aeropuertos son cruciales para el fransporte
aéreo en América del Sury desempenan un papel
vital en la conectividad de la regién con el resto
del mundo. Para lograr captar la preferencia de
pasajeros turistas y personas que vienen para
negocios es igualmente importante trabajar de
manera muy sostenida en el mejoramiento del
fransporte interno de pasajeros como el Metfro de
Lima, las vias que ha ofrecido el Alcalde de Lima,
ampliar la capacidad y calidad hotelera, mejorar
los accesos a los atractivos turisticos y una serie de
aspectos favorables que harian de nuestro pais un
lugar ideal para invertir, generar empleo,
desarrollar a nuestro pueblos y bienestar para
nuestros ciudadanos.

Pero eso se logra con paz social, una democracia
avanzada, con educaciéon y empleo de calidad,
gue ayude a reducir la pobreza, lo cual serd
posible sin corrupcidn, sin guerra de poderesy con
lideres capaces de generarun cambio positivo.

Solo queremos que este ano y los proximos los
vientos (y los politicos) nos lleven a un buen
(cero)puerto.
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REESTRUCTURACION

TEMAS DE INTERES

Por:
Jhony Pardaveé
Livia (*)

DE LA ATU

Nuestra Megaldpolis necesita generar una
Movilidad Urbana inclusiva y eficiente

Al establecer un balance del comportamiento
del sistema de transporte publico en Lima'y
Callao durante anos anteriores, observamos que
poco o nada ha hecho la autoridad para
satisfacer la demanda de vigjes se realizan 24.6
millones de viajes diarios en una megaldpolis de
mds de 11 millones de habitantes, que necesita
un sistema de tfransporte masivo e integrado,
que cubra todas las expectativas de demanda y
de crecimiento de la poblacion.

Segun este estudio de diagndstico del PMU,
elaborado con mds de 45 mil encuestas hechas
enfre agosto y octubre de 2023, en Lima y Callao
se realizan 24.6 millones de viajes diarios,
considerando todos los modos de fransporte
(motorizados y no motorizados).

De este total de vigjes diarios, mds de 10.5
millones son realizados en servicios de transporte
publico, siendo que el 87.9% de estos se realizan
en dmnibus, microbuUs y combis (transporte
convencional), y el 12.1% de los vigjes son
atendidos por el sistema de transporte masivo
(Metro de Lima, Metropolitano y Corredores
Complementarios).

Las Autoridades responsables de la Movilidad
Urbana en Lima y Callao, deberia dar prioridad
La “Movilidad Urbana Multienfoque”, que
encarna la tendencia de corregir los problemas
que la movilidad urbana sostenible no ha podido
erradicar. Consiste en dirigir la atencién y el
interés a extirpar los vicios y deficiencias que se
han consolidado en la ciudad, generando el
caos en la movilidad urbana, por presentar:

(*) Dr. MBA. Ingeniero CIP, Especialista en Movilidad Urbana y Desarrollo Sostenible
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La homologaciéon académica de la “Movilidad
Urbana™ estipula que estd conforma por: El
fransporte urbano, el transporte de carga
metropolitana y el tfransporte de automadviles
privados. Por tal motivo la movilidad urbana es
determinante en los costos del aparato
productivo de una regiéon, el fransporte, no
puede considerarse como una actividad de uso
final, sino como medio para realizar ofra

principal. Lima y Callao forman una megaldpolis,

monocéntrica, carente de identidad;
desarrollando un proceso cadtico de expansiéon
urbana, y una estructura agresiva, andrquica,
desordenada, que ha estimulado el brote de un
grave flagelo contempordneo, la informalidad.

La ATU como un ente eminentemente técnico,
cuya funcion es regular el sistema de transporte
publico (metro de lima y callao, corredores
complementarios, transporte regular y servicio
de taxis), promoviendo politicas de cambio,
pero lamentablemente vemos que en estos
cinco anos de funcidn institucional no readlizaron
a plenitud las funciones por el cual fueron
creados.

El PMU se integrard con las politicas y planes de
desarrollo nacionales, regionales, locales y
sectoriales, recogiendo y armonizando las

propuestas e iniciativas de los gobiernos locales,

con estricto respeto por sus dmbitos de
competencia, atribuciones y funciones.
Asimismo, tendrd un enfoque integral y un fuerte
compromiso con la sostenibilidad, colocando a
las personas en primer lugar. También se
fomentard el desarrollo de todos los modos de
transporte, asi como el fortalecimiento de la
infraestructura y el uso adecuado de
tecnologias.

En ese contexto, la Escuela de Ingenieria de
Transportes de la UNFV ha propuesto

investigaciones de mejora en el sector transporte
publico, que hemos denominado
“Restructuracion del Sector Transporte PUblico”,
para promover la reingenieria de nuevo un
proceso de cambio, que marque la hoja de ruta
del sector en base a la implementacion de
corredor segregado de alta capacidad
(COSAC) vy vias segregadas para rutas de
fransporte convencional, reiniciando la doctrina
qgue impulsard una nueva la cultura en el
transporte publico contempordneo.

La recomendacién debe de ser formulada,
promediando algoritmos que simbolicen y
proponen la RESTRUCTURACION de la LEY de
creacioén de la ATU y La Movilidad Urbana en los
temas:

« Planificacién territorial que promueva el
desarrollo urbano sostenible.

+ Implementacién de un nuevo Plan de Rutas,
que restructure el cadtico servicio de
transporte publico urbano.

«  Gestion integral de transito y control de las
operaciones

« Puesta en vigencia e implementacion del
Reglamento Nacional de Transporte Publico
para inicio de la modernizacion del transporte
convencional.

Buscar una solucién inmediata, es restructurar el
sistema de operacién del transporte publico de
Lima y Callao, que no perjudique a los usuarios y
que, sobre todo, corrija los errores que se han
cometido alo largo de estos anos, pondrd a
prueba la capacidad de nuestras autoridades
del sector.

Por lo que es necesario y urgente.
RESTRUCTURAR LA ATU y GENERAR POLITICAS DE
ESTADO INCLUSIVAS EN MOVILIDAD URBANA EN
EL PERU.

LIBHE

TAX
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INDICE DE RIESGO DE
CORRUPCION E INCONDUCTA
FUNCIONAL (INCO) 2024

Por:
Dra. Elsa Regina
Vigo Ayasta

En el sector publico, la Contraloria General de la Republica es el organismo
encargado del control gubernamental por lo que ha propuesto la medicién del
indice de Riesgo de Corrupcion e Inconducta Funcional (INCO). Esta medicién se
realiza seguin el ambito institucional (nivel de gobierno y entidades publicas) y
ambito geografico (region y provincia). El area responsable del INCO 2024 es la
Subgerencia del Observatorio Anticorrupcion (OBANT). Se le define indice de
riesgo como el resultado del procesamiento de las bases de datos de
instituciones publicas empleando la Inteligencia Artificial (1A) y el Machine
Learning como Modelo de Andlisis de Componentes Principales (ACP) para el

analisis de 24 indicadores que participan en la tipificacion del INCO.

ara la evaluacion del INCO 2024, |a (RENIEC), Superintendencia Nacional de Salud
P informacion se obtiene de las bases de (SuSalud), Superintendencia Nacional de

datos de la Controlaria General de la Administracion Tributaria (SUNAT), Ministerio de
Republica (CGR), Organismo Supervisor de Desarrollo e Inclusion Social (MIDIS) y el Centro
Contrataciones del Estado (OSCE), Registro Nacional de Planeamiento Estratégico Nacional.
Nacional de Sanciones Contra Servidores Civiles La base de dafos de acuerdo con los sistemas y
(RNSSC), Ministerio de Economia y Finanzas aplicativos son los siguientes: 1. Sistemas y
(MEF), Registro Nacional de Identificacién aplicativos de la CGR: Sistema de Confrol
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Gubernamental (SCG), Sistema de
Declaraciones Juradas de Conflictos de Intereses
(SIDJI), Sistema de Declaraciones Juradas de
Ingreso de Bienes y Rentas (SDJIBR), Sistema
Nacional de Atencion de Denuncias (SINAD),
Sistema de Informacién de Obras PUblicas
(INFOBRAS), Sistema de Control Interno (SCI) y
Sistema de Gestion de Entidades (SGE). 2. OSCE:
Sistema de Inteligencia de Negocios
(CONOSCE), Sistema Electrénico de
Contrataciones del Estado (SEACE) y el Registro
Nacional de Proveedores (RNP). 3. RNSSC de la
autoridad Nacional del Servicio Civil (SERVIR). 4.
MEF: Sistema Integrado de Administracién
Financiera (SIAF), Banco de Inversiones (Bl),
Invierte. Pe, Médulo de Control de Pago de
Planillas (MCPP) y Aplicativo Informdtico para el
Registro Cenftralizado de Planillas y de Datos de
los Recursos Humanos del Sector PUblico
(AIRHSP). 5. RENIEC: Servicio Web de RENIEC. 6.
SUSALUD: Plataforma Resuelve (Registro de
afiliados a seguros publicos y dfiliados). 7. SUNAT:
Padrén RUC de SUNAT. 8. MIDIS: Sistema de
Focalizacién de Hogares (SISFOH) y 9. Centro
Nacional de Planeamiento Estratégico (CEPLAN):
Base de Datos del Aplicativos (CEPLAN v. 01).

En el presente estudio INCO 2024, se han
seleccionado 2928 entidades: en su mayoria
1,841 (63%) corresponde a Municipalidades a
nivel nacional, 534 (18%) Gobiernos Regionales,
369 (13%) Entidades del Gobierno Nacional, 50
(2%) Municipalidades Lima Metropolitana y
Callao, 70 (2%) Entidades de Tratamiento
Empresarial (ETES), 26 (1%) Gobiernos Regionales
(Sedes Cenftrales) y 36 (1%) empresas bajo el
dmbito (FONAFE). Asimismo, se investigan 24
indicadores clasificados en las variables
inconducta funcional y corrupcion. La
inconducta funcional incluye la negligencia y la
débil rendicién de cuentas. Para evaluar la
negligencia se han planteado nuevo
indicadores: 1. Sanciones confra funcionarios y
servidores pUblicos en el RNSSC; 2 Funcionarios y
servidores pUblicos con presunta responsabilidad
administrativa; 3. Contrataciones sin
competencia; 4. Presunto fraccionamiento en las
contrataciones sin proceso (hasta montos
menores o iguales a 8 UIT); 5. Nivel de Madurez
del SCI (inferior o igual a nivel bdsico); 6.
Ejecutoras con proyectos caducos y
abandonados; 7. Ejecutoras con proyectos de
inversion que cuentan con residentes y
supervisores que prestaron sus servicios en mds
de una obra a la vez; 8. Débil ejecucion
presupuestas de la entidad (inferior a 90%); 9.
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Débil cumplimiento de metas institucionales
(inferior a 90%). Para evaluar ara la débil
rendicién de cuentas se consideran seis
indicadores: 1. Responsabilidades administrativas
pendientes de sancionar; 2. funcionarios y
servidores puUblicos que no declaran a sus
parientes; 3. funcionarios y servidores puUblicos
gue no declaran informacién bancaria. 4.
Incumplimiento en remisién de obligados a
presentar Declaracion Jurada; 5. Incumplimiento
en la presentacion de Declaraciones Juradas
(declaraciones de intereses y declaracion de
bienes y rentas) por parte de los servidores y/o
funcionarios puUblicos y 6. Responsabilidades
civiles y penales pendientes de sancionar. Para
investigar la corrupcion se ha incluido a la
afectacion al presupuesto publico y el interés
indebido y abuso de funciones. Para evaluar la
afectacion al presupuesto publico se ha
formulado el indicador Dano patrimonial
extrapolado y para el interés indebido y abuso
de funciones se han incluido ocho indicadores :
1. Denuncias de corrupcién admitidas; 2
Funcionarios y servidores pUblicos con presunta
responsabilidad civil y penal; 3. Altos funcionarios
con presuntas responsabilidades administrativas,
civiles y/o penales; 4. Servicios de conftrol
posterior ejecutados; 5 Contrataciones que son
materia de impedimentos por la Ley de
Contrataciones del Estado; 6. Presuntas
iregularidades en la gestién de planillas; 7.
Proveedores con relacion de parentesco y/o
societal con funcionarios de la entidad y 8.
Contrataciones a proveedores riesgosos.

Al término de la evaluacion de 2928 entidades
publicas, los resultados del INCO 2024 fueron
presentados el 12 de julio del presente ano e
incluye el andlisis a diciembre del 2023. Las
entidades analizadas, en su mayoria (54,5%)
pertenecen al Gobierno Local. (tabla 1). En 28
enfidades se registraron INCO muy alto y en 293
entidades INCO alto (tabla 2). Segun entidades
de Gobierno Nacional, el INCO Muy alto en la
Policia Nacional del Pery (75,7 %) y la Universidad
Nacional Santiago Antinez de Mayolo (75,3%).
Segun entidades del Gobierno Regional, el INCO
Muy alto (le corresponde a la Regidén Piura-
Educacion. A nivel de Gobierno Local, las
Municipalidades de Huamanga, Hudnuco, El
Provenir, Mariscal Nieto y Huancayo obtienen el
INCO Muy alto (87,0 - 82.3). A nivel de ETES, las
Entidades Prestadoras de Servicio de
Saneamiento de Lambayeque y Huancayo
presentan el INCO Alto (68,0- 69.5) y las empresas
el FONAFE, Es Salud presenta el INCO Muy alto
(86.2).
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Tabla 1
Entidades publicas evaluadas en el INCO 2024

Entidad N° %
Gobierno Nacional 371 12,6
Gobierno Regional 560 19,1
Gobierno Local 1891 54,5
Empresa de Tratamiento Empresarial 70 2,3
Empresa FONAFE 36 1,2
Total 2928 100

Fuente: Adaptado de del Informe de la Subgerencia del Observatorio anticorrupcion. INCO-2024

Tabla 2
INCO en entidades publicas segun nivel de gobierno
Entidad Medio | Medio | Alto | Muy
Bajo | Moderado Alto alto

Gobierno Nacional 61 89 81 92 46 2
Gobierno Regional (sede central) 0 1 0 9 16 0
Ejecutoras de los Gobiernos Regionales 13 225 101 142 52 1
Municipalidades Lima Metropolitana y el 0 2 7 19 19 3
Callao
Municipalidades (resto de regiones 190 909 337 231 153 21
Entidades de Tratamiento Empresarial 21 14 18 12 5
(ETES)
Empresa FONAFE 6 1 16 10 2 1
Total 291 1241 560 515 293 28

Fuente. Adaptado del Informe de la Subgerencia del Observatorio anticorrupcion. INCO-2024

Tabla 3
INCO 2024 segun Entidades de Gobierno Nacional
No Entidad Departamento INCO | Ranking
2024
Entidades del Gobierno Nacional

1 Policia Nacional del Pert Lima 75,7 Muy alto
Metropolitana

2 Universidad Nacional Santiago Antiinez de Mayolo | Ancash 75,3 Muy alto

3 Universidad Nacional del Altiplano Puno 73,3 Alto

4 Universidad Nacional San Luis Gonzaga de Ica Ica 72,4 Alto

5 Ministerio de Salud Lima 72,1 Alto
Metropolitana

6 Universidad Nacional San Antonio Abad de Cuzco Cuzco 71,6 Alto

7 Ejército Peruano Lima 71,6 Alto
Metropolitana

8 Ministerio de Transporte y Comunicaciones Lima 70,5 Alto
Metropolitana

9 Instituto Nacional Penitenciario Lima 70,4 Alto
Metropolitana

10 | Ministerio del Interior Lima 69,3 Alto
Metropolitana

Entidades del Gobierno Regional

1 Region Piura-Educacion Piura 75,6 Muy alto

2 Region Tumbes- Salud Tumbes 71,6 Alto

3 Gobierno Regional de Junin Junin 71,6 Alto

4 Region Amazonas-Educacion Amazonas 71,6 Alto

5 Region Lambayeque- Salud Lambayeque 70,9 Alto
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Entidades del Gobierno Local
1 Municipalidad Provincial de Huamanga Ayacucho 87.0 Muy alto
2 Municipalidad Provincial de Huanuco Huénuco 85.8 Muy alto
3 Municipalidad Provincial de El Porvenir La Libertad 83.4 Muy alto
4 Municipalidad Provincial de Mariscal Nieto Moquegua 82.6 Muy alto
5 Municipalidad Provincial de Huancayo Junin 82.3 Muy alto
Entidades de Tratamiento Empresarial (ETES)
1 Entidad Prestador de Servicios de Saneamiento de Lambayeque 69.5 Alto
Lambayeque S.A.
2 Entidad Prestador de Servicios de Saneamiento Junin 68.0 Alto
Sedam Huancayo S.A.
3 Servicio de Agua Potable y Alcantarillado de Arequipa 64.3 Alto
Arequipa S.A.
4 Empresa Municipal Administradora de Peaje de Lima 63.9 Alto
Lima Metropolitana
5 Entidad Municipal Prestadora de Servicios de Cusco 61.9 Alto
Saneamiento del Cuzco S.A.
Empresas bajo el ambito FONAFE
1 EsSalud Lima 86.2 Muy alto
Metropolitana
2 Servicio de Agua Potable y Alcantarillado de Lima- | Lima 67.5 Alto
Sedapal Metropolitana
3 Empresa Regional del Servicio Publico de La Libertad 67.3 Alto
Electricidad Electro Norte Medio SA -Hidrandina
4 Empresa Nacional de La Coca S.A-Enaco Cusco 54.4 Mediano
Alto
5 Fondo Mi Vivienda S.A-FMV Lima 53.8 Mediano
Metropolitana Alto

Fuente: Adaptado del Informe de la Subgerencia del Observatorio anticorrupcién. INCO-2024

Finalmente, los resultados del indice de riesgo de corrupcién e inconducta funcional
encaminan el estudio de los factores causales para el abordaje estratégico y de gestion
con medidas correctivas y de conftrol inferno aplicadas por los funcionarios vy
colaboradores en los diferentes niveles de gestion. Asimismo, cabe senalar la importancia
delacompanamiento en la gestiéon y manejo de las medidas de control y supervisar el dato
oregistro enlasbases de datos para obtener con mayor precision el INCO.

Fuente:
Contraloria General de la RepUblica. Guia Metodoldgica. indice de Riesgo de

Corrupcién e inconducta funcional (INCO) 2024.

https://cdn.www.gob.pe/uploads/document/file/6631778/5737 654-indice-de-la-
corrupcion-e-inconducta-funcional-inco-guia-metodologica-2024.pdfev=1720797109
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'DEL CARMEN
DECIDA COMO
DENTA AD INFINITUM

e

En el marco de una ceremonia sin precedente la Virgen del Carmen, fue

bendecida como Presidenta Ad Infinitum de la Beneficencia del Callao. La

actividad que se realizé en el Camposanto Baquijano Callao, fue oficiada por el

Obispo, Monsenor, Luis Alberto Barrera Pacheco, quien previamente celebré la

misa al pie de la Cruz Mayor, donde ha sido ubica la sagrada imagen.

El alcalde provincial del Callao, Dr. Pedro
Spadaro Philipps, junto a la regidora Silvia
Carolina Ochardn Mendoza, apadrinaron este
este importante acontecimiento, que sentd
precedente en la historia del primer Puerto.
Victor Manvuel Portilla Flores, presidente de la
Sociedad de Beneficencia del Callao, dijo en su
discurso que la fe hacia la Virgen del Carmen es
muy arraigada en los chalacos, y recordd
algunos pasajes de la historia del Callao,
destacando que mientras las instituciones y la
sociedad chalaca se preparaban para la
defensa del territorio patrio, previamente al
Combate del Callao del 2 de mayo de 1866, los
soldados y pobladores, se encomendaban a la
virgen del Carmen para que les diera su
proteccién y los frajera de regreso a sus hogares
sanos y salvos, y en caso murieran los ayude a
alcanzar la gloria de Dios. También menciond
que la Sociedad de Beneficencia del Callao
tuvo una importante participacion en los
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preparativos, el desarrollo y las consecuencias
de este combate que consolidd la
independencia del PerU y Sudamérica.

"La advocacion de la Virgen del Carmen, es una
de las expresiones de devocién popular que
data de mucho tiempo atrds. Con mds de 400
anos de antigiedad, es uno de los mds
importantes elementos de identidad y cohesidn
social de los chalacos, es por ello que le estamos
otorgando la denominacion de presidenta Ad
Infinitum de esta sede institucional, sumdndose
con ello ala veneraciéon y culto de instituciones,
de los habitantes del Callao y de todos los
peruanos”, menciond Portilla Flores.

De la misma manera menciond que, la entidad
que preside tiene una identificacién con la
Sagrada Imagen, ya que, desde sus inicios, la
Sociedad de Beneficencia del Callao vela por la
atencién a los mds vulnerables, anteponiendo
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valores como la solidaridad, el amor al préjimo vy
el auxilio a los mds necesitados. “Precisamente la
Virgen del Carmen, es la representacion de la
Madre de Dios que socorre y auxilia a los
desamparados.

“Esta denominacion es un testimonio de la
estrecha relacién entre la fe y la accién social,
fortaleciendo el compromiso de la Beneficencia
del Callao de continuar promoviendo el
bienestar y la ayuda humanitaria en nuestra
comunidad”, subrayo.

Por su parte el Dr. Padre Spadaro Philipps,
padrino y alcalde provincial del Callao, destacd
el profundo fervor religioso de los chalacos y
recordd que el 12 de julio del ano pasado, la
Municipalidad Provincial del Callao, que dirige,
mediante acuerdo de Concejo No. 076-2023-
ALC/MPC, declaré a la Virgen del Carmen de la
Legua del Callao, con el titulo honorifico de
alcaldesa Perpetua del Callao, tomando en
cuenta su valor histérico y patrimonial,
representando la fe popular, la devocién y el
bienestar en la sociedad chalaca.

Agradecié el gesto del presidente de la
Sociedad de Beneficencia del Callao, Dr. Victor
Manuel Portilla Flores, por haberlo designado
padrino de este importante acontecimiento, en
el que se le confiere a la Virgen del Carmen. el
titulo de presidenta Ad Infinitum de la SBC.

En el uso de la palabra la regidora municipal,
Ing. Silvia Ochardn, quien fue la madrina de la
bendicion y denominacién de la Virgen del
Carmen como Presidenta Ad Infinitum de la SBC,
destacé el fervor religioso de los pobladores del
Callao y menciond que esta importante
actividad, fortalece el sentimiento de
religiosidad y devocién que los chalacos vy las
personas de otros distritos de la capital que
visitan a sus parientes difuntos sepultados en el
Camposanto Baquijano, ademds menciond que
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sin duda se convertird en un espacio de
peregrinaje hacia la Virgen del Carmen.

En este acto de religiosidad y de fe, participaron;
la Congresista Auristela Obando Morgan, el
Alcalde distrital de La Punta, Sr. Ramoén Ricardo
Garay Ledn, con quien la Beneficencia
gestionardn algunos proyectos para desarrollar el
turismo vivencial.

Asimismo, asistié el Prefecto del Callao, Sr.
Alexander llich Calderén Huamdan y el Coronel
PNP Juan Jiménez Garcés, Jefe de la Division de
Orden y Seguridad de la Region Callao. También
estuvo presente el presidente de la Hermandad
de la Virgen del Carmen, Sr. José Centuridn
Padilla, los regidores de la Municipalidad
Provincial del Callao, la Decana del Colegio de
Profesores del Callao. Dra. Iris Lopez Hidalgo, la
directora de la UGEL Ventanilla, Dra. Olga
Méndez Salas, la presidenta del Consejo
Regional de APAFAS, Sra. Gladys mejia de
Pedreschi, representantes de las empresas
privadas, coordinadoras de las redes educativas,
directores, padres de familia y la destacada
participacion de los estudiantes del Colegio
Parroquial Junior César de Los Rios de Los rios,
quienes, con su bosque de gallardetes y estado
mayor, dieron la bienvenida a todos los
presentes.
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Por:
Ing. Samuel Daza Taype,
Alcalde de Ancén

TREN DE CERCANIAS LIMA —~BARRANCA (TCLB)

El proyecto TCLB, se presenta como una solucién
prometedora en el contexto de la creciente
necesidad de mejorar la movilidad vy la
conectividad en Lima y el norte chico. La
construccion de los 200 kildmetros de extension
que conectan zonas urbanas y rurales con el
centro de Lima, permitird no solo reducir el tiempo
de viagje v liberar la congestion de las principales
vias de acceso a la capital, sino que también se
perfila como un catalizador para el crecimiento
socioeconédmico y ambiental de la region Lima y
sus principales provincias y distritos como
Barranca, Huacho, Huaral, Chancay, Ancén vy el
Callao, teniendo en cuenta la pronta
inauguracién del Mega puerto de Chancay, el
Parque Industrial de Ancén y su conectividad con
el Puerto del Callao y el Nuevo Aeropuerto Jorge
Chdévez, lo cual convierte a Lima en un Hub
Portuario y Aeroportuario de toda la Regidn.

Las estaciones claves propuestas sobre el eje de la
Panamericana Norte — Gambetta, facilitardn el
acceso a poblaciones que hasta ahora han
estado marginadas del sistema de fransporte
publico eficiente, permitiendo una integracion
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mds equitativa de las dreas suburbanas y rurales.

INTERCONEXION CON LA LINEA 3 DEL METRO DE
LIMA (L3ML)

Uno de los aspectos mds destacados del proyecto
es su interconexién con la Linea 3 del Metro de
Lima, que estd destinada a recorrer gran parte de
la capital, desde el distrito de San Juan de
Lurigancho hasta la zona de San Isidro y Miraflores.
Esta interconexion permitird a los usuarios realizar
transbordos fdciles y rdpidos entre el tren de
cercanias y el metro, optimizando sus tiempos de
vigje y facilitando el acceso a diferentes partes de
la ciudad.

La L3ML es un enlace estratégico para la
movilidad metropolitana debido a su frazo que
conecta 12 distritos de Lima metropolitana desde
San Juan de Miraflores hasta Comas. Sobre el Trazo
actual de ambas lineas existe un tramo “SIN TREN™
que corresponde a 12.5km de extensidn que pude
ser cubierto por la extension del TCLB o por un
Ramal de la L3ML. La penultima estacién
propuesta para la L3ML denominada Estacién
Huandoy, deberia debe ser reformulado para dar
paso a la Estaciéon Intermodal Trapiche, la misma
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gue debe ser el inicio del punto de interconexiéon Las estaciones a considerar corresponden a las
de la L3ML con el distrito de Ancoén. Alrespecto se siguientes:

puede plantear 02 alternativas: 1. Estacion Intermodal Ancén

% Alternativa 01: Ramal 03 Ancén. Mediante
la construccién de unramal que considera
la futura construccién de 11 Estaciones
urbanas y 02 estaciones Intermodales. El
trazo considerado va desde E.l. Trapiche
hasta la E.I. Ancén, con un total de 21.17
km.

Estacién Chacas

Estaciéon Arquitectos

Estaciéon Hogar de Ninas
Estacion Jerusalén

Estacién Intermodal Gambetta

% Alternativa 02: Ramal 03 Ancén. Mediante Estacion Zapallal
la construccion de un ramal del TCLB que
considera la construccion futura de 07
Estaciones urbanas y 02 estaciones
Infermodales. El trazo considerado va 10.Estacion Rosa Luz
desde E.l. Trapiche hasta la E.I. Gambetta

conuntotalde 12.60km.

Estacion Nortefo

0 0N A W N

Estacion Puente Piedra

11.Estacion Escuela de Policia
12.Estacion Chillon
13.Estacion Intermodal Trapiche

LEYENDA
Estaciones Intermodales
m’ Enladnag inferesiiakes Propuosodcs (E1F)
B Esmciones PropunsiasiER)

Tramo Intermodal Propuesto

— LD
— RATCLE 2
— ] Vil Pl oral
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BENEFICIOS SOCIOECONOMICOS Y AMBIENTALES

Elimpacto del Tren de Cercanias Lima-Barranca y
su intferconexion con la L3ML, va mucho mds alld
de la movilidad. Este proyecto tiene el potencial
de impulsar el desarrollo econdmico en las zonas
que atraviesa, creando nuevas oporfunidades de
empleo y fomentando el crecimiento comercial.
Desde una perspectiva ambiental, la reduccién
en el uso de vehiculos privados contribuird a
disminuir las emisiones de CO2, ayudando a
mitigar el impacto del transporte en el cambio
climdtico.

El TCLB en conexidén con la L3ML, representan un
avance crucial hacia la modernizacién del
transporte en la regién metropolitana. Este
proyecto no solo promete mejorar la calidad de
vida de millones de habitantes, sino que también
posiciona aLimaen el camino hacia un futuro mds
conectado, sostenible y préspero.

BENEFICIOS DE LA INTERCONEXION DEL TCLB -
L3ML

1. Reduccién de Tiempos de Vigje: La
interconexion permitird a los pasajeros
reducir significativamente el tiempo total
de sus trayectos. Los usuarios podrdn
utilizar el Tren de Cercanias para viajar
répidamente a la capital y, una vez alli,
hacer un transbordo eficiente a la Linea 3
para acceder a destinos dentfro de Lima,
sin necesidad de enfrentar el trafico
vehicular.

2. Mejora de la Accesibilidad y la Inclusion:
Este enlace proporcionard a las
comunidades periféricas un acceso mds
directo y conveniente a la ciudad,
mejorando la inclusién social y econdmica
de las dreas mds alejadas. El facil acceso
al centro de Lima y a ofras zonas
estratégicas aumentardlas oportunidades
de empleo, educaciony servicios.

3. Descongestion del Trdfico Vehicular: Con
mds personas utilizando el transporte
puUblico integrado, se espera una
reduccién significativa en la cantidad de
vehiculos particulares en las carreteras, lo
que daliviard la congestién vehicular vy
disminuird los tiempos de desplazamiento
por carretera.

4. Sostenibilidad Ambiental: La disminucién
del uso de vehiculos privados contribuird a
una reduccién en las emisiones de gases
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contaminantes, alinedndose con los
objetfivos de sostenibilidad ambiental y
mejorando la calidad del aire enla ciudad.

DESAFIOS Y PERSPECTIVAS PARA LA
IMPLEMENTACION

La interconexion del Tren de Cercanias Lima-
Barranca conlaLlinea 3 del Metro de Lima enfrenta
desafios técnicos y logisticos. La sincronizacién de
horarios, la compatibilidad de sistemas
tecnoldgicos, y la gestidon eficiente del flujo de
pasajeros son aspectos criticos que deben
abordarse para garantizar un funcionamiento
fluidoy eficiente delsistemaintegrado.

Ademds, la financiacién del proyecto y la
coordinacioén entre diferentes niveles de gobierno
son factores determinantes para el éxito de la
interconexion. Sin embargo, con una planificacion
adecuada y un enfoque en la cooperaciéon
interinstitucional, este proyecto tiene el potencial
de fransformar significativamente la movilidad en
Lima.

DESAFIOS PARA EL EJECUTIVO

El Mega puerto de Chancay, considerado como
el proyecto gatillador del proyecto Parque
Industrial de Ancdn, ha sido parte del mensaje
presidencial y actualmente tras la reunion del
alcalde de Ancén, Ing. Samuel Daza con la
Presidenta de la Republica, Dina Boluarte, se ha
concluido que esimportante establecer una Mesa
Técnica conformada por la PCM, MTC, ATU vy la
Municipalidad distrital de Ancdn para impulsar los
estudios de Factibilidad para la extension de la
Linea 03 mediante un Ramal o la ampliacion del
TCLB que beneficiara a mds de 3 millones de
peruanos de Lima Norte y mejorara el esquema de
movilidad urbana de Lima, previo al inicio de
operaciones del Mega Puerto de Chancay.

La interconexion del Tren de Cercanias Lima-
Barranca con la Linea 3 del Metro de Lima
representa un avance crucial en la construccion
de un sistema de transporte publico integrado,
moderno y eficiente en la regidn metropolitana de
Lima. Este proyecto no solo mejorard la calidad de
vida de millones de personas al facilitar su
movilidad, sino que también conftribuird a un
desarrollo urbano mds sostenible y equitativo,
sentfando las bases para una Lima
interconectada, sostenible y prospera.
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PERSPECTIVAS &

EC MICAS

2024 = 2025 ACCIONES DE CONTROL Y ANTICORRUPCION EN EL PERU

CeLEGI® DE EC® N9 MISTAS DE LIMA REALIZ% EXITeS%® FeR's

Con la participacion de representantes de los diferentes colegios profesionales, se expuso
y dnalizé temas de gran importancia para el pais como, el control gubernamental y la
lucha contra la corrupcidn en el Perd; la nueva Carretera Central, las vias de acceso al
Aeropuerto Internacional Jorge Chavez, las oportunidades que trae el Megapuerto de
Chancay para el Perq, Lima y Norte Chico.

El Decano Econ. José Herrera Jara y el Consejo Directivo del CEL, continGan trabajando
conjuntamente con sus Comités Especializados y Comisiones Técnicas de Alto Nivel,
coordinando con los Colegios Profesionales del Perll para aportar soluciones técnicas y
especializadas para la mejor implementacion de los nuevos megaproyectos a través
de mesas técnicas y foros especializados.




