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PREAMBULO

Con casi 10 millones de habitantes Lima y Callao, constituye uno de los pocos espa-
cios geograficos urbanos de la region que no cuenta con redes desarrolladas de trans-
porte masivo. La ausencia de soluciones integradas que combinen infraestructura y
servicios de transporte, en Lima y Callao genera costos altos en la vida de nuestros
ciudadanos y en la competitividad del pais.

El presente documento, muestra el resultado de un conversatorio co-organizado por la
Asociacion para el Fomento de la Infraestructura (AFIN) y la Maestria en Regulacion
de Servicios Publicos de la Pontificia Universidad Catoélica (PUCP), que ha convocado
a un panel de expertos asi como de funcionarios y stakeholders vinculados al sector
de infraestructura y transporte. El objetivo ha sido reflexionar y recoger un conjunto
de propuestas que podran ser de utilidad para las autoridades a cargo de implementar
proyectos en Lima y Callao y de liderar los cambios institucionales necesarios, tales
como la creacion de la Autoridad de Transporte Urbano, entre otros.

Estamos convencidos que las reflexiones de nuestro panel de expertos y de los in-
vitados al conversatorio, los mismos que se transcriben en el presente documento,
representan una contribucion a la construccion de una agenda que permita mejorar la
calidad del transporte en Lima y El Callao y con ello elevar la calidad de vida de los
ciudadanos'.

GONZALO RUIZ LEONIE ROCA

1 Las opiniones vertidas en el Conversatorio son de exclusiva responsabilidad de sus participan-
tes y no necesariamente representan la de las instituciones a las que pertenecen.
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PALABRAS DE BIENVENIDA DE LEONIE ROCA

Buenos dias, gracias a todos por venir y por aceptar esta invitacion. Hace solo
un mes comentabamos internamente en AFIN sobre la necesidad de empezar
a tener mesas de trabajo donde pudiéramos conversar mas abiertamente sobre
los distintos problemas que involucran a la infraestructura, con el objeto de em-
pezar a sacar White Papers que empiecen a ser difundidos. Estamos ad portas
de una eleccion municipal y seria ideal elaborar White Papers a quienes salgan
elegidos, tanto en Lima como en Callao, con propuestas a partir de las cuales
generar consensos. En esta mesa participan representantes de distintas indus-
trias, pero todos afectados de manera directa o indirecta por la problematica del
transporte. Con Gonzalo Ruiz, de la Universidad Catoélica, nos juntamos y nos
preguntamos “2coOmo hacemos para trabajar esto con la academia?". El trabajo
conjunto con el sector académico permite darle continuidad a los esfuerzos que
se realicen a través de estudios, y asi se empieza a hablar de los temas de mane-
ra sostenible. Esta problematica ya tiene bastante tiempo, y creemos importante
generar propuestas y hacerle seguimiento al cumplimiento de metas concretas.
Este es el propdsito de esta primera reunion que hemos planteado.

El esquema de la reunion es bastante informal. Gonzalo Ruiz hara una presenta-
cion ‘paraguas’, para pasar después a nuestro Panel de especialistas. Sofia traba-
ja en el Banco Mundial, Paloma en la CAF, ambas tienen muchisima experiencia,
han realizado numerosas investigaciones, son panelistas permanentes en estos
temas, para que nos cuenten un poco como han hecho otras grandes metrépo-
lis para resolver problemas similares, lo cual después nos permitird empezar a
aterrizar a la problematica de Lima y Callao. Laurent Cavrois, por su parte, es
el gerente general de la llamada “Linea Amarilla”", LAMSAC, pero en realidad él
tiene una amplia experiencia en temas de ferrocarriles y de metros; habiendo
trabajado en el metro de Paris. Por ultimo, contaremos con la presentacion de
Christy Garcia Godos, quien tiene muchisima experiencia en privatizaciones y en
regulacion, para que nos comente siguientes pasos considera importantes para
seguir avanzando. Hay que tener en cuenta que el Proyecto de Ley de la ATU
fue aprobado en primera votacion hace solo unas semanas, estando pendiente la
segunda votacion. Entonces hay que estar listos para este cambio institucional,
que no va a ser un cambio menor y que tiene que ser exitoso.

INTRODUCCION A LA PROBLEMATICA: GONZALO RUIZ DIiAZ

Para la Maestria de Regulacion en Servicios Publicos de la PUCP es importante
participar en espacios en los que podamos discutir los distintos agentes o partes
interesadas, sobre temas que son parte de la agenda nacional y, ademas, que tie-
nen que ver con la regulacion. Cuando Leonie nos plante6 la idea de participar
en este conversatorio, nosotros aceptamos encantados y esperamos, a través de
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estas reflexiones poder contribuir a este debate que creo es uno de los mas im-
portantes dentro de la agenda vinculada con la competitividad del pais. Tenemos
un panel, predominantemente femenino y de primer nivel, con profesionales que
han destacado en el campo de la infraestructura y los servicios de transporte.

Las voy a presentar al final de esta pequena introduccion.

El diagnostico creo que es bastante evidente. Lima es una ciudad que se en-
cuentra atrasada en materia de infraestructura, pero también en materia de sis-
temas de transporte. Siempre me gusta considerar como ejemplo cercano el
caso de la ciudad de Buenos Aires. En el ano 1910, con un millon y medio de
habitantes, se comenzd a construir en esa ciudad la primera linea de metro. Te-
nemos multiples ejemplos de ciudades con el mismo tamano de poblacion al de
Lima que ya cuentan con un sistema de transporte masivo. Seul, Tokio, Londres,
para mencionar algunas de paises desarrollados. Pero también en la region te-
nemos ejemplos: Santiago tiene 6 lineas de metro. La construccion de sistemas
masivos de transporte en Lima (que comprende tanto de pasajeros como el de
carga) es una tarea pendiente. Segun la CAF, en un estudio reciente, un 25 % de
los trabajadores limenos invierte mas de 2 horas en trasladarse desde su hogar
al trabajo. Esos tiempos muertos tienen un costo econémico y se traducen en
una menor competitividad para el pais.

Algunos de los factores que explican este retraso tienen que ver con la historia
de la ciudad: un crecimiento urbano desordenado, no planificado; y por cierto,
un abandono de la agenda vinculada con la infraestructura y la construccion de
sistemas masivos de transporte. Hoy dia solo tenemos una linea de metro fun-
cionando, otra en construccion, y ademas un sistema de buses y combis muy
ineficiente, desordenado, que ofrece una alternativa muy pobre a sistemas efec-
tivos de transporte masivo. Los proyectos que hay en marcha, vienen sufriendo
un retraso importante, mientras en el plano institucional venimos enfrentando
un desorden y duplicidad de funciones entre distintas autoridades. La adminis-
tracion y regulacion de algunos sistemas de transporte estan en manos de la
municipalidad y sus 6rganos subordinados (como PROTRANSPORTE), y por otro
en el Ejecutivo. En este ultimo caso tenemos a la AATE, PROINVERSION, MTC,
entre otros. Esta duplicidad o yuxtaposicion de competencias entre autoridades
de Lima y Callao, genera inseguridad juridica y evidentemente aumenta los cos-
tos transaccion.

Como decia Leonie, el debate que estamos teniendo el dia de hoy en torno a
las elecciones municipales, es un escenario propicio para promover este tipo de
debates y generar una conciencia sobre la importancia de retomar una agenda
vinculada con esta problematica. Sin embargo, 1o que vemos es que el nivel del
debate no contribuye necesariamente a la construccion de una agenda propo-
sitiva. Vemos algunos mensajes contradictorios que mas bien generan incer-
tidumbre respecto a la posibilidad de seguir promoviendo proyectos de gran
envergadura en la ciudad.

Una buena noticia también, ya mencionada por Leonie, es la aprobacion en una
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primera votacion de la nueva Autoridad de Transporte Urbano, una iniciativa del
Poder Ejecutivo que busca crear este sistema integrado de Lima y Callao. Hoy
dia, Lima y Callao forman parte de una misma unidad. La ATU concentrara una
serie de funciones en lo normativo, planificacion, direccion de procesos de pro-
mocion, funciones de supervision y fiscalizacion entre otros. También la ATU va
a tener la posibilidad de emitir mandatos o resoluciones vinculantes para todas
las autoridades o las instancias que tienen que ver con el transporte en la ciu-
dad. Sin embargo, consideramos que el éxito de este nuevo marco institucional
va a depender en gran medida también de la forma y la velocidad con la cual se
implemente, los recursos que se le den y, también, el nivel de articulacion que
logre con otros actores importantes, porque si bien algunas facultades que te-
nian las municipalidades van a ser transferidas a la ATU, definitivamente la ATU
va a tener que articular, coordinar con una serie de actores importantes, entre
ellos los gobiernos locales. En ese sentido, si bien la creacion de la ATU, es un
paso importante, sera indispensable seguir de cerca su implementacion y de
cOmo se le dota a esta entidad del capital humano necesario para emprender las
reformas que son necesarias para la ciudad.

En cuanto a sistemas de transporte masivo tenemos hoy dia la Linea 1 que esta
en operacion y una Linea 2 que tiene un avance del 23 % en su construccion,
debido principalmente a los retrasos en expropiaciones. Se ha anunciado que el
cronograma para la finalizacion de esta obra culminaria el 2024. En general no
se aprecia que exista un sentido de urgencia en torno a la necesidad de lograr
avances en estos proyectos. Hace algunos meses se habia anunciado que la
Linea 3 se iba adjudicar en el ano 2019. Hoy simplemente el proyecto ha desa-
parecido del cronograma, no tiene un tiempo de inicio o de ejecucion definido
y se anuncia desde la AATE un nuevo estudio de demanda para la ciudad. Sin
embargo, la demora en la toma de decisiones lo que genera es, costos en tér-
minos del nivel de vida y bienestar de los limefios y de menor competitividad.

Por otro lado, hoy tenemos diferentes proyectos a cargo de diferentes autorida-
des y supervisoras. No solamente falta una articulacion entre ellos, sino existe
una falta uniformidad de criterios en el diseno regulatorio de cada uno de estos
proyectos. Deberiamos buscar una convergencia entre modelos regulatorios re-
feridos a infraestructuras o actividades que busquen una misma finalidad.

Existe asimismo un gran retraso en la implementacion de algunos proyectos. El
Metropolitano aun se encuentra en fase pre-operativa. La fase operativa se ini-
ciara cuando se culmine el corredor segregado y se eliminen las alternativas que
compiten con el metropolitano.

Necesitamos ejecutar los proyectos existentes. No voy a detenerme en cada
uno de ellos, pero tenemos proyectos que estan en fase de diseno desde hace
ya algunos anos. Una parte que ya estan en plena implementacion, pero tienen
problemas importantes de ejecucion y tenemos otro grupo que sufre retrasos,
como ya mencionamos, vinculados con la ejecucion, problemas de expropiacio-
nes, entre otros. Entonces, la agenda incluye un conjunto de tareas importantes
que emprender, a las que esta nueva autoridad del transporte debera abocarse.
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Algunas preguntas que nos atrevemos plantearle al panel. En primer lugar zqué
debemos hacer para resolver la problematica de transporte que enfrentan Limay
Callao?. Responder esta pregunta, no requiere solamente centrarnos en el tema
de infraestructura, sino en la construccion de sistemas de transporte eficientes.
Por ejemplo, para el transporte de carga, requerimos crear zonas logisticas que
faciliten el transito de camiones o de vehiculos que haga facil también, y fluido,
el traslado de este tipo de mercaderia. También es necesario conectar la ciudad
de manera mas eficiente con el Callao, que es la puerta de entrada y salida del
comercio internacional de este espacio geografico. Otra pregunta que quisiera
plantear es ¢donde se encuentran los principales cuellos de botella? Existen
distintos tipos de cuellos de botella, algunos institucionales, algunos legales, u
otros financieros, que impiden hoy avanzar en la solucion de la problematica de
transporte. Y, por ultimo ¢coOmo lograr en el corto plazo resolver algunas trabas
especificas que impiden que los proyectos avancen?

Voy a presentar rapidamente a nuestras panelistas, hablo en femenino porque
son en su mayoria de género femenino. Sofia Guerrero es parte del Banco Mun-
dial, tiene 18 anos de trabajo en Ferrovial, 9 en el proyecto de la linea 8 del
metro de Madrid y también trabajo en el proyecto Crossrail en Londres, entre
otros. Es ingeniera de Caminos, Canales y Puertos y tiene una maestria en Ad-
ministracion de Negocios en el Instituto de Empresa. Un tema interesante, no
menor: fue galardonada en el ano 2016 con el premio WICE (Women in Cons-
truction and Engineering) como “Mejor ingenieria civil", en reconocimiento a su
contribucion en el sector. Luego nos acompana Paloma Ruiz, ella es experta en
transporte urbano de CAF — Banco de Desarrollo de América Latina, donde pro-
vee asesoramiento técnico en inversiones y politicas publicas. Antes de unirse a
CAF trabajo como especialista en infraestructura y asociaciones publico priva-
das en el Banco Mundial y en Naciones Unidas. Ella tiene experiencia en mas de
15 paises de Europa, Oriente Medio, Africa y América, y actualmente trabaja en
Lima. Ella es ingeniera de caminos, canales y puertos por la Universidad Politéc-
nica de Madrid y Master of Public Administration in Development Practice de la
Universidad de Columbia. Laurent Cavrois es CEO, como ha mencionado Leonie,
de LAMSAC, que es la concesionaria del Proyecto Linea Amarilla. Antes de unir-
se a LAMSAC fue gerente general de Lisea, la empresa encargada de financiar,
disenar y construir la linea ferroviaria de alta velocidad entre Tours y Burdeos,
en Francia. Ha ocupado varios puestos operacionales y de direccion de gestion
en infraestructura y manejo de construcciones en Francia, Estados Unidos y
México. El esta en el Grupo Vinci a partir del 2006 y es egresado de la Escuela
Nacional de Puentes y Caminos y de la Escuela Técnica Superior de Caminos
de Madrid. Y finalmente nos acompana también Christy Garcia Godos, ella es
economista con amplia experiencia en el sector publico en materias vinculadas
con competencia, comercio y negociaciones internacionales. Ella ha liderado de
manera exitosa proyectos importantes e innovadores en la ciudad, como la linea
1y la linea 2 del metro, tiene una maestria en Economia por la Universidad de
York. Ella también ha liderado el equipo que concesion0 el terminal norte mul-
tiproposito del Callao, hablamos de uno de los proyectos mas significativos que
se han adjudicado en los ultimos anos. Por ultimo, ella es profesora de la maes-
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tria en Regulaciéon de Servicios Publicos. Sin mas, le voy a dar la palabra al panel

SOFiIiA GUERRERO

Durante la presentacion se han mencionado diversas problematicas encontradas
actualmente en la gestion del sistema de transporte de Lima Metropolitana, en-
tre ellos el bajo nivel de articulacion entre las distintas instituciones y niveles
de gobierno. Uno de los factores fundamentales y prioritarios para la mejora del
sistema de transporte es la creacion de un modelo consolidado sobre una fuerte
institucionalidad. La institucionalidad es un factor imprescindible para la cons-
titucion de la ATU y, por tanto, representa, también, el eje de esta presentacion.

Me declaro una enamorada de Lima y del Per(, sin embargo, es inevitable pensar
en los diversos problemas existentes en la ciudad, entre otros, se encuentran fe-
nomenos como la aglomeracion, la contaminacion, el tiempo de desplazamiento,
la falta de educacion vial. Lima no es una ciudad ordenada, no es una ciudad en
la que se respeten las reglas de transito o los limites de velocidad, y donde la
educacion vial es todavia insuficiente. Como se ha mencionado anteriormente
en la presentacion, gran parte de los ciudadanos de Lima tardan mas de 2 horas
en desplazarse a sus empleos cada dia. Considerando, por ejemplo, un caso en
el que un habitante tome mas de 3 horas diarias significa que esa persona toma
aproximadamente 1 mes cada afo para acceder a su trabajo. Esto, evidentemen-
te, tiene un coste de calidad de vida, social y economico, el cual afecta sobre
todo a los sectores menos favorecidos, que normalmente toman mas tiempo en
desplazarse.

El altimo informe de transporte urbano publicado por la fundacion “Transitemos”
contiene un dato que valora la ineficiencia del transporte urbano en un 1,5 % del
PBI. Esta problematica se encuentra alineada con los dos grandes objetivos que
persigue el Banco Mundial (BM): (i) acabar con la pobreza extrema y (ii) promo-
ver una prosperidad compartida.

El BM esta muy comprometido con la agenda de movilidad urbana sostenible. Se
trata de una agenda que persigue la mitigacion del cambio climatico, mejorando
a su vez la eficiencia en seguridad vial y el acceso de oportunidades a todos.
Respecto a esto ultimo, uno de los proyectos que esta financiando el BM en
Peru es la Linea 2 del Metro de Lima. En el marco de este proyecto, se llevo a
cabo un estudio sobre el incremento de acceso a oportunidades laborales para
los habitantes de su area de influencia. Los resultados del estudio indicaban que
el numero de oportunidades laborales a las que se podra acceder en una hora de
desplazamiento se incrementa en un 25 % en la zona de influencia de la Linea
2 de Metro una vez que esté ésta en operacion, siendo, ademas, los distritos
mas desfavorecidos los que salian mas beneficiados de este incremento. Esta
problematica estd muy alineada con el objetivo del BM, sobre todo en Perq,
donde existe una gran desigualdad social y economica. Este tipo de proyectos
contribuye a disminuir la enorme brecha existente.
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Sin embargo, cabe destacar también los aspectos positivos de la ciudad de
Lima. Aproximadamente el 70 % de la poblacion usa el transporte urbano para
desplazarse. Esto representa una gran ventaja respecto a otras ciudades de la
region. Por ende, es necesario preservar esa demanda e intentar conservarla
mediante medidas de fidelizacion y un sistema de transporte de calidad.

El problema del sistema de transporte es complejo e inminente. No existe una
solucion simple ni Unica, sino hay varios ejes de actuacion. En el blog "Hacia
una movilidad urbana sostenible” publicado por el BM, se proponen 5 ejes de
actuacion con el fin de solucionar el problema del transporte en Lima:

e Desarrollo de una infraestructura de transporte urbano de calidad que im-
pulse el transporte no motorizado (el uso de tramos a pie, bicicletas, etc.)
lo cual actualmente no esta en el ADN de la ciudad; y fomente el trans-
porte multimodal. Con ello se incrementara considerablemente el uso del
transporte publico, la seguridad y la educacion vial.

e Fomento de la multi-modalidad, logrando una integracion fisica, operativa
y tarifaria de los distintos sistemas de transporte publico, planificando y
reordenando el modelo actual, y reduciendo el impacto sobre los usuarios
con menores recursos. En cifras que he visto del caso de Madrid, cuando
ha habido integracion multimodal, se aprecia un importante incremento
en el uso del transporte publico.

e Fomento de la seguridad y educacion vial, creando una cultura de respeto
entre todos los usuarios de la via y de seguimiento de las normativas de
circulacion.

e Fortalecimiento de las instituciones encargadas de la gestion del siste-
ma de transporte. Se trata de uno de los factores mas importantes, es-
pecialmente en lo referente a la creacion de la ATU. La publicacion del
BM "“El laberinto institucional” analiza casos de distintas ciudades: Lagos,
Singapur, Vancouver, Londres, Paris, etc. Todos los casos son muy distin-
tos, pero comparten una problematica comun. Del estudio se obtienen 5
lecciones aprendidas vinculadas, entre otros, a la constitucion de autori-
dades de transporte urbano, las cuales son muy Gtiles para emplearlas en
el reto que tiene por delante Lima. Estas lecciones aprendidas se listan a
continuacion:

1. No existe un modelo Unico perfecto. Tras la primera votacion en el Con-
greso de la Autoridad del Transporte Urbano, ha habido muchas noticias
en prensa de por qué no se propone en Lima el mismo modelo que en
Londres, Transport for London. Sin embargo, al tratarse de contextos muy
distintos, evidentemente el modelo no puede ser el mismo. No existe una
solucion unica, mas bien es necesario adecuarse en cada caso a la reali-
dad social y politica local y nacional.

2. Las autoridades de transporte urbano toman su tiempo para evolucionar.
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Si muchos pensamos que, por ejemplo, Transport for London, es un mo-
delo innovador, a mi me gustaria poner su caso en contexto. Transport for
London es una autoridad que fue creada en los anos 30. Actualmente, esta
autoridad es el resultado de una evolucion durante un largo periodo y que
se ha ido perfeccionando con el tiempo. Esta organizacion gestiona una
red de metro de mas de 150 anos de antiguedad. Se trata de un contexto
distinto al de Lima, el cual comienza este proceso desde cero.

3. Al inicio de estas iniciativas existe siempre cierta oposicion. En conse-
cuencia, es importante que su implementacion reciba un fuerte respaldo
politico.

4. Las nuevas instituciones precisan de recursos econOmicos y capacidad
de decision sobre esos recursos. Este estudio resalta esta medida como
una de las mas importantes para el éxito de una autoridad de transporte
urbano.

5. Muchas veces, hay eventos como elecciones, protestas, movimientos po-
liticos, condiciones macroeconomicas, que favorecen o aceleran cambios
institucionales, y es muy importante involucrar a la sociedad civil a través
de programas de comunicacion.

Un buen programa comunicacional es lo que puede hacer que la poblacion vea
el vaso medio lleno y no medio vacio. Esto es fundamental porque el vaso siem-
pre es el mismo, pero a veces puede verse de una manera u otra. Con relacion al
programa comunicacional, mi experiencia personal es que durante el periodo en
el que estuve trabajando en Crossrail en Londres, un proyecto de mas de £14.8
billones que atravesaba el centro de la ciudad, la creacion de un programa de
comunicacion apoyo considerablemente el proceso de construccion del proyec-
to. Este proceso significo un importante coste social durante los anos que tomo
su construccion, el cual no podria haberse llevado a cabo si no hubiera existido
una buena campana comunicacional. Esta campana convirtié al proyecto en una
marca, en un legado, donde la poblacion se sentia parte del proyecto. Se progra-
maron diversas visitas a la obra, concursos y una "academia de tunelacion" con
programas para formar a aprendices, y se gener6 conciencia en la poblacion. El
programa de comunicacion se encargo de mostrar a la poblacion que el proyec-
to era de todos y para todos, presentando todos los beneficios derivados de este
tipo de obras faradnicas, como por ejemplo, la creacion de mas de 14 mil puestos
de trabajo en punta en obra y 55.000 puestos a nivel nacional de manera exten-
dida. En el corto plazo, Lima tiene la oportunidad de mostrar todo ese legado.
Por ejemplo, el incremento del PBI y el aumento del acceso a los empleos como
consecuencia de este tipo de obras.

Evidentemente Lima se encuentra actualmente ante muchos retos. Sin embargo,
también tiene la oportunidad de solucionar estos problemas y dejar su propio
legado. No se trata anicamente de un proyecto del gobierno central, de la mu-
nicipalidad provincial o de gobiernos locales, sino se debe mostrar como un
proyecto de todos y para todos. Este es el gran reto y, al mismo tiempo, la gran
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oportunidad que tiene Lima actualmente.

PALOMA RUIZ

El éxito de una institucion es producto de haber sido creada adaptandose a las
particularidades de su contexto. En ese sentido, las ciudades latinoamericanas,
y Lima con ellas, tienen rasgos que son muy distintos a las de las ciudades
europeas o norteamericanas. Uno de los factores que marcan diferencias, por
ejemplo, son los conflictos armados y sociales de las Gltimas décadas sufridos
en América Latina, que han provocado migraciones rapidas sin dar tiempo a
planificar la ciudades para recibirlas. El resultado es lo que vemos en Lima hoy:
una ciudad hiper-congestionada y con un transporte super-ineficiente. Algo que
debe ser considerado recurrentemente es la necesidad de tener un sentido de
urgencia por los enormes costos que la situacion del transito en la ciudad esta
generando. Como se calculd para un paper que se publicara proximamente, el
costo de la ineficiencia del sistema llega a cientos de millones de dodlares cada
ano:

e EI 25 % de las personas emplean 2 horas o mas en movilizarse para ir a
trabajar. Pero, si se tiene en cuenta al universo de personas que deben
usar el transporte para ir a trabajar, ese porcentaje sube al 40%.

e Sitenemos en cuenta a las personas que utilizan 3 o mas horas de sus dias
en ir a trabajar, resulta que el 90% de ellos vienen de distritos periféricos.
Y es muy posible que haya parte de la informalidad laboral de las ciudades
latinoamericanas que es alimentada por el hecho de que las oportunida-
des laborales formales estan concentradas lejos de donde vive la mayoria
de los ciudadanos.

e También el gasto empleado en el transporte es muy alto. En el mismo pa-
per se hace una comparacion con un grupo de ciudades europeas y resul-
ta que un limefo que se moviliza en transporte publico para ir a trabajar
gasta el doble que un europeo en porcentaje sobre el salario minimo, y el
cuadruple que un europeo en porcentaje sobre el salario promedio.

A esos impactos directos se suman las externalidades. Por ejemplo, el material
particulado resultante de las emisiones de los vehiculos: no es, en peso, la emi-
sion mas voluminosa, pero si la mas peligrosa para la salud humana y hay una
relacion directa entre éste tipo de emision y la alta incidencia de asma, entre
otros. Esto se vincula en el medio y largo plazo con el ausentismo laboral y el
escolar. Es decir, con los niveles de productividad, producciéon y educacion del
pais y de la ciudad. Los niveles de material particulado en el ambiente de Lima
son entre 3 y 6 veces por encima del maximo recomendado, dependiendo de
donde se tomen las medidas. Lo mismo pasa con la incidencia de la siniestrali-
dad vial: deja todos los afos, sea por fallecidos o por heridos, miles de familias
sin sustento en Lima, porque alrededor del 70% de los accidentados, sean falle-
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cidos, heridos o minusvalidos permanentes, son hombres en una edad entre 19 y
45 anos, es decir, el motor econdmico de sus hogares. Cuando se analizan estos
datos, se ve que los grupos sociales sobre los que mas impactan estos efectos
directos y externalidades del deficiente sistema en Lima son justamente los de
menos recursos, funcionando como una especie de poverty trap. Poverty trap
es esa teoria de economia del desarrollo que dice que es mas dificil salir de la
pobreza para alguien que es pobre, porque las condiciones de vida en pobreza
funcionan como mecanismos de perpetuacion de la misma. Y eso es importante
especialmente en Lima, que es una sociedad donde una proporcion importante
de las personas son de pocos recursos. En Lima y Callao, el costo directo del
mal transporte en términos del cambio climatico, morbilidad, mortalidad e infor-
malidad de cercania, se ha estimado en unos 511 millones de dolares al ano, que
equivale al 95% de las transferencias hechas por el Ministerio de Economia y
Finanzas a Lima y al Callao en el 2017. Y el sobregasto en transporte se estima en
unos 937 millones de dolares al ano. Las cifras deberian motivar un sentido de
urgencia. Por ejemplo, seria idoneo reactivar el proyecto de la linea 3 del metro
de Lima, porque ésta da cobertura a algunos de los distritos con mas poblacion
y que estan creciendo a un ritmo entre el doble y el quintuple del promedio de
crecimiento poblacional de la ciudad.

En materia de politicas publicas es importante fomentar una gestion basada en
consensos, en darle continuidad a los proyectos, en una agenda que construya
sobre lo existente y lo mejore, para acelerar las intervenciones, porque encon-
trar soluciones es muy urgente. También deben mejorarse las capacidades de
los técnicos del sector publico y del privado: especificamente, en proyectos
ferroviarios se habla de inversiones millonarias y sin embargo, no hay una sola
universidad en Per( que ofrezca un programa de pregrado o posgrado en ferro-
carriles. Mientras esto no suceda siempre el pais va a depender del expertise
internacional en todo el ciclo del proyecto.

En relacion a la ATU, debe ser aprobada en segunda votacion. CAF dio asis-
tencia técnica para la elaboracion del proyecto de ley que llego al Congreso.
Las experiencias exitosas lo son porque han sabido adaptarse a la realidad
contextual, geografica, poblacional y sobre todo a la realidad del momento po-
litico del pais y de la ciudad. Eso es lo comln de todas las ATU. Se han emitido
muchos argumentos a favor y en contra de la ATU de Lima y Callao, algunos
muy constructivos y otros muy pocos rigurosos. Lo particular que tiene esta
ATU limena-chalaca es que es el fruto del trabajo de muchas personas, algunos
profesionales extranjeros, pero sobre todo abogados, ingenieros y economistas
peruanos, funcionarios publicos y consultores del sector privado especializados
en transporte y gestion publica. Es el resultado de cientos de horas de traba-
jo de varios anos, de varios intentos anteriores, del estudio de todo lo que
se ha intentado localmente y no se ha logrado. No es una ATU cualquiera, es
una ATU que llega en forma de proyecto de ley al Congreso de la Republica y
es aprobada por mayoria en el pleno, habiendo pasado por las comisiones de
Descentralizacion y Transportes, que se ha discutido durante mas de un afo en
el Congreso, y mucho antes. No es la ATU perfecta de un area metropolitana
de Lima y Callao utopica, es la ATU de esta Lima y de este Callao, fruto del
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esfuerzo, conocimiento y experiencia local de muchas personas y, sobre todo,
de muchas discusiones. Es la ATU, que declara al transporte de pasajeros como
servicio publico esencial, lo cual, en el contexto de Lima de hoy, es fundamen-
tal. En ese sentido, posiblemente es la mejor ATU ejecutable y factible que se
puede tener en este momento para ponerse a trabajar lo antes posible. Si las
condiciones en el futuro cambian, también debe cambiar la ATU y ser mejorada,
como le ha pasado a Crossrail durante muchisimas décadas. La creacion de la
ATU es condicion necesaria, pero no suficiente para que el sistema mejore y una
caracteristica fundamental para que el sistema mejore es que en su cabeza haya
personas con caracteristicas técnicas y de gestion excepcionales. Esas personas
deben tener habilidad para generar consensos y no conflictos, tienen que ser
dialogantes, tener una gestion apolitica, como dijo Gonzalo Prialé en su articu-
lo en Gestion, “con un manejo tan técnico e independiente como el del Banco
Central de Reserva". Tienen también que tener una vision estratégica para sacar
adelante proyectos. Para empezar a trabajar ya hay que elegir entre lo perfecto y
lo urgente; todos los recursos que se dediquen a hacer algo que no sea acelerar
y ejecutar la infraestructura y los servicios que los limefnos necesitan hoy, es un
costo de oportunidad en términos de desarrollo social y crecimiento comun.

LAURENT CAVROIS

Voy a tratar de darles una imagen diferente, desde la perspectiva de un opera-
dor. Considero que desde esa perspectiva podemos aportar al debate de este
tema del transporte de Lima. Cuando hablamos con los expertos en trafico, el
tema de la semaforizacion en Lima es dramatico. La primera medida que tene-
mos que tomar es sacar a los policias de los cruces y poner un sistema, no muy
sofisticado, pero un poco inteligente de calculo de tiempo en semaforos. Con
ello creo que vamos a ganar todos en predictibilidad y en eficiencia de nuestros
viajes. Tenemos un ejemplo propio en el manejo de nuestra concesion, que es
la llegada de la Linea Amarilla a El Callao. Hoy, los que viven en Surco o La
Molina la usan para ir al aeropuerto o al puerto. Cuando se llega al final de la
concesion se llega a El Callao. Sin embargo, no hay ninguna conexion. Se pasa
de una autopista totalmente nueva, con los estandares internacionales, a una
via habitual en la que hay 6mnibus, baches, topes, rompemuelles, semaforos; y
un semaforo al final de Morales Duarez con Faucett. Un seméaforo de 6 minutos
para los carros y camiones que llegan desde Lima. ¢Por qué este numero? No
lo sé, creo que ha sido parametrado cuando habia obras y habia un menor flujo
de vehiculos. Enviamos cartas a las autoridades que existen, para empezar con
El Callao, y no hemos tenido respuesta. Lo Unico que hemos logrado es que se
asigne a un policia en esa zona. ¢Qué hace el policia? Obliga a todo el flujo
de vehiculos a ir a la derecha, sobre Faucett, hacia el aeropuerto. Mis amigos
transportistas saben que todos los camiones que quieren ir al puerto desde este
punto, tienen que dar la vuelta a la derecha, ir hasta el aeropuerto, a la glorieta,
dar la vuelta y pierden el tiempo que este proyecto, que costé mas o menos 2
billones o 2 mil millones, les permitié ganar. Creemos que solucionar problemas
como este, va a permitir dar mucha fluidez al trafico en Lima.
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Otro tema muy urgente es la racionalizacion del transporte publico. Si utiliza-
mos, por ejemplo, el ejemplo de la Panamericana o Via de Evitamiento, se van a
dar cuenta de todos los paraderos, hay mas de 50 en la Panamericana, en la par-
te que gestionamos en LAMSAC. Todos esos son puntos en los que no hay re-
gulacion de los paraderos. La congestion hace que se bloqueen 2 o 3 carriles de
una autopista de 4, lo cual es altamente ineficiente. Esto se tiene que regular por
las autoridades, esa es la manera de gestionar al transporte publico. Obviamente
sonamos todos con una ciudad como Londres, Moscu o Paris, con una participa-
cion del metro mucho mayor, pero eso se va a ver en el futuro pues toma mucho
tiempo; lo que tenemos que hacer a corto plazo es mejorar la situacion.

Quizas una de las ventajas de los contratos de concesiones viales, que puede
suscribir el Estado o las municipalidades o la ATU, es la posibilidad de poner
unos estandares de gestion y de servicio al manejo de esos grandes ejes urba-
nos. En nuestro caso, tenemos por contrato la obligacion de monitorear todas
las vias, tenemos centenares de camaras, tenemos equipos de intervencion, sa-
l[imos mas de 10 mil veces al ano a sacar los carros que estan estorbando el tra-
fico porque ya no funcionan. Esto, obviamente, es una herramienta muy potente
para mejorar y optimizar el uso de las infraestructuras existentes. No podemos
dejar de hablar de la accidentabilidad, obviamente, que es muy importante y que
también se puede reducir con este tipo de esquemas.

Entonces el primer mensaje es primero mejorar lo que existe y, luego retomaria
la idea construir sobre lo existente.

Hemos hablado mucho sobre planificacion y yo suscribo totalmente las ideas
dada por anteriores panelistas, hay que priorizar lo que ya conocemos. La Linea
3 del metro, el anillo periférico, la continuacion de la Via Expresa hacia el sur.
Esta dltima es una concesion existente, firmada, no sé por qué se suspendio.
También un proyecto pendiente obviamente es la ampliacion de la Linea 1. En
sintesis, creo que hay un consenso sobre la importancia de estos proyectos que
técnicamente ya existen, y que realmente urgen para hacer.

Otra idea compartida con los especialistas, es la necesidad de planificar e in-
tegrar. Yo quiero insistir en el tema de la integracion de todos los diferentes
sistemas de transporte que existen y que estan en proyecto, y me gustaria dar
algunos ejemplos. El primero ya se los di, es el tema de la Linea Amarilla que
separa la frontera entre Lima y El Callao. En el mapa de El Callao no hay casi
nada alrededor del futuro aeropuerto y del puerto; hay unas lineas, pero no hay
un proyecto integrado. Yo sé que el MTC trabaja en integrar una solucion en
esta zona, hablamos de flujos logisticos; el puerto del Callao representa 2/3 o
374 del flujo logistico del pais. En esta zona observamos kildbmetros de cola de
camiones para descargar, para entrar a los puertos, es una circulacion muy com-
plicada. Otro problema de planificacion que conocen todos, pero me gustaria
comentarla, esta relacionado con la Linea 2 del metro. En su proyecto tiene es-
tacion frente al Aeropuerto Jorge Chavez eso es algo muy bueno. Sin embargo,
el dia que se vaya a inaugurar esa estacion el terminal del aeropuerto se habra
mudado. Hay vemos que tenemos un problema grande de planificacion.
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La ultima idea que quiero compartir con ustedes se refiere a las APP. Primero,
el Estado o las autoridades de transporte pueden elegir diferentes maneras de
contratar a constructoras y operadores de transporte, para realizar sus proyec-
tos. O bien hacemos obras publicas, asociamos a la constructora en el disefno,
o la asociamos también en el mantenimiento y luego la asociamos en el mante-
nimiento; basicamente esos son los esquemas. No hay buenos ni malos esque-
mas, hay esquemas idoéneos para una situacion dada. Creo que en el Pera hay
un consenso en afirmar que la brecha es tan grande que hay espacio para todo
tipo de contratacion. Por otro lado, hay un apetito muy fuerte de inversionistas,
fondos de inversion, bancos, para participar en cerrar esta brecha, porque son
activos que interesan a los fondos de pensiones, porque son rentabilidad fija a
largo plazo. Estuvimos en un foro hace poco y todo el mundo decia lo mismo:
Pert atrae mucho por su estabilidad macroecondmica y por la importancia de
su mercado potencial, por la brecha existente, porque hay mucho que hacer. Lo
que falta es institucionalidad y quizas la visibilidad de una estrategia mas clara
que apunte a hacia qué se quiere hacer y como. La disponibilidad de esos fi-
nanciamientos y el tema de escoger uno de esos esquemas de contratacion es
una decision que debe ser técnica. Es importante salir a explicar y aclarar esas
campanas que tratan diabolizar el tema de los peajes, asi como el financiamien-
to de los proyectos. Hay que decir sencillamente que hay 2 soluciones: o bien
paga el contribuyente o bien paga el usuario. Al final es muy sencillo, al final
pagamos nosotros, no hay regalo de nadie y puede ser 100 % uno, 100 % el otro o
un mix, es asi. Pero eso, en el discurso publico, aparte de decir que el peaje es
escandaloso, no veo nada que apunte a dar una respuesta al problema del finan-
ciamiento. También hay que decir que para hacer grandes proyectos, complejos,
es importante atraer a grandes operadores con experiencia. Una ventaja de los
esquemas de largo plazo, tipo APP u otros, es la de garantizar el mantenimiento
y la gestion sobre el largo plazo de esas infraestructuras.

CHRISTY GARCIA GODOS

Buenos dias con todos. Me toca tratar de aterrizar algunas de las experiencias
internacionales, para ver como podemos nosotros tratar de aplicarlas eficiente-
mente en el Perd. Comienzo con lo que decia Sofia, no existe modelo perfecto
y cada modelo se va a ir adecuando a la realidad de cada pais. Y Peru ha sido
resultado de eso. La linea 1, la linea 2 del metro de Lima, fueron, efectivamen-
te, lo mejor que se pudo hacer, en su momento. Se hizo lo mejor que se pudo
en las condiciones en las que estaba el Pert en ese momento. En la época que
desarrollabamos el concurso para la linea 1, deciamos que una vez que lo ad-
judicasemos ibamos a ver que la Linea 2, la Linea 3 y las siguientes también
saldrian, porque la credibilidad del pais para permitir desarrollar un sistema de
infraestructura de transporte masivo se incrementaria y aquellos que estaban
observando qué pasaba con linea 1y qué pasaba con linea 2, al ver que se habian
adjudicado, probablemente iban a tener el interés.

Se aprendi6é de ambos proyectos, se perfeccionaron métodos, estrategias y po-
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liticas para los siguientes, las que en el tiempo debieron ir aplicandose. Sin em-
bargo, quizas por la falta de institucionalidad no funcionaron como se esperaba.
Esto también puede deberse a la falta de decision de algunos entes del Estado
para sacar adelante los proyecto, entre otros.

En mi caso, y aunque yo ya no trabajo para el Estado, todavia me siento a veces
parte del sector publico. Lo que se tiene que hacer como Estado es saber re-
conocer que no sabemos todo y que si no sabemos todo, entonces hay alguien
que si puede ayudarnos —que no podra saber todo, pero podra saber un poquito
mas que nosotros- para tomar mejores decisiones. Esto es algo importante que
en este momento, con la nueva Ley de APP, se esta observando: la posibilidad
de contratar a estas empresas o tener este project manager que pueda facilitar
la ejecucion de aquellos proyectos de gran envergadura para los cuales ahora
no tenemos en el Peru a los profesionales capacitados que puedan ejecutarlos.
Eso no significa que no los vayamos a tener (a los profesionales), los tenemos
en potencia y podremos capacitarlos para que un futuro proximo puedan ellos
liderar estos proyectos.

Un tema para mi importante en relacion a la ATU y a la nueva Ley de APP esta
en la linea de reconocer la falta de conocimiento de algunos sectores del Esta-
do Peruano para poder implementar y luego contratar a quien nos pueda ayudar
sacar adelante los proyectos de infraestructura en particular los de transporte
masivo.

En el tema de la ATU, efectivamente coincido con Paloma, se venia discutiendo
hacia muchos anos, desde la época en que era el viceministro de Transportes el
ingeniero Chang. En esa época, se hizo una gran conferencia con CAF, Banco
Mundial, y se convocé a un grupo de profesionales para pensar en cOmo insti-
tucionalizar el sistema de transporte de la ciudad de Lima y Callao. Es bueno
que ya tengamos una ley que no es perfecta. Mi abuelita decia "Lo perfecto es
enemigo de lo bueno". Si buscamos la perfeccion nunca vamos a llegar a ningn
lado, debemos entonces empezar por algo.

Por lo menos, ahora tenemos como punto de partida este proyecto que esta in-
teresante, que implica una coordinacion y un reto, pero que no va a ser la solu-
cion perfecta en el corto plazo. O sea, la ATU, como bien decia Sofia, va a tener
un proceso de crecimiento, es como un nifio de 2 anos, un nifo que empieza a
nacer, poquito a poco va a aprender a caminar, luego a correr y luego correra la
maraton. Sera necesario tenerle paciencia para que la ATU vaya, poco a poco,
asumiendo todas las responsabilidades que se le van a dar.

Ahora, ¢como facilitamos ese proceso de aprendizaje? Si la ATU tiene la posibi-
lidad de contratar, porque de hecho va a tenerla, esperemos que tenga el presu-
puesto suficiente para contratar a profesionales que la ayuden a sacar adelante
los proyectos. La ATU, tal como esta prevista, si he leido bien el proyecto de ley,
se esta centrando basicamente en lo que es transporte de pasajeros, o sea, el
servicio publico. Le falta otro aspecto que es la infraestructura y si no tiene una
capacidad de administracion o de supervision o de decision sobre la infraestruc-
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tura, vamos a tener al muneco a la mitad, porque esta ATU también deberia tener
un eje de ingenieria que se encargue también de supervisar la infraestructura.

Los sistemas de transporte masivo no son solamente el tren y el bus que corre,
es el riel sobre el que va, es la pista sobre la que circula, el corredor especial
sobre el que se desplaza, la senalizacion, etc.; son muchas cosas mas. Entonces,
quizas, y acad chocaré con mi antigua casa, que era OSITRAN, probablemente
a esta ATU hay que transferirle también esa capacidad de supervision de la in-
fraestructura de transporte masivo de Lima y Callao, lo que implica transferirle
los recursos y personal. No he leido que esas funciones estén presentes en el
proyecto aprobado.

¢Qué va a implicar este Proyecto aprobado? Va a implicar que la ATU va a ser
probablemente una de las instituciones con mas poder en el sistema de trans-
porte del Peru. Gran cantidad de recursos. Y aqui si coincido con Paloma, ne-
cesitamos que quien asuma la ATU no sea solamente un experto en los temas
sino también un lider, un gestor. En primer lugar, me parece importante que la
autoridad asuma el cargo por un periodo de 5 afios, pero es necesario que pase
por un sistema de evaluacion como el que se aplica a los presidentes de los
organismos reguladores.

La ATU tiene que ser una institucion que no puede pensar en el corto plazo,
tiene que pensar en el largo plazo. Un metro de Lima, una linea de metro no
se hace en un solo gobierno. Cada gobierno queria tener su linea de metro. Yo
he pasado por casi todos los gobiernos: Alan Garcia queria su linea de metro,
Ollanta Humala queria su linea de metro, pensabamos que Kuczynski queria su
linea de metro, no la tuvo, pero queria un tren de cercanias. Cada autoridad
quiere dejar una infraestructura de renombre, eso es comprensible, pero aqui el
técnico que de alguna forma asume esta responsabilidad, tiene que ser suficien-
temente habil como para poder combinar la iniciativa politica con la viabilidad
técnica y con lo que necesita la ciudad. Entonces, la linea de metro se planifica
en un gobierno, se empieza a ejecutar a finales de ese gobierno, si es posible,
se construye en un segundo gobierno y se inaugura en el tercer gobierno. Es un
proceso que comienza con el plan de infraestructura que ahora, segun la nueva
Ley de APP, deberiamos tener y que es de alguna forma elaborado por PROIN-
VERSION, el MEF y los sectores como el MTC o vivienda. Entonces la agenda
de ATU va a tener que estar atada y vinculada a ese plan de infraestructura que
se va a elaborar. En este sentido, vamos a tener que dotar a la ATU de cierta
autonomia para que pueda cumplir el plan de infraestructura, conforme se vaya
a establecer ahora o en los proximos 3 anos.

Como bien decia Sofia; la institucionalidad es central. Si no dotamos a la ATU
de todas las facultades para que pueda crecer bien y pueda hacer las cosas bien,

no va a funcionar y va a fracasar rapidamente.

Es importante, evitar incurrir en duplicidades de funciones como se ha observa-
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do en proyectos pasados. Por ejemplo, en el caso de la supervision, en el caso
de la Linea 2, por un lado se tenia a OSITRAN, y por otro a la AATE, ambas con
facultades para revisar los estudios por ejemplo. Entonces podia ocurrir que uno
aprobase unos estudios y el otro no, esto se configuraba en una gran discusion
y no se podia avanzar. Hoy tenemos un retraso de casi 2 anos en el proyecto
y aunque empiecen a trabajar las tuneladoras, no se va a poder concluir para
el 2021 como se esperaba; se esperaba que para el bicentenario tuviésemos la
linea 2 completa, pero no sera posible, esperemos que un tramo si se encuentre
operando.

Por eso es necesario que concentremos en la ATU las facultades de supervision,
es decir que no haya una doble evaluacion, un doble estandar, como dicen al-
gunos. No podemos permitirnos un doble estandar en un proyecto tan grande
y, encima, en el que no tenemos mucha experiencia en el disefio o en la super-
vision de la obra. Linea 2 era la primera linea de metro subterraneo, probable-
mente para la linea 4 toda la ATU esté capacitada y lo pueda hacer sola, pero
para la primera Linea necesitamos reconocer la falta de conocimiento para
poder avanzar. La duplicidad de control no solamente le genera costos al inver-
sionista, porque el inversionista tiene que ir a conversar con uno y con otro y
pierde tiempo, invierte demasiado tiempo, le piden mas estudios, etc., sino que
el Estado también pierde tiempo, porque tiene que evaluar doblemente y debe
contratar a 2 supervisores para que evalten lo mismo. Es decir, ahi tenemos un
problema de uso ineficiente de los recursos. Coincido en que debemos avanzar
con las lineas de metro. Me parece excelente y me parece muy bueno que pla-
nifiquemos, siempre uno tiene que planificar, pero la planificacion, como bien
decian hace un momento, no puede detener el avance.

Otro tema importante, es la planificacion de corto y de largo plazo, y dentro de
la planificacion de largo plazo viene la planificacion de la ciudad, la planificacion
del territorio, 2cOmo quiero que se organice el territorio?. Y eso es lo que ATU
va a tener que hacer de alguna forma. Tendra que preguntarse ¢Hacia donde
quiero que la ciudad crezca? La periferia es la zona mas pobre y ¢las lineas de
metro van a tener que llegar a la periferia?. Lo queramos o no, van a tener que
llegar a la periferia por 2 motivos: primero porque ahi esta la mayor demanda por
el servicio y, segundo, porque no tenemos terrenos para los patios talleres de las
lineas de metro. Para poner un patio taller y un estacionamiento de una lineas
de metro, se requiere un area en un rango de entre 20 y 23 hectareas. ¢Dbonde,
dentro de la ciudad de Lima, tenemos esa cantidad de terreno disponible? ¢lLa
VIDENA? No podemos dejar a la ciudad sin la VIDENA, ¢no es cierto? Enton-
ces, tenemos que irnos hacia afuera. Entonces, si ya sabemos que Lima por lo
menos tiene previstas 6 lineas de metro y a partir de estudios de JICA, del BID,
entre otros, sabemos desde y hacia donde van —de norte a sur, este a oeste-,
mas o menos donde empiezan y donde terminan, entonces la siguiente fase de
planificacion es qué hago para ir reservando las areas de terreno para los patios
talleres. En este momento, deberiamos ir reservando esa area o inscribiéndola,
haciendo una anotacion preventiva, para que nadie invada esa area; entonces, de
esa forma en 10 anos no se tendra el problema social de tener que liberar un area
con una gran cantidad de familias viviendo ahi, y ademas habremos ahorrado en
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el precio del terreno, efectivamente.

Entonces, si bien el tema de planificacion es importante, para el caso de Linea 3
y Linea 4 que cuentan ya con estudios a nivel de perfil aprobado, nos guste o no
nos guste coOmo esta disenado, que si es muy grande o muy chiquita la demanda,
que si calculo que es 5% mas o menos la demanda no importa, lo que importa es
que cuento con un perfil y con un trazo ya definido. Asi, ya sé que linea 3 tiene
que llegar hasta el norte, antes de Chillon; si sé eso, entonces, inmediatamente
deberiamos estar viendo coOmo reservamos el area para el patio taller o para las
principales estaciones al norte o al sur.

Este es una tarea que desde ya deberiamos ir haciendo. Alguien podria decir
que antes no se tenia facultades. Efectivamente, el Decreto Legislativo 1192 y las
siguientes normas ya le han dado facultades al Estado para poder, en esos pro-
yectos de gran envergadura, iniciar las actividades de liberacion predial desde el
momento de la factibilidad; entonces si podriamos hacerlo, es posible. Lamenta-
blemente, la coyuntura —porque ese es otro tema que hay que considerar- y el
excesivo control que existe ahora en los tomadores de decisiones de los secto-
res, impiden probablemente que se puedan tomar esas decisiones, para algunos
muy arriesgadas; entonces, ese es el problema. Debemos ver como lidiamos
con el problema de la toma de decisiones del Estado para poder ir avanzando.
Probablemente haya que invitar al funcionario de la Contraloria y decirle "Voy a
comprar este terreno ahora, de una vez, tienes que saber que lo voy a comprar,
pero que no voy a construir en los proximos 5 anos y no me acuses de comprar
algo y no utilizarlo"; es decir, buscar una figura que permita hacerlo, un mecanis-
mo para poder reservar esos terrenos. Pero esto implica también planificacion,
que el actual ministerio y gobierno, piensen en lo que se va a hacer al siguiente
periodo, de aqui a 2 anos. Es la vision y la forma de adoptar decisiones que
tenemos que empezar a tratar de modificar.

Dos palabras son importantes: institucionalidad y coordinacion. Cuando se pla-
nifico Linea 3 se dijo: "Para Linea 3, vamos a necesitar garantizar la interco-
nexion con Linea 2 en la estacion central de linea 2, por tanto debe planificarse
la estacion de linea 3 debajo de la estacion de Linea 2, es decir el casco de la
estacion debe ser ejecutado por el concesionario de Linea 2". De igual manera
para el caso de Linea 4 se sabia que esta linea tenia que compartir estacion con
linea 3", en las fases iniciales de disefo si habia planificacion, aunque no se ha
querido ver.

Pero, lo importante es que ya estamos aca, hemos perdido 2 anos, el tema es
cOmo hacemos para recuperar 2 anos perdidos. El gran reto del ministerio y de
la futura ATU es coOmo pone el acelerador para recuperar el tiempo perdido, sin
generar un costo adicional al Estado.
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RONDA DE PREGUNTAS

GONZALO RUIZ

Muchas gracias. Creo que hemos tenido un excelente debate. Vamos a abrir un
espacio para preguntas. Pedimos brevedad para poder hacer mas fluida la dis-
cusion.

ENZO DEFILIPPI

Gracias. Mi nombre es Enzo Defilippi, soy profesor de la Universidad del Paci-
fico. Queria referirme al Decreto Legislativo mencionado por Christy. Tuve la
oportunidad de ser Viceministro de Economia y la oportunidad de participar en
su elaboracion. La planificacion habia sido tan inexistente que, hasta ese mo-
mento, la normativa suponia que los metros daban vuelta en 90 grados. No habia
ninguna normativa que permita pasar por debajo de la propiedad privada. Sin
embargo, el tema que queria abordar se refiere a la disponibilidad presupuestal.
Cada uno de estos proyectos, sobre todo los de metro, tiene que ser afrontada
por el Estado. Cuesta aproximadamente 5 mil millones de doélares cada uno vy
el Estado Peruano no puede pagar mas de una a la vez. Entonces, mas de 5 mil
millones de ddélares, una sola a la vez es lo que se puede hacer y en el momento
en que tu quieras hacer el tren de cercanias, tienes que sacrificar una linea de
metro. Es una restriccion presupuestal, una limitacion que tenemos. Entonces, si
bien estoy totalmente de acuerdo con el tema de la planificacion y el tema de
la urgencia, creo que esto le afiade una capa adicional a la complejidad del pro-
blema, porque solamente puedes hacer una cosa a la vez y te demora 5 aios en
terminar de pagar uno para comenzar a pagar el otro. Entonces el tema, siendo
urgente, es mucho mas dificil si le anades esta capa. Nada mas, gracias.

GONZALO RUIZ
Muchas gracias. Efectivamente, eso es cierto, por eso es importante avanzar con

lo que ya se tiene a la mano y proyectos que podrian ser interesantes, como los
trenes de cercania, quizas deberian seguir por un proceso de estudio.

MAESTRIA EN REGULACION DE LOS SERVICIOS PUBLICOS | 23



CONVERSATORIO INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE
URBANO EN LIMA'Y CALLAO - AGENDA PENDIENTE

LUIS MARCOS BERNAL

Gracias. Muy buenos dias, muy agradecido a los organizadores, mi nombre es
Luis Marcos Bernal, gerente de Asesoria de la Union Nacional de Transportistas,
duenos de camiones en Peru, somos una entidad que agrupamos a un importante
sector de usuarios de la infraestructura vial terrestre, tanto urbana como inter-
provincial. Definitivamente el tema de la infraestructura es importante para una
gestion eficiente y competitiva del transporte terrestre. Veo que la mayoria de
temas estan enfocados a la problematica del transporte de personas, basicamen-
te porque consideramos que es una buena politica de Estado privilegiar el trans-
porte masivo eficiente y seguro. Creo que ese es un tema que nadie discute.
No obstante ello, también debemos senalar que la circulacion de vehiculos de
carga pesada constituye parte del problema, pero también constituye parte de la
solucion. Quisiera que ustedes, que conocen del tema de infraestructura, tomen
algunos datos en consideracion. Solamente por los puertos del Callao, el ano
2017, se han movido 103 millones 917 mil toneladas de carga, ya sea en TEUS, ya
sea en granos, liquidos, carga rodante; y para hacerlo mas sencillo, esto significa
que un vehiculo de maxima capacidad, segun Reglamento Nacional de Vehicu-
los, de 30 toneladas de capacidad de carga —o sea, esos trailers compuestos
por un tractos remolcados y un semirremolque, con un contenedor que vemos
casi todos los dias-, se han necesitado mover 9.444 vehiculos por dia, lo que sig-
nifica que esos vehiculos, con un promedio de longitud —solamente un calculo
aproximado- de 16.50 metros, necesitan 155.826 metros lineales por dia en Lima
y Callao. Estas cifras, que realmente las he sacado asi a vuelo de pajaro, nos
demuestran el porqué estamos asi en una ciudad como Lima —hemos crecido
desordenadamente. Creo que los problemas estan ahi y nosotros, como gremio
de transportadores, vemos con gran expectativa la preocupacion de un sector
empresario por mejorar los niveles de viabilidad y competitividad del pais. Esto
demuestra que en estos momentos nosotros estamos siendo deficientes y no
competitivos en cuanto a escoger el puerto por donde descargar la carga y se
esta generando un sobrecosto innecesario a los bienes de exportacion y a los
bienes de importacion. Entonces mas barato sale dejar la carga de repente por
Quito, por Arica y traerlo por tierra y vamos haciendo cada vez mas ineficiente
el comercio exterior del pais.

Debo senalar también que hay otro gran rubro, que es el de distribucion urbana,
que esta conformado por diversas actividades, como la actividad de la construc-
cion. Cuando algunos candidatos plantean el tema de la restriccion horaria para
el transporte de carga, no piensan que su casa en algun momento tuvo que cons-
truirse y el cemento y la arena tuvo que llegar a las siete de la manana a tocarle
la puerta para que pueda descargar. Luego tenemos la distribucion de los gran-
des malls, ¢cOmo se abastecen esos malls? Tenemos también la distribucion de
tiendas, ¢como llega un vehiculo a esa tienda? ¢Se les va a poner horario? ¢Se
le va a decir al dueno de la tienda que abra a las tres de la manana? Yo creo que
el tema de una mejor gestion del transporte en la logistica urbana, interurbana e
interprovincial no solamente pasa por un mejoramiento de la actividad nuestra,
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por un mejoramiento de la infraestructura, sino también por un tema de regula-
cion. Definitivamente aqui tienen que estar comprometidos varios sectores. En
el tema laboral, por ejemplo, ¢coOmo pagarle a aquel empleado al que se le pide
que se quede toda la noche para que reciba la carga, porque alguna autoridad
dispuso que la carga no puede llegar a las cinco de la tarde, a las cuatro de la
tarde, o porque quiere renovar su stock y no lo puede hacer? Yo traigo esa preo-
cupacion a este panel porque considero que es propio y es legitimo que ustedes
se preocupen por un tema de infraestructura, que es imprescindible para acom-
panar un transporte eficiente y seguro. Pero también quisiera que nos acompa-
nen a nosotros, como gremio, cuando generamos alguna propuesta de mejorar
los niveles de gestion y normatividad en otros aspectos que no son propiamente
los del transporte. Esa es la preocupacion que nosotros tenemos como gremio
y agradezco nuevamente la invitacion que nos han cursado, estamos llanos para
poder colaborar en este y en otros temas mas. Muchas gracias, buenos dias.

JESSICA SOTO

Buenos dias, soy Jessica Soto de CONFIEP. Muchas gracias por la iniciativa.
Quisiera compartir con ustedes un evento, donde estuvimos ayer con AFIN,
organizado por el Ministerio de Economia y Finanzas y el el gobierno del Rei-
no Unido, a través de su embajada, que han lanzado un Task Force de infraes-
tructura. Un evento publico-privado en el que estuvimos ayer y, vinculandolo
al comentario que haces, Laurent, sobre el apetito que existe de inversionistas
extranjeros en la plaza peruana justamente ayer habia un conjunto de inversio-
nistas ingleses muy interesados en seguir participando en el cierre de brechas
en infraestructura en nuestro pais, a través de APP, a través de sus experiencias
como PMO, de sus consultorias, etc.; creo que este es un tema relevante y que
apoya tu comentario. Ayer también el ministro menciono lo que ya sabemos, que
se nos viene un Plan Nacional de Infraestructura, que tiene como horizonte tem-
poral unos 6 u 8 meses esperamos, de construccion, de elaboracion y se espera
que para julio del proximo afno lo tengan listo para que entre en el Presupuesto
del 2020; entonces inicia con esa planificacion. Pero justamente a partir del co-
mentario que hizo el ministro, se menciono6 lo que comenta Sofia y Paloma, esta
tension que hay entre la planificacion y el sentido de urgencia. Se mencion6
ayer los distintos planes que ya tenemos como pais, planes sobre planes, ¢no?,
y la necesidad de avanzar en proyectos que se caen de maduros, que estan en
el pipeline y que enfrentan un deficit en el lado de la gestion. Entonces, como
combinar la planificacion con esa capacidad de gestion es el reto. Como lo ha
dicho también Christy, el nuevo ATU, debe tomar en cuenta las necesidades de
la poblacion pero también activando la ejecucion de los proyectos que estan
alli en cartera. Y en el evento de ayer, se hizo mencion a la institucionalidad del
Reino Unido, con todas las diferencias culturales que se tiene entre dicho pais
y Pera. Sin embargo, me parece relevante mencionar que ellos cuentan con un
National Infrastructure Commision, NIC, que es un ente de planificacion que,
efectivamente, toma en cuenta la vision y las necesidades en el largo plazo (30
anos), pero que converge con otra instancia que se llama el Infrastructure Pro-

MAESTRIA EN REGULACION DE LOS SERVICIOS PUBLICOS | 25



CONVERSATORIO INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE
URBANO EN LIMA'Y CALLAO - AGENDA PENDIENTE

ject Party que es el que hace rendicion de cuentas sobre la ejecucion. Ambos
convergen y conversan, uno en la ejecucion y otros en la planificacion. Creo
que el reto pasa por lo que mencionaba Christy, como hacer que se esté mirando
la implementacion de una linea 2 y a la vez se esté pensando en el corredor o
en la planificacion del territorio con enfoque territorial.

Y termino la intervencion mencionando que si creemos que no podemos estar
limitados en esa planificacion a los techos presupuestales, que sabemos que son
anuales, pero no podemos decir “no podemos hacerlo" porque tenemos techos
presupuestales anuales, de hecho, ayer se mencion6 que este National Infras-
tructure Commision considera para hacer sus recomendaciones de infraestructu-
ra los techos fiscales que le pone el gobierno de UK que esta entre el 1y el 1.2%
de su EDP cada ano. Entonces sus recomendaciones convergen con ese techo
fiscal pero se puede planear igual como un horizonte de 20, 30 y 50 anos, ¢no¢?,
Entonces esta por ahi el aporte. Gracias.

ROLANDO TOLEDO

Soy Rolando Toledo de la Red Cientifica Peruana. El comentario que se hizo en
la mesa general, planteaba obras de largo plazo pero también obras de corto
plazo que generan un gran impacto. Es decir, ir avanzando por los proyectos
viables. Asimismo, cosas muy practicas como automatizar el funcionamiento de
los semaforos, o la aplicacion de normas viales como no voltear a la izquierda
en avenidas como Pardo, por ejemplo, que generan que pasar por el semaforo
del 6valo de Miraflores sea atroz, dura 25 segundos. Ese es un ejemplo de mala
planificacion, pero también tenemos a los taxistas. Hay un monton de temas que
tienen que ver con cultura vial y la capacidad de ejecucion de esta normativa y a
ello debemos sumarle recursos de inversion. Es decir, infraestructura e inversion
en normativa de alto impacto. Podriamos pensar que se puede hacer en el corto
plazo y medirlo de alguna forma: qué porcentaje de problemas se solucionaria.
Es decir, si le quitamos todo lo que viene a ser inversion, infraestructura que
esta restringida por el monto de 5 mil millones por cada linea de proyecto cada
5 anos, etc., dentro de los recursos disponibles y a pesar de todos los costos
politicos ¢qué implica ejecutar esas actividades, qué nivel de problemas estaria-
mos solucionando?.

PALOMA RUIZ

Al analizar los éxitos en otros lugares, parece que lo que ha resultado ha sido
por algun evento especifico de la historia. Un momento especifico en el caso
de la ATU, fue que la persona que se habia contratado para desarrollar el pro-
yecto de ley de la ATU, fue nombrado director general de transporte terrestre,
que ademas habia trabajado muchos anos en la Fundacion Transitemos en esos
temas, y que ademas el Ministro de Transportes ha mantenido a pesar de los
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cambios en la gestion del ministerio a principios de ano. Esto ha supuesto un
momento importante de continuidad.

Ademas, actualmente la ciudad se encuentra en un momento de oportunidad: te-
nemos un ministerio que esta destrabando proyectos y esta comprometido con
dar soluciones a la problematica del transporte urbano

Sobre la disponibilidad presupuestal, si es un problema y por eso hay que ser
responsables con qué se prioriza. En mi opinion debe priorizarse aquello que
tiene un mayor impacto en la poblacion.

SOFiIiA GUERRERO

Con respecto a lo senalado por Luis, sobre los transportistas, cuando hemos
hablado aqui de transporte, de trafico, de congestion de todo, hay que pensar
por qué la gente se mueve, porque los vehiculos se mueven, qué necesidad hay
detras de eso. Inevitablemente, toda planificacion de transporte tiene que ir
de la mano de una planificacion urbana. Si se planifican centros logisticos ello
reducira costos, si aprueban proyectos de transporte masivo, habrad menos des-
plazamiento por coche, si hay negocios en cada barrio no todos tienen que salir
al centro. Como decia Paloma, hay determinados sectores que estan teniendo
un crecimiento por encima de la media que hay que prestarles atencion. Aunque
las responsabilidades estén en sectores distintos los proyectos destinados a so-
lucionarlos deben coordinarse.

EDWIN DERTEANO

Mi nombre es Edwin Derteano, soy de la Asociacion Automotriz del Pert, Mu-
chas gracias a Leonie y Gonzalo por la invitacion, que me permite escuchar
temas interesantes sobre el transporte. Las presentaciones de Sofia y Palo-
ma denotan obviamente, conocimiento y experiencia en la problematica del
transporte. Ojala que sigan influyendo positivamente en las autoridades. Estoy
totalmente de acuerdo con lo que se ha dicho, quizd debemos ponerle mucho
énfasis en mejorar lo que tenemos, lo que tenemos es muy malo. Qué lastima,
Christy que no estés en el sector publico, deberias estarlo. Cualquier actividad
de transporte se basa en cuatro pilares, que consiste en transportar personas o
mercaderias en el menor tiempo con la mayor seguridad, a menor costo y quien
realice el servicio obtenga un ingreso y le permita mantener, renovar y mejorar.
En el Pert no cumplimos ninguno de los cuatro, lo hacemos al mayor costo, con
la menor seguridad, en mayor tiempo y el transportista genera lo que dura su
vehiculo, lo que cobra, sea de carga o sea de personas, muere con su bus, muere
con su camion y con eso aumenta la inseguridad. En los altimos 60 o 70 anos
no hemos parado de involucionar en temas de transporte, nuestros bisabuelos
proporcionalmente tenian mucho mejor sistema de transporte para el Peru de
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entonces. Tenemos menos trenes que ellos, no tenemos el cabotaje que ellos
tenian. Ellos se movian en una Lima chica con transporte eléctrico con tranvia.
Lima tuvo el primer corredor con buses articulados de América del Sur, aca lo ve
Lerner que es el alcalde exitoso de Curitiba y es un ejemplo de Curitiba que co-
pié Bogota, copid Santiago, copié México y estamos copiando nosotros. ¢Qué
ha pasado? ¢Por qué hemos involucionado de esta forma? Y es que por mas de
70 anos no hemos tenido ministro de transporte, solamente hemos tenido un mi-
nistro de carreteras, un ministro de infraestructura. No porque no quiera serlo o
porque sea malo, sino que la configuracion misma del Ministerio de Transporte
que es el ministerio que tiene el presupuesto mas grande, que ve infraestructu-
ra, no le da tiempo para verlo. Entonces, el ministro de transporte tenia que ver
transporte terrestre, transporte aéreo, transporte maritimo, transporte fluvial,
lacustre, comunicaciones, infraestructura. Infraestructura se lleva el 95 por cien-
to de su tiempo y el otro 5 por ciento hay que distribuirlo en comunicaciones y
todas las modalidades de transporte. Hemos pasado de buses articulados que
tuvimos hasta el ano 70 a microbuses, a custers y a combis, lo opuesto, vehicu-
los cada vez mas chicos. Si un bus urbano que tiene 2.50 metros de ancho por
12 de largo ocupa 100 metros de piso que puede llevar con un chofer con un
motor de 200 caballos a 100 personas, lo hemos cambiado por 7 combis de 15
asientos para llevar a las mismas 100 personas y eso ocupa 100 metros de piso.
Lima debe tener 15 mil buses y 75 mil taxis, estos ultimos mal contados pues
son 220 mil y ademas un cantidad indeterminada de colectivos. Se han comido
todo Lima, todas las pistas de Lima, ademas de los mototaxis. Y en provincias
se esta siguiendo el mismo camino. Se esta pasando de taxis a mototaxis. ¢Por
donde comenzar? Se requiere reestructurar. Solamente opino que el Ministerio
de Transporte deberia partirse y juntarse con el Ministerio de Vivienda y tener
al ministro de Infraestructura y Construccion. Una persona que sepa el costo de
asfalto, el costo de cemento, el costo del fierro, que no le hagan cuentos, que no
haya mas Odebrecht y liberar al Ministerio de Transporte para que sea eso, un
Ministerio de Transporte. ¢Qué se ha hecho?. El Ministerio de Transporte todos
los dias norma, salen y salen normas que no van a ser cumplidas y no hacen mas
que socavar el principio de autoridad y si esto no se para no le veo solucion.
Hay ahi un problema endémico. Hay que mover un poquito la cabeza y propiciar
este cambio. Gracias por su tiempo.

MANUEL WU

Soy gerente de Concesiones de Transportes de Grana y Montero, antes gerente
general de linea 1, mucho tiempo. Agradecerles primero, siempre es un gusto
escucharlas a todas, mayoria manda, asi que a todas. Me quedo con varias re-
flexiones. En primer lugar, sobre el costo de oportunidad de no hacer nada y la
otra es sobre los modelos de afuera y su aplicabilidad al Pera. En estos afnos,
desde la Linea 1 me ha tocado observar intentos de aplicar otros modelos al mar-
co institucional del Pert. Creo que la adaptacion a las caracteristicas especificas
de Lima, va a ser clave en la implementacion de la ATU para que sea exitosa.
Otro tema es el de costo de oportunidad, ya sea linea 2 u otros proyectos de in-
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fraestructura que se ven que se caen de maduros, ya sean otras lineas de metro
o algunas otras soluciones viales que estan a flor de piel y que por algun tema,
ya sea de expropiaciones o politico, no se terminan de concretar. Y es eso, lo
que perdemos como ciudad los que vivimos aca toda la vida y que queremos
cambiarlo y estamos empujando para hacer algo, pero sentimos que no vamos a
la velocidad necesaria y mas bien vamos siempre retrasados o no a la velocidad
que otras ciudades o capitales van avanzando. Es decir, debemos reconocer lo
que perdemos por no tener la infraestructura. Y lo Gltimo, como mejoramos lo
que ya tenemos, como lo ponemos en valor, con poca inversion como le damos
un plus y para eso, el uso de tecnologia, semaforos, ideas creativas; como con
el recurso escaso, podemos ser creativos para hacer mas, como multiplicamos el
valor. Ello, sin necesariamente pensar en replicar soluciones aplicadas en otras
ciudades sin considerar que somos un pais con recursos escasos y para poder
hacer mas tenemos que ser creativos, siempre técnicos, con seguridad, siendo
competitivos. Esas reflexiones me llevo y agradecerles por este espacio y te-
nemos que seguir, creo que todos los que estamos presentes, involucrados de
distintas formas en lo que es la infraestructura de transporte, seguir empujando,
pero mas alla que el solo conversar, pasar al hacer. Esa es mi reflexion, gracias.

GONZALO RUIZ

Bueno, muchas gracias. Primero comentarles que esta discusion ha sido trans-
mitida por streaming, asi que esperamos poder difundirla adecuadamente en
la pagina de la maestria. Algunas ideas-fuerza, y frases importantes que se han
dicho hoy. La primera, y creo que la hemos repetido todos, es la que planted Pa-
loma respecto al sentido de urgencia y optar entre lo perfecto y lo urgente. Cada
minuto, cada dia que pasa sin tomar decisiones implica un costo economico, es
un costo concreto y lo vivimos todos los limenos. En segundo lugar, la frase de
Laurent sobre mejorar lo que tenemos antes de reinventar constantemente las
cosas, eso también es fundamental;, hay una serie de proyectos que podemos
mejorarlos con algunos cambios y no pensar en modelos inalterables. Pensar en
modelos que son la piedra filosofal, la formula perfecta, eso es irreal, incluso
en el caso de la propia autoridad del transporte. Probablemente la autoridad de
transporte es una formula perfectible y vamos a convivir con esa imperfeccion
en el tiempo. Un aspecto importante que quizas habria que enfatizar es el tema
de las curvas de aprendizaje que vamos a tener necesariamente que enfren-
tar, y eso lo vamos a ver no solo a nivel institucional con la ATU, lo estamos
enfrentando, diria padeciendo, con algunos proyectos grandes. Es lamentable
tener retrasos en proyectos de gran envergadura, como en la linea 2, pero en
gran medida estamos pagando la curva de aprendizaje propia de proyectos muy
complejos, innovadores, que por primera vez se hacen en la ciudad. Y dentro
de esta curva de aprendizaje creo que debemos identificar oportunidades y ahi
Sofia menciono6 algunas vinculadas con la experiencia espanola, en la que este
proceso de aprendizaje puede beneficiarnos de manera importante a partir, por
ejemplo, de la creacion de lineas de especializacion. No tenemos en el Peru una
maestria de ferrocarriles o una maestria vinculada con sistemas de transporte, al
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menos al estilo o a la usanza de las que hay en Europa. Creo que esta va a ser
una oportunidad para transferir conocimiento y la academia también ahi tiene
una labor pendiente, porque lo que va a venir —la linea 3, la linea 4, la linea
5- va a requerir de profesionales que probablemente van a formarse en estos
proyectos. Y, bueno, un comentario importante que hizo Sofia, referido a como
apoyar las iniciativas que emprenda esta autoridad de transporte. Es importante
que estos proyectos logren legitimidad y reconocimiento por parte de la pobla-
cion y la ciudadania, que ésta los identifique como suyos. Creo que eso es muy
importante, es una idea simple, pero que, en realidad, muchas veces no se le da
la importancia que requiere. El ciudadano mantiene una distancia muchas veces
del proveedor de la infraestructura o el que presta los servicios y, en realidad,
son proyectos que van a beneficiar a la ciudad. Yo he tenido la suerte de pasar
por la Linea Amarilla hace poco y qué maravilla que uno pueda atravesar por
ese tramo en 15 minutos y ahi enfrentas la cruda realidad después, cuando llega
a El Callao. Pero qué bueno que haya proyectos que buscan facilitar la vida de
todos los limenos y justamente esto pasa no solamente por eficiencia y mejora
en la calidad de los servicios, sino por una labor de comunicacion, una labor
de concientizacion. Yo con eso queria terminar, agradecerles a todos y darle la
palabra a Leonie.

LEONIE ROCA

A mi me gusta salir de las reuniones y quedarme con tareas; y me quedo funda-
mentalmente con 3 tareas. La primera es que independientemente de lo imper-
fecta que puede ser la Gltima version de la ATU que esta en el Congreso, hay
que apoyarla. Es un germen sobre el cual empezar a construir. Después veremos
coOmo la mejoramos, le damos mas funciones, funciones de semaforos, en fin,
pero la ATU tiene que salir.

El segundo es que hay por lo menos 4 proyectos que no importa que no se ha-
gan este ano, el proximo o el siguiente. Yo tenia un jefe que decia “Hay que
tener las cosas listas para apretar botones, en la oportunidad en que tengamos
el dinero, en la oportunidad en que tengamos la ventana, hay que hacerlo". Y
esos proyectos tienen nombre y apellido: tenemos en anillo periférico vial que
es fundamental, tiene 30 anos. Las ciudades van creciendo con sus anillos,
empiezan a tener un primero, van creciendo y tienen uno segundo, y la ciudad
se va estructurando alrededor de esos anillos. Es fundamental ademas para el
transporte de carga, fundamental para la conexion de todo el nodulo sur con
el puerto y con la Panamericana Norte. Un segundo proyecto que también se
cae de maduro es la prolongacion de la Linea Amarilla, para no llegar al Callao
y atracarse; eso también permitiria una mejor solucion de continuidad entre la
ciudad y el puerto y aeropuerto, y también con la salida al norte. Las 2 lineas del
metro estan muy estudiadas, no podemos seguir haciendo y rehaciendo planes
maestros, tenemos que dejarlas listas para apretar botones, sobre todo la 3. A
mi me tiene muy sorprendida que sea la 4 que se ha priorizado frente a la 3,
cuando la que tiene un tremendo impacto para la poblacion es la 3, es la que
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genera mas trafico en zonas que tienen poca conectividad. Ahi nomas tenemos
4 proyectos grandes, tenemos por supuesto mas, tenemos la ampliacion de la
linea 1, tenemos la ampliacion de los corredores del metropolitano y otras cosas;
pero ahi hay 4 proyectos que son inmensos y hay que tenerlos listos para apretar
botones. Ese es un segundo mandato.

Y uno tercero es que, independientemente del tema de recursos humanos, que
hay que generar capacidades, tenemos que hacer que la ATU funcione. O sea,
una vez creada, tenemos que pensar bien en quiénes son las personas que pon-
dremos ahi como conseguimos el soporte de corto plazo, ya sea a través de PMO
o lo que fuera, para ir generando ese nodulo de know how que después va a ser
transferido a una institucion que camine. Si la ATU no funciona bien, la criatura
se va a morir. Entonces tenemos que hacer que, con todas sus imperfecciones,
salga con un liderazgo claro, fortalecido, con recursos y probablemente con mu-
cho soporte externo. Ahi la casualidad de que UK esté promoviendo este tema
de los PMO, que haya esta experiencia, que ha sido buena hasta el momento en
el tema de los Panamericanos, ha confluido con la discusion de la ATU y con la
exacerbacion y la desesperacion que sentimos todos los dias cualquiera de no-
sotros cuando nos trepamos a un carro, a un colectivo o a lo que nos trepemos.
Lo que si es obvio es que, independientemente de que podamos poner todos
los semaforos, todos los corredores segregados, todos los buses, una ciudad de
11 millones de habitantes necesita sistemas de transporte masivos, subterraneos,
grandes, que transporten gran cantidad de gente, subterraneos o aéreos, en fin,
la modalidad se puede discutir. Tenemos que solucionar el problema de buses,
tenemos que solucionar el sistema de operacion del transporte. Coincido con
Edwin 100 %, pero tenemos que pensar en grande porque somos una gran metro-
poli. Yo me quedo con lo de la ATU y me quedo con el tema de cOmo hacer para
empujar estos 4 o 5 grandes proyectos que hay que tenerlos listos para apretar
botones. Yo en lo personal me estoy yendo con eso en mi agenda.

Muchas gracias a todos por su tiempo, vamos a sequir haciendo esto, la idea es
tener White Papers para entregar a los que salgan elegidos de candidatos para
Lima y para el Callao, para ayudarlos a tener una hoja de ruta colaborativa y no
de confrontacion ni de discusion. Por supuesto, agradecerles a nuestras 3 fan-
tasticas panelistas y a Laurent, sobre todo a la Universidad Catoélica, a Gonzalo,
por haberse comprado muy rapidamente —esto lo hemos organizado en 3 sema-
nas- la idea de que era el momento de empezar a discutir estas cosas. Gracias
a todos.
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