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La Congresista de la Republica que suscribe MARIA GRIMANEZA ACUNA PERALTA del
Grupo Parlamentario de Alianza para el Progreso, en uso de su derecho de iniciativa
_legislativa establecido en el articulo 107 de la Constitucion Politica del Pert, concordante
con los articulos 22, literal (c), 67, 75 y 76 del Reglamento del Congreso, presenta la
siguiente iniciativa legislativa:

FORMULA LEGAL

LEY QUE CREA EL SISTEMA FERROVIARIO NACIONAL Y LA AUTORIDAD
~EERROVIARIA-NACIONAL

CAPITULO |
DISPOSICIONES GENERALES

Articulo 1. Objeto de la Ley

La presente ley tiene como objeto la creacion, regulaciéon y funcionamiento del Sistema
Ferroviario Nacional-y de la Autoridad Ferroviaria Nacional (AFN) para lograr el desarrollo
de la estructura normativa y operativa a través de la_cual se puedan regular todas las
actividades, proyectos—y -servicios, que se sucedan o brinden en los terminales,
infraestructuras e instalaciones, de caracter publico o privado, ubicades en las estaciones
ferroviarias y estructuras relacionadas a toda la Red Ferroviaria.

Articulo 2. Finalidad de la Ley_

Promover y gestionar el transporte ferroviario, dentro de una visién global de transporte
multimodal, determinando-la modernizacion de las infraestructuras ferroviarias y el desarrollo
de las cadenas logisticas en las que-participan.

Articulo 3. Definicion de la Autoridad Ferroviaria Nacional (AFN)

La Autoridad Ferroviaria Nacional (AFN), es un organismo publico auténomo con
personalidad juridica y patrimonio propio, adscrito al Ministerio de Transportes y
Comunicaciones (MTC), el cual se encarga de la planificaciéon, regulaciéon, supervisiéon y
promocién del sector ferroviario en el Pera.

Articulo 4. Ambito de Aplicacién

La ley es aplicable a todos los operadores ferroviarios, concesionarios, usuarios y demas
actores involucrados en el sistema ferroviario del territorio nacional, sean estos de caracter
publico o privado.
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CAPITULO II
POLITICA FERROVIARIA

Articulo 5. La Red Ferroviaria

a)

d)

9)

La Red Ferroviaria esta integrada por la infraestructura ferroviaria y las estaciones y/o
terminales transporte de viajeros y/o cargas que resulten necesarias para garantizar un
sistema comun de transporte ferroviario en todo el territorio peruano, que enlace a todas
las regiones, provincias y distritos, teniendo en cuenta los accesos-de estas a los
principales.centros poblacionales nacionales e internacionales

La AFN establece la inciusiéon en la Red de nueva infraestructura ferroviaria y las
estaciones y/o-terminales transporte de viajeros y/o cargas, cuando existan razones de
interés general y técnicas que asi lo justifiquen.

Todos los efementos que formen parte de la Red Ferroviaria deben de estar incluidos
en el Pian Nacional de Desarrollo Ferroviario, documento en el cual se relacionan todas
las lineas y/o tramos ferroviarios, expresando sus caracteristicas_técnicas, asi como las
estaciones y/o terminales transporte de viajeros y/o cargas. La puesta en-servicio de
nuevos elementos que formen parte de la Red Ferroviaria supondra cbligatoriamente
su previa inclusién dentro del Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario.

El Gobierno Nacional y los Gobiernos Subnacionales dentro de sus funciones ceeperan
para facilitar la conexién de estos y la Red Ferroviaria, fomentando y facilitando la
interoperabilidad entre las- diferentes redes.

A fin de promover la intermodalidad y una-6ptima utilizacion de la infraestructura
ferroviaria, los servicios ferroviarios que circulen por la Red Ferroviaria podran tener
excepcionalmente parada en estacicnes o apeaderos destinados al trasbordo o al
intercambio modal que no formen parte de esta. La excepcicnalidad solamente puede
ser declarada por la Autoridad Ferroviaria Nacional.

El administrador de la Red Ferroviaria y el titular de la estacion o apeadero destinado al
trasbordo o al intercambio-modal suscriben un acuerdo en el que se concreten las
condiciones de este, relativas a la operacion y seguridad; y, en su caso, las condiciones
para la utilizacién de la zona de dominio publico perteneciente a la Red Ferroviaria.

Los elementos de estas instalaciones que sean necesarios para los servicios
ferroviarios que circulen por la Red Ferroviaria deben cumplir todos los requisitos
establecidos para la autorizacion de entrada en servicio y para la autorizacién de puesta
en servicio de las estaciones que formen parte de la Red Ferroviaria. Para ello, antes
del inicio de la operacién comercial, es preceptivo que el titular de la estacién o apeadero
recabe el informe favorable de la Autoridad Ferroviaria Nacional.

Articulo 6. Lineamientos de la Politica Ferroviaria Nacional

1. Elfomento y planeamiento de la competitividad nacional e internacional.
2. Elfomento de la eficiencia y de la sostenibilidad del sector ferroviario
3. Elfomento y planeamiento de la seguridad en la operacién ferroviaria.
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4. Elfomento de las operaciones de cabotaje y de la intermodalidad

5. El fomento del comercio nacional e internacional.

6. El fomento del desarrollo competitivo de la cadena logistica nacional e internacional.

7. La promocién de la inversion puablica y privada en el Sistema Ferroviario Nacional.

8. La promocién del acceso equitativo a la infraestructura ferroviaria y el fomento de la
leal competencia y libre concurrencia al mercado de los servicios ferroviarios.

9. La promocién de la modernizacién tecnolégica en el Sistema Ferroviario Nacional.

10. La promocién de la capacitacion y profesionalizacion de los trabajadores del sistema
ferroviario.

11. La promocién de los sistemas de calidad total en la gestién ferroviaria.

12.La proteccion y cuidado del medio ambiente en todas las actividades e
infraestructuras relacionadas al sector ferroviario, dentro del marco general de la
legislacion sobre la materia.

Articulo 7. Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario

7.1 El Plan Nacionai de Desarrollo Ferroviario es un-documento técnico y normativo
elaborado por la Autoridad Ferroviaria Nacional, el cual-es-revisado.y actualizado cada cinco
afos; que toma como insumo a los planes-maestros desarrollados para cada proyecto o
subsistema y a los planes regionales de desarrollo ferroviario y/o vial.

7.2 Es presentado al Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC), el cual, luego del
andlisis correspondiente lo aprueba mediante Decreto-Supremo. Este documento desarrolla
la estrategia ferroviaria a nivel nacional y tiene como-objetivo planificar, impulsar, ordenar y
coordinar el desarrollo, la inversion, la competitividad y la sostenibilidad del Sistema
Ferroviario.Nacional.

7.3 Los diferentes actos administrativos, autorizaciones, proyectos, actividades, inversiones
y la celebracion de contratos relacionados al sistema ferroviario o a su infraestructura directa
e indirecta, se realizan con arreglo a los principios, lineamientos, disposiciones y exigencias
establecidas en el Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario.

CAPITULO Il
ESTRUCTURA Y FUNCIONES DE LA AUTORIDAD FERROVIARIA NACIONAL

Articulo 8. Funciones de la Autoridad Ferroviaria Nacional

La Autoridad Ferroviaria Nacional tiene funciones exclusivas y delegables, de acuerdo a lo
que establece el Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario, que son:

a) Elaborary proponer al MTC, el Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario.

b) Promover y desarrollar un sistema comuin de transporte ferroviario en el territorio
nacional.

c) Elaborary proponer los planes de inversién publica y las convocatorias a la inversion
privada en materia de desarrollo ferroviario.

d) Establecer las normas técnicas y operativas para el sector ferroviario
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e) Aprobar y supervisar los expedientes técnicos de las obras de infraestructura
ferroviaria y las especificaciones técnicas de las maquinarias y equipos involucrados.

f) Promover el establecimiento de actividades comerciales y logisticas en las
instalaciones ferroviarias.

g) Normar y autorizar las Zonas de Actividades Logisticas (ZAL).

h) Coordinar y fomentar la integracién de la infraestructura e instalaciones ferroviarias
de iniciativa privada dentro del Sistema Ferroviario Nacional.

i) Supervisar la calidad, modernizacién, universalidad y la libre competencia en los
servicios ferroviarios.

j) Normar el acceso a la infraestructura ferroviaria, asi como el ingreso, permanencia y
salida de las unidades; los permisos para la circulacién; v en lo pertinente la apertura
y cierre de las instalaciones; asi como cualquier otra actividad existente o por
crearse.

k) Promover y facilitar las concesiones al sector privado en areas de desarrollo

ferroviario. Asimismo, celebrar con el sector-privadofos compromisos contractuales

correspondientes.

Velar por el respeto de los derechos de los usuarios intermedios y finales en-las

instalaciones ferroviarias

m) Establecer las normas para mejorar la calidad total del Sistema Ferroviario Nacional
y la seguridad industrial en las-instalaciones; vigilando el cumplimiento de las normas
nacionales e internacionales de la materia.

n) Coordinar con las demas autoridades nacionales las acciones pertinentes para
garantizar la seguridad general y la lucha contra el contrabando y los traficos ilegales.

o) Establecer sistemas alternativos de solucién de controversias-entre operadores y
usuarios.

p) Velar por el respeto al medio ambiente en la actividad ferroviaria y por el
cumplimiento de la normativa y de los compromisos contractuales especificos,
contraidos por el sector privado.

g) Representar al Estado ante-organismos y foros internacionales.

r) Registrar y mantener actualizada la informacién estadistica correspondiente a la
actividad ferroviaria nacional.

s) Normar las autorizaciones, habilitaciones y licencias de obras ferroviarias.

t) Establecer los procedimientos de coordinacién con otras autoridades e instituciones
del Estado para que, cada una de ellas pueda cumplir adecuadamente sus funciones
y responsabilidades, de acuerdo a lo dispuesto por la presente Ley y su reglamento.

u) Promover la inversion publica y privada en el Sistema Ferroviario Nacionali.

~—

Articulo 9. Estructura Organizativa de la Autoridad Ferroviaria Nacional

La AFN esta compuesta por:

a) El Consejo Directivo, que es el 6rgano de decisién, integrado por representantes del
Estado, la sociedad civil (trabajadores de las administraciones ferroviarias) y el sector
privado.

b) Las Direcciones Técnicas, que son las areas especializadas en infraestructura,
operaciones, seguridad y planificacion.
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Articulo 10. Consejo Directivo de la Autoridad Ferroviaria Nacional

10.1 El Consejo Directivo es el 6rgano maximo de la Autoridad Ferroviaria Nacional, lo
conforman nueve (9) directores en la siguiente proporcién:

a) Cinco (5) representantes nombrados por acuerdo del Consejo de Ministros, de las
entidades siguientes:

e 02 representantes del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, uno de los cuales
lo preside;

e 01 representante del Ministerio de Comercio Exterior y Turismo;

e 01 representante del Ministerio de la-Produccion;

e 01 representante del Ministerio de Economia y Finanzas;

b) Un (1) representante-de los Gobiernos Regionales, elegido por acuerdo de los mismos.
c) Dos (2) del sector privado, representantes de los usuarios de los servicios ferroviarios, a
través de sus respeciivas organizaciones representativas y de acuerdo a los procedimientos
aprobados por el reglamento de la presente Ley.

d) Un (1) representante nombrado por los trabajadores de las administradoras ferroviarias,
a través de sus organizaciones representativas acreditadas, de acuerdo a los
procedimientos-aprobados por el Reglamento de la presente Ley.

10.2 El Reglamento fija los procedimientos de designacion, atribuciones y funcionamiento
incluyendo dietas del Consejo Directivo de la Autoridad Ferroviaria Nacional.

CAPITULO IV
FINANCIAMIENTO Y RECURSOS DE LA AUTORIDAD FERROVIARIA NACIONAL.

Articulo 11. Recursos de la Autoridad Ferroviaria Nacional
Son recursos de la Autoridad Ferroviaria Nacional:

a) Los ingresos financieros que generen sus actividades;

b) Los porcentajes que le corresponde producto de los compromisos contractuales suscritos
con el sector privado;

c) El presupuesto que le asigne el Ministerio de Transportes y Comunicaciones;

d) Las tasas e ingresos que le correspondan;

e) Las asignaciones, donaciones, legados, transferencias u otros aportes por cualquier titulo
provenientes de personas naturales o juridicas, nacionales o extranjeras.

CAPITULO V
GESTION DE LA AUTORIDAD FERROVIARIA NACIONAL

Articulo 12. Estandares de seguridad y operativos

La seguridad es una gestion principal y esencial en el sector ferroviario. En tal sentido, la
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AFN establece lo siguiente:

a) Estandar Nacional para los protocolos de inspecciéon y mantenimiento de vias y trenes.

b) Estandar Nacional para las Normas para operadores, conductores y mantenimiento
técnico.

c) Estandar Nacional para la gestidon de emergencias y accidentes.

Los estandares mencionados se establecen en base a las normas internacionales de
seguridad ferroviaria, el desarrollo de modelos de analisis de riesgos y estudios técnicos
sobre materiales y tecnologias ferroviarias.

Todos los actores e infraestructuras que son parte del Sistema Ferroviario Nacional, estan
obligados al cumplimiento irrestricto de los estandares, bajo responsabilidad.

La AFN cuenta con modernos sistemas operativos de gestién y supervision que incluyen:
plataformas digitales para la gestiéon del trafico ferroviario con sistemas de sefalizacion y
control de velocidad ferroviario y Sistemas de Informacién Geegréfica (GIS) para monitorear
la infraestructura.

Articulo 13. Potestad sancionadora

13.1 La AFN, en primera instancia, cuenta con la potestad sancionadora establecida para
las entidades publicas por la Ley 27444, Ley del Procedimiento Administrativo General.

13.2 La AFN propone al Ministerio de Transportes y Comunicaciones el régimen general de
infracciones y sanciones para la actividad ferroviaria, para su ratificacion.

13.3 Todas las autorizaciones, habilitaciones o contratos de cualquier indole que se celebren
con personas de derecho privado para el ejercicio de actividades ferroviarias, deben
contener clausulas expresas en las cuales los actores contractuales declaran conocer y
someterse explicitamente al marco sancionador de la actividad ferroviaria.

Articulo 14. Régimen laboral

Los trabajadores de las administraciones ferroviarias se rigen por el régimen laboral del
sector privado.

Articulo 15. Seguridad integral

15.1 Las administraciones ferroviarias implantan sistemas de seguridad integral en las
instalaciones bajo su administracién, incluyendo la seguridad industrial y la prevenciéon de
los dafios ambientales, conforme a la legislacién de la materia, debiendo establecer los
planes de contingencia y remediacién correspondientes, en la forma que determine el
Reglamento.

15.2 Las instalaciones del Sistema Ferroviario Nacional, publicas y privadas, deben de lograr



. L b RO 7 2
N il MARIA GRIMANEZA ACUNA PERALTA
P G!#g‘iilk!n

O,
i ;. CONGRESO “Aflo de la recuperacion y consolidacién de la economia peruana”
REPUBLICA

su certificacion por un sistema internacionalmente homologado de calidad, en el plazo
maximo de cinco (5) afios contados desde la promulgacion de la presente Ley o desde que
les sea concedida la correspondiente habilitacion en caso de nuevos proyectos ferroviarios.

Articulo 16. Proteccion del medio ambiente

16.1 Los proyectos de desarrollo ferroviario, la planificacion especifica y los sistemas de
gestion de las infraestructuras e instalaciones deben contemplar programas de proteccién
ambiental.

16.2 Las autorizaciones, habilitaciones, permisos, o contratos de cualquier indole que se
celebren con personas -de derecho privado para el ejercicio de actividades ferroviarias,
deben contener clausulas expresas, en las que los actores participantes declaran conocer,
y someterse expresamente a la legislacion nacional vigente, las regulaciones
internacionales, y las que se establezcan en cada proyecto o actividad para defensa del
medic-ambiente.

CAPITULO VI
BIENES, AREAS Y AUTORIZACIONES DE SERVICIOS FERROVIARIOS

Articulo 17. Naturaleza e identificacion de los Bienes de Dominio Publico Ferroviario

Son bienes de dominio publico del Estado, los terrenos, inmuebles, infraestructuras e
instalaciones, incluyendo los equipamientos especiales afectados a las actividades
ferroviarias, correspondientes a las operaciones ferroviarias de titularidad y uso publico.

La titularidad de los bienes de dominio publico portuario corresponde al Ministerio de
Transportes y Comunicaciones.

Articulo 18. Clasificacion de las lineas y terminales ferroviarios, con su infraestructura
e instalaciones relacionadas.

Las lineas y terminales ferroviarios, con su infraestructura e instalaciones relacionadas, para
los efectos de la presente Ley, se clasifican de la siguiente forma:

a) En cuanto a la titularidad de sus inversiones.
Las lineas o terminales ferroviarios pueden ser publicos o privados. Se consideran
publicos cuando la infraestructura y/o instalaciones relacionadas sean de propiedad
del Estado y se consideran privados cuando dichos bienes sean de propiedad
privada.

b) En cuanto a la ocupacién y uso de sus obras e instalaciones o por la modalidad de
administracién, independientemente del tipo de titularidad.

Las lineas o terminales ferroviarios se consideran de uso general o de uso publico
cuando exista la obligaciéon de poner los bienes y servicios a disposicion de cualquier
solicitante; y se consideran de uso exclusivo o de uso privado cuando el propietario
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los destina para sus propios fines.

Los terminales ferroviarios de titularidad y uso privado podran ofrecer sus servicios
a terceros, bajo el mismo tratamiento que aquéllos de uso publico, segun los
parametros establecidos en el Reglamento y para el tipo de carga determinada en la
habilitacion correspondiente, siendo de aplicacién lo dispuesto en el articulo
correspondiente a las autorizaciones descrito en la presente Ley.

c) En cuanto a la actividad esencial que en ellos se desarrolla.
Las lineas o terminales ferroviarios se consideran multipropésito o especializados.
Se consideran como multipropésito, los que pueden atender demandas de caracter
diverso y se consideran como especializados los que principalmente operan para un
fin predeterminado.

Articulo 19. Adscripcién de bienes y areas al uso ferroviario

19.1 El Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario califica como areas de desarrollo ferroviario,
a aqueiias zonas del territorio nacional, que son destinadas para desarrollar las instalacicnes
ferroviarias, y para las areas necesarias para los accesos y actividades auxiliares del
transporte y la logistica.

19.2 Estas areas de desarrollo ferroviario, se destinan exclusivamente para el desarrollo de
las actividades ferroviarias y relacionadas, prohibiéndose su cambio de uso o la implantacién
de bienes o actividades ajenos a este fin por cualquier medio o en virtud de cualquier norma
de planeamiento o gestion territorial.

19.3 El Ministerio de Transportes y Comunicaciones delega en la Autoridad Ferroviaria
Nacional, la afectacion de las instalaciones, terrenos y/o bienes destinados al sistema
ferroviario, sea este de uso general o exclusivo, de acuerdo con los proyectos establecidos
en el Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario o con los compromisos contractuales suscritos
con el sector privado, siempre que el requerimiento de afectacién se derive del Plan de
Nacional de Desarrollo Ferroviario. Las modalidades y procedimientos de las afectaciones
se precisan en el reglamento.

19.4 Podran existir bienes de titularidad privada adscritos al uso publico ferroviario cuando
asi lo establezca la Autoridad Ferroviaria Nacional en la habilitaciéon correspondiente.

Articulo 20. Habilitacion y Licencia Ferroviaria

20.1 La Autoridad Ferroviaria Nacional afecta un conjunto de espacios terrestres e
infraestructura portuaria, para el desarrollo de actividades y prestacién de servicios
ferroviarios. Esta afectacion constituye el requisito previo para las autorizaciones
ferroviarias. Cualquier cambio de uso o actividad requiere de nueva habilitacién, de acuerdo
a los criterios técnicos, econémicos y normativos que se sefalen el procedimiento
establecido.
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20.2 La Autoridad Ferroviaria Nacional, una vez terminadas las obras e instalaciones,
debidamente autorizadas, verifica el cumplimiento de las normas técnicas relacionadas al
proyecto y procede a otorgar la licencia ferroviaria para operarlo.

20.3 Todo operador ferroviario debe obtener una licencia emitida por la Autoridad Ferroviaria
Nacional, el Reglamento establece los requisitos y procedimientos correspondientes a la
habilitacién y licencia ferroviaria.

'20.4 La Autoridad Ferroviaria Nacional, segun corresponda, podra denegar la prestacion de
servicios a terceros en determinados terminales ferroviarios de titularidad y uso privado, en
caso de que esto pudiera afectar el desarrollo de los proyectos contenidos en el Plan
Nacional de Desarrollo Ferroviario para instalaciones de titularidad y uso publico.

20.5 El titular de una instalacion ferroviaria privada de uso publico que cuente con
habilitacion ferroviaria puede brindar servicios ferroviarios de manera exclusiva. Una vez
otorgada la habilitacién ferroviaria, la Autcridad Ferroviaria Nacional otorga la exclusividad
en la prestacion de servicios ferroviarios esenciales que haya solicitado el titular de la-
instalacion privada junto con la-licencia ferroviaria. Dicha exclusividad es de aprobacion
automética.

Articulo 21. Autorizaciones Ferroviarias

21.1 La Autoridad Ferroviaria Nacional autoriza el inicio de obras de construccion de ios
terminales ferroviarios e instalaciones conexas, comprobando previamente la idoneidad
técnica de los proyectos presentados y su conformidad con los lineamientos de Politica
Ferroviaria Nacional y el Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario.

21.2 La Autoridad Ferroviaria Nacional otorga las autorizaciones definidas en la presente
Ley.

CAPITULO VII
ADMINISTRACION E INVERSION EN LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA Y LAS
DIVERSAS MODALIDADES DE COMPROMISOS CONTRACTUALES

Articulo 22. Administracion de la Infraestructura Ferroviaria

221 Los bienes de Dominio Publico Ferroviario, son imprescriptibles, inembargables e
inalienables.

22.2 De conformidad con lo descrito en el Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario, el
Ministerio de Transportes y Comunicaciones mediante Decreto Supremo, podra otorgar
temporalmente la administracion de una infraestructura al sector privado mediante
cualquier modalidad o instrumento contractual reconocido en esta Ley; sin uso exclusivo
de dicho bien para la prestacion de servicios ferroviarios que se presten en libre
competencia, por lo que la explotacién econémica de dichos bienes no puede impedir
el acceso de los usuarios intermedios a la infraestructura ferroviaria que éstos requieren
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necesariamente para proveer sus servicios, salvo lo previsto en el articulo referido a las
inversiones en infraestructura ferroviaria de esta Ley.

22.3 El Ministerio de Transportes y Comunicaciones y la Autoridad Ferroviaria Nacional
podran definir, en cada caso, la conveniencia de otorgar el uso exclusivo sobre la
infraestructura portuaria que se otorga en administracion al sector privado.

22.4 Lainfraestructura portuaria podra ser entregada en administracion al sector privado
hasta por 30 afos, prorrogables hasta por el mismo plazo, en cualquiera de las
modalidades siguientes:

a) Asociacion en participacion;

b) contratos de arrendamiento;

c) contratos de concesion;

d) contratos de riesgo compartido;

e) contratos de gerencia;

f) contratos societarios;.y,

g) otras modalidades establecidas en-ia-legislacion.

El sector privado que cuente con alguna de estas modalidades podra solicitar su
prérroga, de acuerdo-con lo normado en la legislacion de la materia vigente.

22.5 Se puede incorporar en los compromisos contractuales las diferentes modalidades
de financiamiento de la inversién consideradas en la legislacion vigente. Es procedente
la cesién de contrates o de posiciones contractuales, una vez que hubiere transcurrido
el plazo establecido en el Reglamento y en las condiciones estipuladas en éste; es
requisito indispensable que quien reciba la cesién debe cumplir con todas las
condiciones que se le exigieron para el otorgamiento al primer titular y con acuerdo de
la autoridad concedente.

22.6 Los contratos que se suscriban con el sector privado para la modernizacion de la
infraestructura ferroviaria pueden tener como objetivo el desarroiio de infraestructura
nueva, o la mejora sustancial de la existente, en concordancia con los criterios
establecidos en el Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario, siendo ! incumplimiento de
los compromisos de inversion establecidos causal de resolucién de los respectivos
contratos.

22.7 Es nula toda clausula que estipule cualquier forma de reintegro, compensacién o
retribucion por mejoras o programas de inversion realizados a la infraestructura
ferroviaria.

Articulo 23. Inversiones en Infraestructura Ferroviaria

23.1 La inversion en infraestructura ferroviaria, debe concordar con los criterios
desarrollados en el Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario. En el caso de
compromisos suscritos con el sector privado la inversién comprometida se
establece contractualmente. Los contratos prevén que las obras de infraestructura

10
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se ejecuten y que los programas de inversiébn se cumplan, para lo cual se
establecen las respectivas clausulas penales, tributarias y otras que correspondan.
Los bienes e instalaciones fijas que se incorporen al patrimonio publico ferroviario
como consecuencia de las inversiones contempladas en los compromisos
contractuales con el sector privado, son de titularidad publica en todo momento, sin
perjuicio de los derechos especificos que, sobre dichos bienes, se otorguen al
inversionista durante el plazo contractual o a la finalizacién del mismo.

La Autoridad Ferroviaria Nacional, otorga habilitaciones y licencias ferroviarias al
sector privado, celebra compromisos contractuales con este para la explotacion de
un area de desarrollo ferroviario o de una parte de esta, con la finalidad de que se
desarrolle, construya y/o equipe, por cuenta y riesgo del titular de la habilitacién o
licencia ferroviaria y contrato, una infraestructura nueva, en cuyo caso se podra
otorgar al sector privado el uso exclusivo de dicha infraestructura.

Entiéndase por uso exclusivo a la facultad establecida en lcs- compromisos
contractuales suscritos con el sector privado para la ejecucion o prestacion
exclusiva de los servicios esenciales dentro de dicha infraestructura por una sola
persona juridica, de acuerdo con-lo dispuesto en los respectivos contratos. Dicha
facultad también podra ser otorgada al sector privado en las respectivas
habilitaciones o licencias ferroviarias

La infraestructura ferroviaria nueva que se hubiese desarroilado, construido o
equipado podra entregarse al sector privado bajo las modalidades establecidas en
articulo referido a la Administracion de_la Infraestructura Ferroviaria.

Se entiende como infraestructura ferroviaria nueva, a aquella cuyo desarrollo,
construccion y equipamiento es de cuenta y riesgo del sector privado,
comprendiendo cuaiquiera de los siguientes supuestos:

a) La construccién de infraestructura ferroviaria anteriormente inexistente.

b) La implementacion de mejoras en la infraestructura existente, que aumenten la
capacidad- operativa del sistema en un porcentaje mayor al 50 %, determinado
segun los-indicadores que se establezcan en los compromisos contractuales.

c) La inversién comprometida supere en 50 % o mas el ultimo valor de mercado
disponible de la infraestructura e instalaciones a ser administradas.

Los procesos de promocién de la inversion privada para la construcciéon o entrega
en administracién de una instalacion ferroviaria, se aplican sobre la infraestructura
ferroviaria en su conjunto. Lo dispuesto en el presente numeral también es de
aplicacién respecto de la inversion publica destinada al desarrollo, construcciéon o
equipamiento de infraestructura e instalaciones ferroviarias.

Corresponde a la AFN la aprobaciéon de los proyectos de construcciéon de la
infraestructura ferroviaria, estaciones y/o terminales de transporte de viajeros y/o
cargas de la Red Ferroviaria.

11
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Se entiende por proyecto de construccion el que establece el desarrollo completo
de la solucién adoptada en relacién con la necesidad de una determinada
infraestructura ferroviaria, estacién y/o terminal de transporte de viajeros y/o de
cargas, con el detalle necesario para hacer factible su construcciéon y posterior
explotacion.

Transcurridos cinco afios desde la aprobacién técnica de un proyecto de
construccion sin que se haya iniciado la ejecucion de las obras correspondientes,
este quedara sin efecto.

23.5 La aprobacién del correspondiente proyecto de construccion de lineas ferroviarias,

tramos de las mismas, estaciones de transporte de viajeros, terminales de
transporte de mercancias o de modificaciéon de las preexistentes que requiera la
utilizacién de nuevos terrenos, supondra la-declaracion de utilidad publica o interés
nacional, la necesidad de ocupacion y la declaracion de urgencia de la misma, a
efectos de la expropiacion forzosa de aquellos terrenos en los que deba construirse
la linea, el tramo;-la estacion de transperte de viajeros, la terminal de transporte de
mercancias o que sean necesarios para modificar las preexistentes, segin lo
previsto en la legislacién expropiatoria.

23.6 La potestad expropiatoria es ejercida, en todo caso, por el MTC y el beneficiario de

la expropiacion es la AFN que asume los derechos y obligaciones que la legislacion
de expropiaciones establece y abona el coste de las mismas.

Articulo 24. Requisitos minimos de los contratos y compromisos

Los compromiscs contractuales suscritos con base al Plan Nacional de Desarrollo
Ferroviario, contienen clausulas generales que permiten:

a)
b)
c)

d)

e)

¢))

h)

La celebracién de convenios de estabilidad tributaria, en forma optativa y si lo solicita
el postor.

La garantia del cumplimiento de estandares internacionales sobre sistemas de
calidad de la actividad ferroviaria.

La integracién a la politica tributaria nacional y a las pautas establecidas respecto de
la inversion privada.

La prevencion ante cualquier modalidad de abuso de posiciéon de dominio y/o
practicas que afecten la libre y leal competencia en-las actividades y los servicios
ferroviarios.

El establecimiento de los programas de inversion, tarifas y servicios permitidos en la
normatividad.

El establecimiento de plazos de cumplimiento, penalidades, responsabilidades,
infracciones y sanciones relativas a los incumplimientos contractuales y cesion de
los compromisos contractuales.

El establecimiento de las causas especificas que puedan originar la revision de los
compromisos contractuales.

La garantia de la proteccién del medio ambiente, con arreglo a la legislacién sobre
la materia.

12
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i) La garantia de los derechos de los usuarios y trabajadores.

j) El establecimiento de las obligaciones en cuanto a la ejecucién de obras de
construccion, rehabilitacién, ampliacion o mejora de los bienes e instalaciones
ferroviarias.

k) El establecimiento de las responsabilidades de los titulares de las instalaciones
ferroviarias.

Cada compromiso contractual antes de ser suscrito por las partes es puesto en conocimiento
de la ciudadania y de la comunidad ferroviaria, mediante la publicacion por una vez, y por
un plazo-de, por lo menos, 15 dias previos a su suscripcion.

Articulo 25. Tarifas ferroviarias

25.1 La utilizacién de los bienes e instalaciones ferroviarias de uso publico, de titularidad
publica o privada, cuando se realice fuera del régimen de libre competencia, esta sujeta al
pago-de tarifas, en la forma que-determine_el régimen tarifario que establezca OSITRAN a
propuesta de la Autoridad Ferroviaria Nacional, segun la delegacion de facultades sefialada
a OSITRAN, en el articulo correspondiente de la presente Ley. Los administradores
ferroviarios pueden presentar sus propuestas-tarifarias de acuerdc a lo sefialado en el
articulo mencionado.

25.2 La utilizacion de los bienes e instaiaciones ferroviarias de uso publico, de titularidad
publica o privada, siempre y cuando se realice en régimen de libre competencia, esta sujeta
al pago de precios establecidos libremente por sus prestadores.

25.3 Las estructuras e instalaciones ferroviarias privadas de uso privado no estan sujetas a
los regimenes tarifarios, siempre y cuando no brinden servicios a personas juridicas distintas
al titular.

Articulo 26. Mercado de actividades y servicios ferroviarios

26.1 La Autoridad Ferroviaria Nacional fomenta la libre competencia en la ejecucién y
prestacion de actividades y servicios. Asimismo, promueve el cumplimiento de los derechos
laborales de los trabajadores.

26.2 Las personas que realizan actividades y/o servicios ferroviarios, estan obligadas a
hacerlo en las condiciones que establezca el Reglamento, acordes con la legislacion y las
convenciones de la materia. Estos actores deben de hacer publica la lista de precics de los
servicios en la forma que determine el Reglamento y deben de suministrar al Estado
informacién estadistica de sus operaciones.

26.3 En el ejercicio de las actividades y los servicios ferroviarios, los integrantes del sistema
ferroviario nacional deben observar los siguientes principios:

a) La libre competencia, quedando prohibidas las practicas que constituyan abuso de
posicién de dominio o que sean restrictivas de la misma.

13
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b) La no discriminacién e igualdad ante la Ley, quedando prohibida la aplicacion de
condiciones desiguales para prestaciones equivalentes que creen situaciones
desventajosas en el mercado.

c) La neutralidad, los actores econémicos que presten servicios ferroviarios esenciales
directa o indirectamente, o que tengan una posicién dominante en algin mercado
derivado de la explotaciéon de la Infraestructura Ferroviaria, estan prohibidos de
valerse de tales situaciones para prestar otros servicios en condiciones mas
ventajosas que la de sus competidores.

Articulo 27. Tratamientc de los ferrocarriles y de las mercancias en las instalaciones
ferroviarias

27.1 Elingreso y salida de ferrocarriles y el embarque y descarga de pasajeros y mercancias
en las instalaciones ferroviarias, asi como su recepcién, permanencia y tratamiento en el
recinto ferroviario, es de competenciay responsabilidad exclusiva de la Autoridad Ferroviaria
Nacional.

La calificacion de una instalacién ferroviaria come-punto de ingreso o salida internacional la
otorga la Autoridad Ferroviaria Nacional.

27.2 La Autoridad Ferroviaria Nacional es la encargada de autorizar la prestacién de servicio
de cabotaje, y el trasbordo de las mercancias, incluyendo la descarga y carga de las
mercancias a las instalaciones ferroviarias con fines de reembarque, reestiba o reparacion.

27.3 Los equipos importados destinados a las actividades ferroviarias en zona primaria
pueden ser internados al pais temporalmente por ui-plazo no mayor de cuatro (4) aros.

27.4 Los equipos de origen extranjero destinados a !as actividades de las Zonas de
Actividades- Logisticas (ZAL) pueden mantenerse en ellas de manera indefinida, sin
necesidad de su nacionalizacién. Deben ser .consignados a sus propietarios debidamente
acreditados en dichas Zonas de Actividades Logisticas. Estos equipos sélo pueden retirarse
de las Zonas de Actividades Logisticas parasu reexportacion.

Articulo 28. Zonas de Actividades Logisticas (ZAL)

28.1 La Autoridad Ferroviaria Nacional, establece las Zonas de Actividades Logisticas dentro
de las instalaciones ferroviarias que han sido caiificadas como punto de ingreso o salida
internacional.

En las Zonas de Actividades Logisticas se autoriza el desarrollo de actividades y servicios
de valor agregado, complementarios o conexos a las mercancias, sin cambiar la naturaleza
del bien.

28.2 Los bienes que ingresen a las Zonas de Actividades Logisticas podran internarse al
territorio nacional estando sujetos al mismo tratamiento tributario que cualquier producto o
mercancia procedente del extranjero.

14
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28.3 Para la creacion de las Zonas de Actividades Logisticas se debe emitir un proyecto de
factibilidad y contar con la opinién previa favorable de Aduanas, asi como evaluar las
condiciones de acceso logistico y de infraestructura que permitan el beneficio comercial de
las Zonas de Actividades Logisticas.

CAPITULO VIII
AUTORIDADES COMPETENTES Y OTROS ORGANISMOS PUBLICOS
RELACIONADOS

Articulo 29. El Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC)

El MTC es el érgano rector que define las politicas sectoriales y la normatividad general
correspondiente para todas las actividades orientadas al transporte y las comunicaciones, y
el Sistema Ferroviario Nacional.

Articulo 30. La Autoridad Ferroviaria Nacional (AFN)

30.1 Es un Organismo Publico Descentralizado encargado del Sistema Portuario Nacional,
adscrito al Ministerio de Transportes y Comunicaciones, dependiente del Ministro, con
personeria juridica de derecho publico interno, patrimonio propio, y con autonomia
administrativa, funcional, técnica, econémica, y financiera, y facultad normativa por
delegacioén del Ministro de Transportes y Comunicaciones:

Articulo 31. El Organismo Supervisor de la inversion en la Infraestructura de
Transportes de Usa Publico (OSITRAN)

31.1 Es el érgano encargado de regular el sistema tarifario de los mercados en los que no
hay libre competencia derivados de la explotacion de infraestructura ferroviaria de uso
publico y supervisa el cumplimiento de los contratos de concesion.

Sus funciones las ejerce dentro de la politica nacional de la basqueda de la eficiencia de las
actividades y servicios ferroviarios; teniendo en cuenta las garantias-para todas los acteres
involucrados. Para ello incide en la gestion de la mejora de la competitividad internacicnal
de los costos y tarifas del sistema ferroviario.

31.2 En materia de la infraestructura de uso publico que se regula en la presente Ley,
OSITRAN delega sus funciones técnicas y operativas a la AFN, mediante acuerdo de su
Consejo Directivo, aprobado por unanimidad. La razén de esta revocatoria se determina por
causa objetiva sefialada en el Reglamento.

Articulo 32. El Instituto Nacional de Defensa de la Competencia y de Proteccion de la
Propiedad Intelectual (INDECOPI)

32.1 INDECOPI es el organismo encargado de garantizar y hacer cumplir las normas que
regulan la libre y leal competencia.

15



o FERUG : o
I": Ny e E%;@i§ == MARIA GRIMANEZA ACUNA PERALTA
p 2. %2 2Bl an

CONGRESO “Afio de la recuperacion y consolidacién de la econoria peruana”
e mteeren 5 4 s
REPUBLICA

32.2 La AFN, pueden denunciar ante INDECOPI la infracciéon a las normas sobre libre
competencia, asi como solicitar la adopcién de medidas cautelares correspondientes.

Articulo 33. La Superintendencia Nacional de Aduanas y de Administracién Tributaria
(SUNAT)

La SUNAT es la entidad competente para controlar el ingreso y salida de mercancias de los
recintos ferroviarios. La AFN coordinara con SUNAT los mecanismos de control y represién
del contrabando, asi como la informacién que ésta necesite para facilitar el traslado de las
mercancias.

DISPOSICIONES COMPLEMENTARIAS FINALES

Primera. Declaracion
Se declara de-necesidad publica la-modernizacion, el desarrollo y la competitividad-del
Sistema Ferroviario Nacional.

Segunda. Instancias Competentes

El Poder Ejecutivo, a través del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, el que, de
acuerdo a sus funciones y competencias, planifica, coordina y/o desarrolla las acciones
necesarias para la implementacién de la Autoridad Ferroviaria Nacional.

Tercera. Instalacion de la Autoridad Ferroviaria Nacional y aprobacién del Plan
Nacional de Desarrollo Ferroviario

En un plazo no mayor de treinta (30) dias contados a partir de la promulgacién del
Reglamento de la presente Ley, se instala la Autoridad Ferroviaria Nacional. Una vez
instalada y en un plazo no mayor de ciento veinte (180) dias debe elaborar y aprobar el Plan
Nacional de Desarrollo Ferroviario.

Cuarta. Transferencia de la documentacién y archivo

El MTC, en un plazo de sesenta (60) dias coordina la transferencia gradual de la
documentacion y archivo, y en lo que sea aplicable, los bienes, necesarios para que la
Autoridad Ferroviaria Nacional asuma las funciones que le correspondan de acuerdo a lo
establecido en la presente Ley.

Quinta. Reorganizacién de la Direccion General de Caminos y Ferrocarriles

Se encarga al MTC la reorganizacién de la Direccién General de Caminos y Ferrocarriles,
en un plazo de ciento veinte (120) dias, la cual debe adaptar sus procedimientos y
normativas a lo dispuesto en esta Ley.

Sexta. Asignacion de partidas presupuestales

Se autoriza al Poder Ejecutivo a realizar las asignaciones de partidas presupuestales
necesarias para el funcionamiento de la Autoridad Ferroviaria Nacional a partir del afio 2025,
via presupuesto del MTC.
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Sétima. Porcentaje minimo de inversion

En todos los compromisos contractuales que se celebren en el marco de la presente Ley se
establece un porcentaje, no menor del 3%, para ser invertido por la Autoridad Ferroviaria en
el Sistema Ferroviario Nacional en funcién de los requerimientos del Plan Nacional de
Desarrollo Ferroviario.

Octava. Reglamento

El Reglamento es aprobado por Decreto Supremo refrendado por el titular del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones y publicado en el plazo maximo de treinta (30) dias contados
de recepcionada la propuesta, presentada por este ministerio dentro de los ciento ochenta
(180) dias, contados desde la vigencia de la presente Ley.

Novena. Adecuacion normativa

La Superintendencia Nacional de Administracién Tributaria y todas las entidades y
organismos del Estado con competencias en el servicio y la actividad ferroviaria-nacional-e
internacional, deberan adaptarse a las disposiciones de la presente Ley;en coordinacién
con las atribuciones y competencias de la Autoridad Ferroviaria Nacional, en un plazo
maximo de noventa (90) dias.

Décima. Intervenciones fuera del area de concesién

Las propuestas de inversiéon que presenten los inversionistas podran incluir intervenciones
fuera del area de concesién que aporten mejoras para la conectividad de la infraestructura
ferroviaria y aumenten la competitividad, previa modificacién contractual en el marco del
Decreto Legislativo 1362, Decreto Legislativo que regula la promociéon de ia inversion
privada mediante asociaciones publico privadas y proyectos en activos, o de la norma que
la modifique o sustituya.

Los planes maestros que presenten los inversionistas privados podran incluir propuestas
para mejorar la conectividad de la zona ferroviaria y aumentar la competitividad.

Décimo primera. Glosario de Términos

1. ACTIVIDADES FERROVIARIAS: Construccion, conservacion, desarrollo, uso,
aprovechamiento, explotacién, operacién, administracion de la Red Ferroviaria o parte
de esta, incluyendo las actividades necesarias para el acceso a los mismos.

2. ADMINISTRADOR FERROVIARIO: Persona juridica, publica o privada, constituida o
domiciliada en el pais, encargada de la explotacién de la Red Ferroviaria. Los
administradores ferroviarios podran prestar los servicios definidos en el Reglamento
de la presente Ley, en la zona ferroviaria bajo su administracion, sin necesidad de
obtener para ello una licencia, autorizacién o permiso adicional. La prestacion de los
servicios ferroviarios por parte de los administradores ferroviarios privados en la
infraestructura de titularidad y usc publico, asi como la explotaciéon de dicha
infraestructura, se sujetara a lo dispuesto en los respectivos contratos.
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3. AREAS DE DESARROLLO FERROVIARIO: Espacios calificados por la AFN aptos

10.

11.

12.

13.

para ser usados en la construcciéon o ampliaciéon de instalaciones ferroviarias, o que,
por razones de orden logistico, comercial, urbanisticos o de otra naturaleza se
destinan como tales en el Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario. Estas incluyen las
areas de reserva general para el Desarrollo Ferroviario especificadas en la
planificacion del Sistema Ferroviario, en armonia con la planificaciéon del territorio, o
por los proyectos y contratos que se establecieran para proyectos ferroviarios y de
transportes conexos con las instalaciones.

AUTORIZACION: Acto administrativo mediante el cual la AFN confiere a una persona
juridica constituida o domiciliada en el pais, la autorizacién para el inicio a las obras
de construccién o ampliacién de un puerto.

DOMINIO PUBLICO FERROVIARIO: Conjunto de bienes del Estado, formado por los
terrenos, inmuebles, las infraestructuras y las instalaciones incluyendo los
equipamientos especiales afectados a las actividades ferroviarias.

EQUIPAMIENTO FERROVIARIO: Bienes muebles destinados al mobiliario urbano e
industrial de las instalaciones, actividades y servicios ferroviarios.

HABILITACION FERROVIARIA: Acto administrativo por el cual la Autoridad
Ferroviaria Nacional afecta un conjunto de espacios terrestres e infraestructura, para
el desarrollo de actividades y prestacién de servicios ferroviarios.

INFRAESTRUCTURA- FERROVIARIA: Obras civiles e instalaciones mecanicas,
eléctricas y electronicas, construidas o ubicadas en las instalaciones relacionadas al
servicio ferroviario, para facilitar el transporte y el intercambio modal.

INSTALACIONES FERROVIARIAS: Obras civiles de infraestructura, superestructura,
edificacion o conduccién o construcciones y dispositivos eléctricos, electrénicos,
mecanicos o mixtos, destinados al funcionamiento especifico de los terminales y de
las actividades que en ellos se desarrollan.

LICENCIA FERROVIARIA: Acto administrativo mediante el cuai la AFN autoriza al
promotor o administrador de un terminal ferroviario para prestar un servicio ferroviario,
cualquiera sea su denominacion, en la forma y condiciones establecidas en la presente
Ley y su Reglamento, y, en su caso, el contrato correspondiente.

OPERADOR FERROVIARIO: Persona juridica constituida o domiciliada en el pais,
que tiene autorizacion para prestar, en las zonas ferroviarias, servicios a las unidades
de transporte, a las cargas y/o a los pasajeros.

SERVICIOS FERROVIARIOS: Los que se prestan en las zonas ferroviarias, para
atender a las unidades, a la carga, embarque y desembarque de personas.

SISTEMA FERROVIARIO NACIONAL: Es el conjunto de personas naturales o
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juridicas, bienes, infraestructuras, terminales e instalaciones ferroviarias, sean estos
publicos y/o privados situados en el territorio.

TARIFA: Retribucién econémica exigida por la prestacion de actividades o servicios
ferroviarios sujetos a regulacion.

TERMINAL FERROVIARIO: Unidades operativas de una instalacién, habilitadas para
proporcionar intercambio modal y servicios ferroviarios; incluye la infraestructura, las
areas de dep0sito transitorio y las vias internas de transporte.

TRANSBORDO: Operacién de traslado de una unidad de transporte a otra de carga
internacional, que proviene de-una instalacion extranjera, para reembarque a otra
instalacién extranjera o nacional, o de carga nacional de exportacion, que se realiza a
través de uno o mas terminales de la Republica.

USUARIO DE LA INSTALACION FERROVIARIA: Persona natural o juridica que, en
forma intermedia o final, utiliza sus infraestructuras, instalacienes o recibe suministros
o servicios ferroviarios. Se entiende por usuario intermedio, al que presta servicios a
las unidades, a las cargas, de actividades logisticas. Se entiende por usuarios finales
a los duerfios de las unidades, las cargas de comercio nacional e internacional y los
pasajeros.

ZONA DE ACTIVIDADES LOGISTICAS: Parte de la zona ferroviaria en la que se
autoriza el desarrollo de actividades y servicios, complementarios o conexos a las
mercancias, sin cambiar la naturaleza del bien.

ZONA DE ALMACENAMIENTO: Area en el interior de un recinto ferroviario,
organizada y equipada para proveer servicios de almacenamiento a las cargas.

ZONA FERROVIARIA: Area del territorio nacional que comprende los limites fisicos
de las areas de terreno o subsuelo asignadas a las actividades ferroviarias-incluyendo
las areas delimitadas por los perimetros fisicos en tierra, subsuelo, defensas, accesos,
lineas de conduccién y las estaciones de practicos. Incluye las areas de reserva para
el Desarrollo Ferroviario.

DISPOSICIONES COMPLEMENTARIAS TRANSITORIAS

Unica. Adecuacion

Los actuales titulares de contratos u otro tipo de derechos contraidos para la realizacion de
actividades ferroviarias, deben adecuar su marco de relacién con la Autoridad Ferroviaria
Nacional en la forma y plazos que determine el Reglamento, y con sujecién a lo establecido
en el articulo 62 de la Constitucién Politica del Estado.

DISPOSICION COMPLEMENTARIA DEROGATORIA
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Unica. Derogacién
Se derogan todas las disposiciones legales que se opongan a la presente ley.
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EXPOSICION DE MOTIVOS

. LOS FUNDAMENTOS DE LA PROPUESTA

¢(EXISTE UNA RELACION ENTRE EL CRECIMIENTO ECONOMICO Y LOS
FERROCARRILES?!

El impacto econémico de las inversiones en infraestructuras es un tema que
frecuentemente se desarrolla en muchos estudios econémicos, basta analizar el
mapa mundial de los-paises mas de desarrollados en el mundo y la existencia de
sistemas ferroviarios en ellos, caso EEUU, la China, la Comunidad Europea entre
otros; y se podra apreciar una clara vinculacion.

La historia de Inglaterra, es un buen ejemplo de este tema, es interesante porque
coincidentemente fue la cuna de la revolucién industrial y coincidentemente el
primer espacio del-desarrollo del ferrocarril. Para este andlisis, existe abundante
informacién recolectada y reconstruida por el Cambridge Group for the History of
Poptuilation and Social Structure.

Como parte de ese material, el siguiente cuadro muestra la densidad de la
poblacién entre-los afios 1801 y 1871, y el dinamismo ocurrido en la economia
inglesa. Se puede apreciar que la poblacién crecié en ese periodo en mas 97 %, es
decir pasé de casi nueve (09) millones de habitantes a diecisiete (17) millones de
habitantes entre los afios 1801 y 1851, y continu6é con la dinamica ascendente
llegando hasta 22.3 millones en 1881, casi en crecimiento de aproximadamente
160%. Es importante mencionar, que el ferrocarril no causo la revolucion industrial,
pero fue una de sus innumerables y trascendentes consecuencias.

Recién el afio de 1817, mucho antes de que el 15 de septiembre de 1830 se
inaugurara la primera linea ferroviaria interurbana del mundo entre Liverpool y
Manchester, ya s6lo un 36 por ciento de la poblaciéon masculina trabajaba en la
agricultura.

Cuadro No 1
Densidad Poblacional en Inglaterra
(Habitantes por milla cuadrada)

! https://nadaesgratis.es/fran-beltran/ferrocarril-y-crecimiento-economico-una-mirada-al-pasado
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Population density
{inhab. per square mile)

Fuente: Cambridge Group for the History of Population and Social Structure.

La idea del Grupo de Cambridge era analizar cémo la introduccién del ferrocarril, el
cual claramente increment6 los accesos al mercado, pudo afectar al desarrollo
economico- posterior. Para ello, se correlaciond la data de la poblacién (y sus
caracteristicas de empleo) con la evolucién de la red de ferrocarriles durante este
periodo. Como se aprecia en el Cuadro No 2, la parte mas importante de-la red
ferroviaria ya estaba construida en 1851 y, aunque siguié6 expandiéndose en los
afios posteriores, lo hizo a un ritmo mas lento. El ferrocarril era comparativamente
mas rapido y mas barato que los otros medios de transporte terrestre tradicionales
de la época, por lo que no tardé en convertirse en el principal medio de transporte
de carga y de pasajeros.
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Cuadro No 2
Red de Ferrocarriles Anchos

1851 | 1881

Carkeickpe Grosy
Standard gauge railway R o ®m 1w Wm.mm
network in 1851 and 1881 Raihway fnes M PSS il |

Fuente: Cambridge Greup for the History of Population and Social Structure.

En el estudio se relacioné la distancia a una estacion férrea en 1851 con el
crecimiento de ia poblacién y del empleo en los treinta afios siguientes (entre 1851
-y 1881). Tal como se habia inferido, el crecimiento poblacional y de empleo de una
determinada localizacién estaba seguramente influido por muchos factores, en este
caso la existencia del ferrocarril. El andlisis, por lo tanto, tuvo en cuenta diversos
elementos, tales como las caracteristicas geograficas, la infraestructura de
transporte existente previamente o las propias tendencias previas, entre otros,
quedando claro que siempre existe la duda de alguna otra variable que no se tuvo
en cuenta.

También, se conoce que la ubicacién de las estaciones de ferrocarril no fue desde

luego totalmente aleatoria; las personas que en su momento tomaron esas
decisiones, tuvieron seguramente muchos criterios, visién, conveniencia, etc., o
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quizas simplemente visualizaban el futuro dinamismo de esos lugares, lo que
implicaria la posible relatividad del efecto de implantar una estacion.

Los autores del estudio intentaron hacer frente a esta dificultad llevando a cabo un
experimento hipotético. Dado que el recorrido de la red de ferrocarril se estructurd
principalmente para conectar las ciudades con més actividad comercial a inicios del
siglo XIX, habia muchos de los pueblos y ciudades a lo largo de cada ruta estaban
cerca de una estacién simplemente por el hecho de estar en la ruta disefiada. Bajo
estas premisas, y utilizando Sistemas de Informacion Geogréfica, se construy6é
virtualmente una red de ferrocarril hipotética mediante un trazado que minimice el
coste de canstruccion. Este modelo produce una malla ferroviaria hipotética que,
como se ve en el Cuadro No 3, predice bastante bien la red que efectivamente se
construy6 y, por tanto, puede usarse como variable instrumental para estimar el
efecto causal del ferrocarril en el crecimiento econémico.

Cuadro-No 3
Comparativo Red Ferroviaria Real vs Hipotética

1851 | GM LCP

Railway network in 1851 —— Raiiway fines in 1851 o % 0 cz,Wunm::'
vs. hypothetical network (LCP) —— Hypothetical network (LCP) s — g

S

a0

Fuente: Cambridge Group for the History of Population and Social Structure.
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Los resultados del andlisis econométrico dicen lo siguiente: “muestran que un
menor acceso al ferrocarril reduce el crecimiento de la poblacién, asi como el
empleo en industria y servicios. En concreto, un incremento de una desviacion
estandar de la distancia a la estacion (unos 11 kilémetros) reduce el crecimiento en
el sector secundario y el terciario en los siguientes 30 afios en 6 y 18.4 puntos
porcentuales respectivamente. Resultados similares se encuentran si, en lugar de
analizar el efecto del acceso al ferrocarril en 1851 con el crecimiento entre 1851 y
1881, se investiga la relacion entre el acceso en 1881 con los niveles de poblacién
y empleo en esa misma fecha. La economia inglesa, por tanto, hubiera seguido
creciendo si no se hubieran llevado a cabo estas inversiones, pero lo hubiera hecho
a un ritmo considerablemerite inferior. Es posible, sin embargo, que las cifras
anteriores no reflejen un crecimiento “puro” sino sélo una reorganizacién de la
actividad productiva desde los lugares que no estan conectados a ia red-hacia
aquellos que si lo estan. A través de anélisis adicionales, los autores concluyen que
entre un tercio y la mitad de estos efectos se deben a una reorganizacién de la
actividad productiva.”

LA RED FERROVIARIA SUDAMERICANA?

Primero es interesante dar una mirada al desarrollo ferroviario de Latinoamérica,
teniendo en cuenta una riqueza conectiva natural que es la red fluvial; donde
lamentablemente vemos que el Perti_solo es grande en la red fluvial (que es un
regalo de DIOS) pero el-peor a nivel continental (que ha sido un trabajo que se ha
debido realizar)

La falta de vision de estado se aprecia en el siguiente cuadro.

Cuadro No 4
RED FERROVIARIA Y RiOS NAVEGABLES EN AMERICA DEL SUR

2 CEPAL, Divisién de Recursos Naturales e Infraestructura
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fHES navezanies

{ineas ferewianiss

Dwser

Fuente: ALAF: Atlas Ferroviario

La infraestructura ferroviaria como es natural debe de integrar pueblos y desarrollo
econdémico, a parte de ser un actor fundamental en la estructura de las cadenas
logisticas necesarias para el flujo de la carga, tanto de exportacion, importacién
como de distribucién de produccién interna. En el caso de la regiéon sudamericana,
esta presenta un disefio de red orientado para un modelo econémico netamente
exportador (pues solo produciamos materia prima), de acuerdo al tipo de sistema
econdémico imperante en la primera mitad del siglo pasado, frente a lo cual se ha
mantenido inerte.

Esto refleja, el poco desarrollo politico en la region, que se traduce en la ausencia
de politicas de integracién; como solo nos hemos acostumbrado a ser reactivos y
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no planificar las inversiones en infraestructura ferroviaria se canalizaron
principalmente en lineas que dan acceso a los puertos de ultramar.

Simplemente hay que comparar el desarrollo ferroviario y fluvial en distintas
regiones en el mundo.

Cuadro No 5
INFRAESTRUCTURA FiSICA DE LA RED FERROVIARIA Y VIiAS FLUVIALES
EN AMERICA DEL SUR

Paises y regiones Total FFCC [ superficie Total vias fiuviales /
Km / mil km? superficie
Km / mil km®
Promedio Europa occidental 48 41 12,81
Promedio Europa central y oriental 40,27 5,48
Estados Unidos 20,22 426
Promedic América Latina y Caribe- 586 6,06
Corea del Sur 31,83 -
Japon 61,82 472
Tailandia 7,85 7.82
Malasia 7,36 2221
Indonesia 354 11,81

Fuente: CEPAL — Serie recursos naturales e infraestructura No 124

Como se aprecia el atraso de América Latina en la materia es impresionante, la
densidad de la red ferroviaria es de las mas bajas a nivel mundial; no se entiende
que vivimos desde hace décadas entrampados en lo que en economia se llama
como la Trampa del Ingreso Medio y los gobernantes de Latinoamérica no hacen
nada al respecto.

La infraestructura ferroviaria y los sistemas de operacion se han tratado de
reestructurar en los ultimos afios. Pero, con muy poca planificacién y con muy baja
calidad en la infraestructura de la red, lo cual restringe el uso de trenes para la
demanda creciente de las economias. Aunque gran parte de la red ha pasado a
manos privadas, no existe un ordenamiento integrado a nivel pais; lo que deja la
inversion a criterios individuales. Es importante mencionar también, que para los
concesionarios ha sido dificil sacar adelante las inversiones suficientes para superar
las deficiencias en infraestructura, y que las politicas publicas no han sido eficaces
en lograr la generacién de incentivos suficientes para que ello ocurra. Hasta el dia
de hoy faltan una visién sistémica nacional que establezca, el plan de desarrollo
ferroviario, las regulaciones multimodales y los enlaces con otros medios de
transporte, especialmente con el transporte fluvial. (estamos en Sudamérica)
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EL SISTEMA FERROVIARIO NACIONAL

La existencia de un Sistema Ferroviario Nacional es un elemento esencial para
aquellos paises que buscan potenciar su desarrollo econémico, mejorar su
sostenibilidad ambiental y fomentar la conectividad entre sus regiones, provincias y
distritos.

La existencia de un Sistema Ferroviario Nacional permite:

1. Una adecuada conectividad y la consecuente cohesion territorial,_ dado que el
tren es un medio de transporte que facilita la conexiéon rapida eficiente y
equitativa entre regiones, provincias y distritos.

2. La mejora de la sostenibilidad ambiental, dado que el ferrocarril es uno de los
sistemas de transporte mas sostenibles, genera menos emisiones de CO,.

3. La mejora de la eficiencia en el transporte de carga, dado que el tren permite el
transporte de carga a costos mas bajos que otros medios-alternativos. Ademas,
que su existencia reduce la saturacion-de carreteras, lo que mejora la logistica
nacional e internacional.

4. La mejora de la seguridad, dado que viajar en tren es significativamente mas
seguro que hacerlo en otros medios alternatives de transporte terrestre. Los
sistemas ferroviarios modernos-estan disefiados para minimizar accidentes.

5. Una alternativa econémica y accesible a la poblacion, dado que el tren, como
consecuencia de su-economia de escala, ofrece un medio de transporte mas
accesible econémicamente para la pobiacion.

6. El desarrollo del turismo, dado que un sistema ferroviario eficiente y bien
conectado permite a los viajeros explorar regiones mas remotas de manera
cémoda y asequible.

7. Una menor congestion vial, dado que se reduce el nimero de unidades
circulando en las carreteras.

ANALISIS COMPARATIVO

Para tener una clara fotografia de la realidad, se podria hacer una comparacién del
desarrollo ferroviario entre el Per y otros paises que podriamos poner como
ejemplo, pero seria de desarrollo muy largo. Por lo tanto es interesante hacer la
comparacion entre la red ferroviaria de Pert y Japén, dado que este pais fue el
“causante” original del milagro econémico asiatico.

La evidencia demuestra lamentablemente las enormes diferencias en términos de
desarrollo, alcance, tecnologia y su impacto en la economia y la sociedad. Por
ejemplo, tenemos:

Perti | Japén ]
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Extension

1,900 Kms de lineas

27,000 Kms de lineas

Conectividad

No existe un sistema ferroviario nacional
integrado

El sistema ferroviario es totalmente
integrado a nivel nacional

Propésito Principal

La red se centra en la carga minera,
rutas de turismo son desarticuladas y
solo limitadas a los fines recreativos

La red es multifuncional, es un
medio de transporte comin de
millones de personas, las rutas de
turismo como el tren bala
(Shinkansen) o de servicios
panoramicos fomentan el turismo.

Tecnologia

La red peruana es de tecnologia basica,
la mayoria de los trenes operan con
sistemas convencionales y carecen de
innovacion tecnolégica.

No hay trenes de alta velocidad ni
proyectos de electrificacion extensiva.
La infraestructura ferroviaria enfrenta
desafios por el terreno montafioso y la
falta de inversion.

La red japonesa ha desarrollado un
liderazgo mundial en tecnologia
ferroviaria, sus trenes de alta
velocidad (Shinkansen) alcanzan
velocidades de hasta 320 km/h, con
sistemas avanzados de seguridad y
puntualidad.

El nivel de electrificacion extensiva
es casi completo, dado que mas del
85% de la red esta electrificada, lo
que reduce el impacto ambiental.
£En el Japén el proceso de
Innovacion no se detiene, es
constante, se desarrolla trenes
magnéticos (Maglev), que alcanzan
velocidades superiores a 600 km/h

Inversion y Administracion

"Baja inversion: Histéricamente, el
ferrocarril ha recibido poca atencién por
parte del gobierno. Las inversiones

suelen depender de concesiones
privadas.
Administracion fragmentada: No

existe una autoridad ferroviaria nacional
que planifique y coordine proyectos de
expansion.

Alta- inversion sostenida: El
gobierno y las empresas privadas

invierten constantemente en
infraestructura ferroviaria.
Administracion eficiente: Las

empresas ferroviarias, como JR
Group, operan de manera
integrada, = manteniendo  altos
estandares de calidad y servicio

EL PROBLEMA

Se identifican muchos problemas en el modelo de inversién de los tres niveles de
gobierno; que por temas de populismo no se concentran en desarrollar proyectos
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orientados a cambios estructurales en las cadenas productivas del pais. En lo que
se refiere al tema ferroviario, estd demostrada matematicamente la relacién entre
el desarrollo econémico y el desarrollo ferroviario; y el Pert esta lejos de tener ni
siquiera un sistema. Si nos colocamos en el punto cero, hay dos grandes problemas
iniciales que solucionar referidos a la inexistencia de un Sistema Ferroviario
Nacional, sobre el que se pueda desarrollar el modelo ferroviario futuro y la
inexistencia de una Autoridad Ferroviaria Nacional que funcione como un organismo
rector de la materia.

1.- La inexistencia de un Sistema Ferroviario Nacional en el Peru tiene grandes
implicancias negativas, a nivel eccnémico, social y ambiental. De las muchas
consecuencias se podria identificar las principales:

a) La inexistencia de una adecuada integracioén territorial a nivel nacional, que se
traduce en la conexion insuficiente entre regiones y en las marcadas
desigualdades regionales.

La falta de un sistema ferroviario integral impide que las regiones productivas del
pais estén conectadas entre siy a su vez con los principales puertos del-pais;
tal circunstancia dificulta el eficiente flujo de la cadena logistica y el
aprovechamiento de economias de aglomeraciéon. Asimismo, la existencia de
varias zonas rurales alejadas que carecen de acceso a infraestructuras de
transporte modernas, perpetua su exclusién econémica y social.

b) La existencia de costos logisticos elevados, por la dependencia del transporte
en carretera y una muy reducida competitividad.

Este es un tema de simple economia de escala, pues sin la existencia de un
sistema ferroviario eficiente, el transporte de carga y de pasajeros del pais se
reduce a camiones y buses, lo que resulta en costos logisticos mas altos. Estos
mayores costes traen como consecuencia que las exportaciones peruanas,
especialmente de productos agricolas y mineros, enfrentan mayores costos de
transporte, lo que disminuye su competitividad en los mercados internacionales.

c) El grave congestionamiento vehicular y el marcado deterioro de las carreteras,
por una infraestructura vial saturada y la existencia de altos costos de
mantenimiento.

La extremada dependencia de las carreteras en la conectividad ha llevado a un
congestionamiento severo, especialmente en casi todas las capitales del pais;
tal exceso vehicular trae como consecuencia que las carreteras sufran un
desgaste mas rapido del previsto debido al transporte pesado, lo que obliga al
Estado a realizar constantes inversiones en reparaciones; que a la larga o no
hace o las hace mal.
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La existencia de muchas oportunidades econémicas perdidas, la poca
competitividad del pais limita el desarrollo econémico y desalienta las
inversiones extranjeras.

Oportunidades econémicas: Un sistema ferroviario podria facilitar la creacién de
corredores econémicos que conecten regiones productoras con mercados
internos y externos.

Pérdida de inversiones extranjeras: La ausencia de un sistema ferroviario reduce
el atractivo del Pert como destino para inversiones a gran escala, especialmente
en sectores como mineria, manufactura y comercio.

La ocurrencia de un impacto ambiental negativo, por las altas emisiones de
carbono y la consecuente degradacion ambiental.

Altas emisiones de carbono: El transporte por carretera genera mayores
emisiones de gases de efecto invernaderc en comparaciéon con el transporte
ferroviario.

Degradacion ambiental: La expansion de carreteras puede ocasionar una mayor
deforestaciéon y pérdida de biodiversidad en comparaciéon con un sistema
ferroviario.

La existencia de un Sistema de Movilidad Urbana Ineficiente.

La falta-de transporte masivo alternativo: Esencialmente en las grandes urbes,
la-falta de trenes interurbanos o regionales obliga a los ciudadanos a depender
de sistemas de transporte desorganizados y congestionados, aumentando el
tiempo y costo de desplazamiento.

La dependencia de Modelos Obsoletos de transporte de puntos productivos
hacia los puntos de utilizacién.

La existencia de un modelo extractivo sin infraestructura sostenible: El Peru
sigue enfocandose en la exportaciéon de materias primas sin una infraestructura
moderna que agregue valor y conecte eficientemente los recursos con el
mercado global.

2.- La ausencia de una Autoridad Ferroviaria Nacional en Pert, constituida como un
ente rector de un Sistema Ferroviario Nacional ordenado e integrado, representa un
problema significativo debido a que:

a)

No existe en el pais una adecuada coordinacién y planeamiento integral de la
infraestructura.
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Lo que ha generado una infraestructura ferroviaria desconectada (la muy escasa
existente). Dado que se generd sin una entidad centralizada, por lo que no hubo
una visién integrada para conectar a las regiones estratégicamente mediante el
sistema ferroviario, limitando su impacto en la economia y el transporte.

Para muchos temas relacionados hay una débil y en muchos casos inexistente
regulacién y supervision.

Esto se traduce en la falta de normativas claras en el Sistema Ferroviario
Nacional, pues no hay estandares unificados sobre seguridad, calidad y
sostenibilidad en la construccion y operacion de lineas férreas.

Un sistema central de monitoreo insuficiente, que origina que las empresas._
privadas o publicas administradoras de los precarios tramos ferroviarios operen
con escasa supervision técnica o financiera, lo que deriva en la exposicion
innecesaria de riesgos para los pasajeros y altos costos de transporte

Un impacto econdmico y social marcadamente limitado en el territorio nacional.

El potencial econémico y social subutilizado, dado que el Pert podria tener un
gran potencial ferroviario debido a su variada y amplia geografia y a la necesidad
de conectar puertos o aeropuertos, con las regiones productivas y las fronteras.

Una gran desigualdad regional y un marcado centralismo, pues sin un plan
sistémico de conexién, muchas areas rurales han quedado excluidas de los
proyectos de transporte-modernos, situacién que perpetia las desigualdades en
el acceso a servicics-basicos y mercados.

La falta de una pianificacion-integrada que atraiga la promocioén y el desarrollo
de las inversiones y la faita de reglas de juego claras origina incertidumbre para
los posibles inversionistas, estos no encuentran un marco claro para garantizar
sus proyectos, lo que desalienta el desarrollo de infraestructura ferroviaria.

La falta de un actor integral origina la carencia de financiamiento estructurado
para el sistema, sin una entidad que articule esfuerzos, se pierde acceso a
fondos internacionales o asociaciones publico-privadas bien planificadas.

La minimizacién del impacto ambiental y la sostenibilidad del sistema.

La inexistencia de un ente rector, trae como consecuencia que no se prioriza el
desarrollo de sistemas ferroviarios sostenibles que podrian ser una alternativa al
transporte por carretera, ayudando a reducir emisiones de carbono y aliviar el
congestionamiento vial.

LAS CONCLUSIONES
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Ante esta clara problemaética, la existencia de un Sistema Ferroviario Nacional traeria
consecuencias positivas para el pais, tales como:

a) La reduccion de los costos logisticos y, en consecuencia, el aumento de
competitividad en exportaciones.

b) La mejora de la integracion nacional, lo que permitiria un desarrollo mas
equilibrado de las regiones.

c) La existencia de una alternativa sostenible al transporte por carretera, lo cual

" reduciria de manera importante el volumen de emisiones de carbono.

d) Eldesarrollo de nuevos corredores econémicos, que fomentarian la inversién y

el comercio descentralizado en el pais.

Asimismo, la existencia de una Autoridad Ferroviaria Nacional podria permitir:

a) El disefic de una estrategia integral de nivel nacional para el desarrollo
ferroviario.

b) El establecimiento de normativas técnicas, de seguridad y ambientales, que
devengan en un sistema de calidad total.

c) Laarticulacion de esfuerzos entre los sectores publico y privado para desarrollar
la infraestructura ferroviaria ‘

d) La promocién de inversiones para el desarrollo del sistema ferroviario, mediante
marcos regulatorios claros y atractivos. _

e) La mejora de la competitividad del Peru y la calidad de vida de la poblacion.

Il EL EFECTO DE LA VIGENCIA DE LA NORMA.

La nerma propuesta no plantea cambio alguno en ia legislacion, sino que plantea
la creacion de un Sistema Ferroviario Nacional (que actualmente no existe) y un
organismo rectorque se plantea que sea la Autoridad Ferroviaria Nacional (que
actualmente no existe)

L. EL ANALISIS COSTO BENEFICIO

E! presente Proyecto de Ley, en su primera parte, trata de la creacién de un
Sistema Ferroviario Nacional, el cual es una concepcién organizativa, en tal
sentido, esta parte de la propuesta no tiene costo alguno para ei Estado; en la
segunda parte trata de la creacién de un organismo rector del sistema, que se
plantea que sea la Autoridad Ferroviaria Nacional, este organismo tiene
naturalmente un costo operativo, el que se podria obtener inicialmente de los
recursos del Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

Sectores perjudicados con la norma, no existen porque la idea es mejorar la
competitividad del pais y la integracién de todas las regiones, provincias y
distritos a nivel nacional

En contrario, los sectores beneficiados con la norma, son los aproximadamente
treinta y tres millones de peruanos, que mejoraran su calidad de vida, via el mejor
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aprovechamiento de sus recursos.

IV. LA RELACION DE LA INCIATIVA CON LA AGENDA LEGISLATIVAY CON LAS
POLITICAS DE ESTADO EXPRESADAS EN EL ACUERDO NACIONAL.

Este proyecto esta alineado, como debe de ser con la agenda legislativa nacional
y las politicas nacionales e internacionales a nivel de macro y micro estructura.

a. Agenda Legislativa — Resolucién Legislativa 006-2024-2025 - CR
El presente proyecto es concordante con:
Objetivo Il — Competitividad en el Pais; orientado a:

- Politica- de Estado XVIII: La busqueda de la- competitividad,
productividad y-formalizacion de la actividad econémica; en el tema
72 — Medidas para promover la productividad, la competitividad y el
desarrollo econémico.

- Politica de Estado XIX: Desarrollo sostenible y gestion ambiental; en
el tema 76 — sobre gestion ambiental.

- Politica de Estado XX: Desarrollo de la ciencia y la tecnologia; en el
tema 82 — sobre ciencia y tecnologia

b.  Agenda 2030 — Naciones Unidad para el Desarrolio Sostenible.

Resueltos a poner fin al hambre y a la pobreza al 2030, la Asamblea General
de la ONU adopté la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, como un plan
de accién a favor de las personas, el planeta y la prosperidad, que también
tenga la intencion de fortalecer la paz universal y el acceso a la justicia.

La Agenda plant6 17 Objetivos con 169 metas de caracter integradc e
indivisible que abarcan las esferas econémica, social y ambiental. Al adoptarla,
los Estados se comprometieron a movilizar los medios necesarios para su
implementacién mediante alianzas centradas especialmente en las
necesidades de los mas pobres y vulnerables.

Objetivos de Desarrollo Sostenible
Fin de la Pobreza

Hambre Cero

Salud y Bienestar

Educacion de Calidad

Igualdad de Género

arwN =
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6. Agua Limpia y Saneamiento

7. Energia Asequible y no Contaminante

8. Trabajo Decente y Crecimiento Econémico
9. Industria, Innovacién e Infraestructura.
10. Reduccién de Desigualdades

11. Ciudades y Comunidades Sostenibies
12. Produccién y Consumo Responsables
13. Accién por el Clima

14. Vida Submarina

15. Vida de Ecosistemas Terrestres

16. Paz, Justicia e Instituciones Séiidas

17. Alianza para Lograr Objetivos

El Perd es parte de esta agenda y este proyecto de ley también, con la
propuesta; busca la consolidacion de la integracion de todos los pueblos a nivel
nacional y la mejora-de la competitividad de!-pais.

c. Acuerdo Nacional

El Acuerdo Nacional es el conjunto de politicas de Estado elaboradas y
aprobadas sobre la base del didlogo y la construccién de consensos, con el
fin de definir un rumbo para el desarrollo sostenibie del pais. Estas, proponen
los cambios necesarios en aspectos sociales, politicos y econémicos para
alcanzar el bien comin en un marco de desarrollo sostenible y afirmar su
gobernabilidad democratica.

Las politicas que acordadas en él estén dirigidas a alcanzar cuatro grandes
objetivos:

* Democracia y Estado de Derecho

« Equidad y Justicia Social-

« Competitividad del Pais

« Estado Eficiente, Transparente y Descentralizado

De las cuales, este proyecto, se alinea con el tercer objetivo, a través del cual
se promueve la mejora de la Competitividad del Pais, planteando el desarrollo
de un Sistema Ferroviario Nacional con una vision integrativa y de mejora de
la infraestructura del pais.

Tales objetivos se lograran con:

- 18. La Busqueda de la competitividad, productividad y formalizacién de la
actividad econémica.

Trabajando en el incremento de la competitividad del pais con el objeto
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de alcanzar un crecimiento econémico sostenido que genere empleos de
calidad e integre exitosamente al Pert en la economia global. Con este
objetivo el Estado:

e consolidara una administracion eficiente, promotora, transparente,
moderna y descentralizada;

e garantizara un marco legal que promueva la formalizacion y la
competitividad de la actividad econémica;

-= proveera infraestructura adecuada;

e promovera una mayor competencia en los mercados de bienes y
servicios, financieros y de capitales;

e promovera el valor agregado de bienes y servicios e incrementara
las exportaciones, especialmente las no tradicionales;

o fomentard la investigacion, creacion, adaptacion y transferencia
tecnoldgica y cientifica;

e construirda una cultura de competitividad y de compromiso
empresarial con los objetivos nacionales.

- 19. Desarrollo sostenible y gestion ambiental.

Integrando la politica nacional ambiental con las politicas nacionales, para
contribuir a-superar la-pobreza y lograr el desarrollo sostenible del Peru.
La idea es también institucionalizar la gestion ambiental, publica y
privada, para proteger la-diversidad bioldgica, asegurando la proteccion
ambiental; lo cual ayudara a mejorar la calidad de vida, especialmente de
la poblacién mas vulnerable del pais.

- 20. Desarrollo de la ciencia y la tecnologia.

Fortaleciendo la capacidad del pais para generar y utilizar conocimientos
cientificos y tecnoldgicos, para mejorar la gestion de los recursos
naturales y la competitividad de las empresas. Y promoviendo las
actividades de investigacion y el control de los resultados obtenidos,
evaluandolos debida y puntualmente.

Dentro de este marco el proyecto propone:

+ Fomentar la competitividad y formalizaciéon de la actividad empresarial,
especialmente de la pequefia y microempresa, y promover la inversién privada
nacional y extranjera, asi como la identificacién y el desarrollo creciente de
cadenas productivas que compitan exitosamente tanto a escala nacional
como internacional.

+ Promover el planeamiento estratégico concertado, politicas de desarrollo
sectorial y regional que fomenten el empleo, la formacién de capital humano,
la inversion, la produccién y consumo de bienes nacionales y las
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exportaciones, en el marco de una politica econémica de equilibrio fiscal y
monetario, y de una politica tributaria que permita financiar adecuadamente el
presupuesto para lo cual la base tributaria debera ampliarse hasta alcanzar
una recaudacién no menor al 18% del PBI.

« Promover la participacién del sector privado en la construccion,
mantenimiento y operacion de infraestructura al sector privado, Desarrollar la
infraestructura que, junto a la inversién publica del Estado, dinamicen a todos
los sectores de la actividad econémica.

« Fortalecer la capacidad de gestiéon y competencia del Estado y del sector
privado, mediante el fomento a la innovacioén, la investigacion, la creacion, la
adaptacion y la transferencia tecnolégica y cientifica.

« Desarrollar agresivamente el comercio exterior en base al esfuerzo conjunto
del Estado y el sector privado para incrementar y diversificar nuestra oferta
exportable y lograr unarinsercion competitiva en los mercados internacionales.

Lima, enero-de 2025
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