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5.3.6. EMPRESAS DE BUSES

(1) Lima

La Figura 5.3-34 muestra el nimero de empresas de buses registradas desde 1993. La cifra
en 2003 es de 1,196 empresas, que estan compuestas de tres empresas de buses clasificadas.
El primer tipo es la empresa que opera en las rutas de buses autorizadas. El segundo tipo es
la que opera en las rutas de buses no autorizadas. El tercer tipo es la que s6lo se encuentra
registrada en la municipalidad, pero opera un bus. Estas empresas esperan una licitacion de
operacion de buses en una ruta requerida por la empresa. Si no se encuentra registrada, la
empresa no puede ingresar a la licitacion. El nimero de empresas qua actualmente operan
en las rutas autorizadas es 326, equivalente a 27% del total.

Como se puede observar, el ratio del aumento de las empresas autorizadas es
aproximadamente 14% por afio desde 1993. Sin embargo, las empresas autorizadas desde
el 2000 casi no aumentan. Su ratio de aumento es apenas 4% por afio.
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Figura 5.3-34 Numero de Empresas de Buses Registradas Desde 1993

El nimero promedio de la flota de buses registrada (Omnibus, Microbus, y Camioneta
Rural) es aproximadamente 85 vehiculos. Estos buses registrados son propiedad individual
que tienen 2-3 flotas de buses, no de una empresa. La Figura 5.3-35 muestra la distribucién
del nimero de buses registrados por empresas en Lima. Como se puede observar, el
nimero de empresas con una flota de buses compuesta por 60 vehiculos es el mayor. Las
empresas con 100 vehiculos o mas conforman 25% del total.
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Figura 5.3-35 Distribucién del Numero de Flotas de Buses Registradas en Empresas en Lima

(2) Callao

Hay 141 empresas de buses en el Callao, con un nimero promedio de flota de buses
registrada (Omnibus, Microbus, y Camioneta Rural) de aproximadamente 33 vehiculos, en
contraste con 85 vehiculos en Lima. La Figura 5.3-36 muestra la distribucion del nimero
de flotas de buses en el Callao. Como se puede observar, el nimero de empresas con flotas
de buses de 50 vehiculos es el promedio. Las empresas con 100 vehiculos o mas
conforman 12% del total.

Todos los Buseses en el Callao
NUmero de Empresas de Buses=141

100.0%

U1y 9 0O

O O O O O o

O O O O O o
Acumulado

Empresas de Buses
w
o
o

N
(@)
(@)

o° o® o° o° o° o° o o

o =
. o
o .

o O

5 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 100-
Buses Registrados en Empresas

(Fuente: GGTM/Callao)

Figura 5.3-36 Distribucién de las Flotas de Buses Registradas en Empresas en el Callao
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(3) Relacion entre las Empresas de Buses y los Dueiios de los Buses

La Figura 5.3-37 muestra la relacion entre las empresas de buses y los duefios de los buses.
La empresa de buses solicita una ruta de buses para operar un bus e ingresa a una licitacion,
y luego obtiene la autorizacion de la ruta de bus. Esta empresa recibe la concesion de la
operacion de buses en la ruta autorizada de la DMTU. Actualmente hay 326 empresas
autorizadas. Después de obtener la concesion, la empresa recluta al duefio del bus que tiene
una flota de buses que posibilitara la operacion de buses.

La empresa de buses y el duefio son organizaciones distintas. El duefio del bus posee dos o
tres flotas de buses, contrata a un conductor y un cobrador y opera el bus después de ser
pagado la tarifa de operacion (Cuota).
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Figura 5.3-37 Relacion entre las Empresas de Buses y los Propietarios

(4) Asociacion de Buses

Existen siete (7) asociaciones de buses organizadas por regiéon como se muestra en la Tabla
5.3-3. Como las asociaciones no se pueden unir para formar una sola asociacion, la gran
asociacion conformada por varios miembros del sindicato tiene el poder politico para
realizar negociaciones importantes.
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Tabla 5.3-3 Asociaciones de Buses en Lima

No Nombre de la Asociacion Abreviacion
ASOCIACION DE EMPRESAS DE TRANSPORTE URBANO )

" | DecPeRD ASETUP (%)

2 | CONFEDERACION GENERAL DE TRANSPORTE CoT
CONFEDERACION NACIONAL DE EMPRESAS DE

3 TRANSPORTE PUBLICO CONATRAP

4| ASOCIACION DE EMPRESAS DE TRANSPORTE ASETRAP
CORPORACION DE EMPRESAS DE TRANSPORTISTAS ,

5 | URBANOS DEL PERU CEMTU - PERU
ASOCIACION METROPOLITANA DE EMPRESAS DE

6 | TRANSPORTE URBANO AMETUR

.| ASOCIACION DE EMPRESAS DE TRANSPORTE URBANO ASETUM
MASIVO DEL PERU

Nota: * Indica la asociacion representativa del DMTU

5.3.7. ADMINISTRACION DEL TRANSPORTE EN BUSES

(1) Direccion Municipal de Transporte Urbano en Lima: DMTU

El transporte publico en Lima estd operado bajo la jurisdiccion de la Direccion Municipal
de Transporte Urbano (DMTU) en Lima, bajo la Ordenanza Municipal de Lima (No. 104)
promulgada el 28 de Enero de 1997.

La Figura 5.3-38 muestra la organizacion de la DMTU de la Municipalidad de Lima, que
se encarga de la administracion de transporte publico (buses y taxis) y vias. Con respecto a
la administracion del transporte de buses, la DMTU permite el registro de un bus y una
ruta de bus y supervisa su operacion, como la frecuencia de envio y el servicio de la
empresa de buses autorizada, no asi en las rutas no autorizadas. Por otro lado, las sefiales
de transito, las marcas en las vias, el uso de las vias, etc. son administradas por la seccion
de administracion vial.

La oficina de planeamiento de la DMTU retine los datos de las operaciones de buses como
la frecuencia de envio y servicio de un bus y administra la aplicacion de la ruta de bus para
operar un bus en funcién al analisis de los datos del transporte y la identificacion de temas
actuales, ademas de realizar el planeamiento del transporte publico para el futuro.

En la actualidad, la division de Registros, Estudios y Autorizaciones de la DMTU tiene
jurisdiccion sobre los taxis mientras que el SETAME realiza el registro de taxis antes de
realizar la transferencia a la DMTU.

(2) Gerencia General de Transporte Urbano en el Callao: GGTU
La administracion de buses en el Callao est4 basada en los siguientes dispositivos:

a) Ley General de Transporte y Transito Terrestre; No. 27181

b) Ley Organica de Municipalidades, No.27972

¢) Reglamento Nacional de Administracion del Transporte, DS040-2001-MTC
d) Decreto Supremo 055-2000-MTC

La Figura 5.3-39 muestra la organizacion de la GGTU de la Municipalidad del Callao, que
esta compuesta de 3 secciones: la administracion del transporte publico bajo la Gerencia
General de Transporte Urbano, la administracion de infracciones de transito bajo la
Direccion de Transporte y Transito y la administracion de los juicios de infracciones de
transito bajo la Direccion de Ejecucion Coactiva.

5-41



Plan Maestro de Transporte Urbano para el Area Metropolitana de Lima y Callao en la Repiiblica del Perti
(Fase 1)
Informe Final

Con respecto a la administracion del transporte publico, la GGTU permite el registro de
sus buses y rutas, taxis, moto-taxis, buses escolares, buses de turismo, ademas del control
de datos de transporte publico y las emisiones de licencias relacionadas con el transporte.
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Figura 5.3-38 Organizacién de la DMTU de la Municipalidad Metropolitana de Lima
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Figura 5.3-39 Organizacién de la GGTU de la Municipalidad del Callao

5.3.8. CONDICIONES DE LOS USUARIOS DE BUSES

En la encuesta de entrevistas a pasajeros de buses, fueron averiguadas las condiciones
generales del usuario del transporte ptiblico durante la hora pico de la manana. Del analisis
de los datos reunidos, en cuanto a los motivos de los viajes del usuario, la frecuencia del
uso de transporte publico, el tipo de bus usado mas frecuentemente y las razones por usar
el transporte publico, se encontrd que el bus es un modo de transporte publico importante
en el area metropolitana. El andlisis detallado se presenta en las siguientes secciones.

(1) Motivo del Viaje

En la Figura 5.3-40 se muestra la composicion del ratio de motivos de viajes durante la
hora pico de la mafana, estan compuestos de “al trabajo”, “al colegio” y “otros”. El ratio
de “al trabajo” y “al colegio” conforman aproximadamente el 90% del total del cual 70%
es para “al trabajo” y el restante 20% para “al colegio”. Como se puede observar, es obvio
que el bus es un medio de transporte publico importante durante la hora pico de la mafiana.
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Figura 5.3-40 Ratio de la Composicion de los Motivos de Viaje

(2) Frecuencia de Uso del Transporte Publico

La Figura 5.3-41 muestra una composicion del ratio de frecuencia del transporte publico
por semana, que consiste en “1-2 veces ”, “2-3 veces ”, “4-5 veces ” y “todos los dias ”. El
ratio de pasajeros que toman el bus todos los dias es aproximadamente el 70% del total.
Casi todos los pasajeros utilizan el transporte publico de bus todos los dias.
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Figura 5.3-41 Composicién del Ratio de la Frecuencia de Uso del Transporte Publico

(3) Tipo de Bus Utilizado con Mayor Frecuencia

La Figura 5.3-42 muestra el ratio del tipo de bus utilizado con mayor frecuencia, entre,
Omnibus, Microbtis y Camionetas Rurales. En toda el area del estudio, las Camionetas
Rurales ocupan el ratio mas alto, 41% del total, seguido por Microbuses (36%) y Omnibus
(24%). En el area occidental (principalmente Callao), el uso de la Camioneta Rural es mas
popular que en otras areas. La cifra alcanza aproximadamente el 55% del total. Esto se
debe al hecho que la Camioneta Rural en el Callao opera en mayores areas. A propdsito, el
Centro se ubica en un nivel bajo de 25% en el ratio de la Camioneta Rural.
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Figura 5.3-42 Ratio de Composicion de Tipo de Buses Utilizado Con Mayor Frecuencia

(4) Motivo de Uso de Transporte Publico

La Figura 5.3-43 muestra un ratio de composicién de motivos de uso de transporte publico,
que consisten en “Ningun otro modo alternativo”, “Seguridad”, “Tarifas bajas”, y “Otros”.
“Ningin otro modo alternativo” (62% del total) ocupa el ratio mas alto de los motivos,
seguido por “Tarifas bajas” (23%), “Otros” (11%) y “Seguridad” (5%). El ratio de “Tarifas
bajas” es el segundo mas alto para el transporte de bus.
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Figura 5.3-43 Ratio de Composicion de Motivos de Uso de Transporte Publico

(5) Uso de Otro Transporte Publico

La Figura 5.3-44 muestra un ratio de composiciéon de otros usos de transporte publico
cuando los pasajeros no utilizan buses. Como se puede observar, el Colectivo ocupa el
ratio mas alto de 45% del uso total en toda el area. El segundo ratio mas alto es el taxi. Su
cifra es aproximadamente 30%. En el area Centro, el uso del Colectivo disminuye
ligeramente a 42% (de 45% en toda el area), mientras que el uso del taxi aumenta
considerablemente hasta aproximadamente 35% (desde 30% en todo el area).
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Figura 5.3-44 Ratio de Composicion de Otros Usos de Transporte Publico

(6) Opiniones de los Usuarios sobre los Problemas Actuales del Transporte Publico

Se tomd una encuesta de las opiniones de los pasajeros de bus sobre los problemas actuales
de transporte en toda el area. Se prepard de antemano los diez (10) rubros de problemas
actuales en el cuestionario de la encuesta. Los resultados de la encuesta basados en
respuestas multiples se resumen en la Figura 5.3-45. Los problemas de actitud del
conductor y el cobrador, seguridad y largos tiempos de espera ocupan los ratios mas altos.
Aquellas cifras son 17%, 15% y 14% del total, respectivamente. Estos problemas deberan
ser considerados en los futuros planes de transporte publico.
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Figura 5.3-45 Distribucidn de las Opiniones de los Usuarios sobre los Problemas Actuales del Transporte
Publico
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5.4. SITUACION ACTUAL DE LAS INSTALACIONES FERROVIARIAS

5.4.1. ESQUEMA DEL FERROCARRIL PERUANO

(1) Ruta Operativa

En 1851, se instal6 el Ferrocarril Peruano y se iniciaron las operaciones entre Lima y el
puerto del Callao, con 15 Km de longitud siendo ésta la primera operacion ferroviaria en
Sud América. Las rutas ferroviarias se construyeron independientemente ubicadas en
departamentos al norte, centro y sur del Peru, rutas que no se conectaron entre si. La etapa
inicial del ferrocarril fue operada por empresas privadas y luego fue nacionalizada.

El ancho de la mayoria de las entrevias es de 1,435 mm; algunas vias ubicadas en las
regiones del norte y sur miden 914 mm. En el pasado, el transporte ferroviario monopolizéd
la operacion del transporte terrestre; sin embargo, dicho medio ha venido siendo
reemplazado con vehiculos automotores y transporte aéreo. Por lo tanto actualmente el
sistema ferroviario sélo brinda servicio de carga. En el 2000, el Gobierno Peruano decidi6
revitalizar las operaciones ferroviarias con el objetivo de renovar y modernizar el sistema
ferroviario. Realizaron contratos de concesion con empresas privadas para la operacion y
mantenimiento de las vias férreas, pero el gobierno sigue siendo el duefio de las
instalaciones.

El Ferrocarril Central va desde el puerto del Callao hasta los Andes en la direccion
oeste-este, y en la estacion de La Oroya (a 222 Km del Callao) se bifurca hacia el
norte-centro y hacia el sur-centro, y la linea principal se extiende hasta la estacion de
Huancayol] a 345 Km del Callaoll en el sur-centro.

El tramo La Oroya-Huancayo se bifurca en Pachacayo y sigue hasta la estacion de
Chauchall a 80 Km de Huancayo. El otro tramo va hacia el norte desde la estacion de La
Oroya hasta Cerro de Pasco (a 131 Km de La Oroya). La via férrea del norte tiene una
longitud total de operacion de 558 Km. La mayor parte de la via férrea de esta seccion
tiene una entrevia de 1,435 mm y una capacidad maxima por eje de 18.5 toneladas. El
gobierno sélo posee 33 Km de la entrevia angosta de 914 mm.

Los principales productos que se transportan por ferrocarril son minerales como hierro y
cobre del interior hasta el puerto del Callao y productos petroquimicos desde el Callao. En
1998, el volumen del transporte de carga alcanzé 1.5 millones de toneladas; debido a las
operaciones eficientes por la revitalizacion, actualmente se calcula en 2.0 millones de
toneladas. 1 o 2 trenes de carga operan diariamente y un tren de pasajeros opera hacia la
estacion de San Bartolomé (a 75 Km del Callao) durante los meses de Julio y Agosto. La
Figura 5.4-1 muestra la red ferroviaria de este-oeste.
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Figura 5.4-1 Red Ferroviaria de Este - Oeste

(2) Condiciones de las Instalaciones Ferroviarias

A continuacion se describe las instalaciones ferroviarias entre Chosica y el puerto del
Callao:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

La inspeccion visual fue realizada desde las locomotoras del tren que inici6 su
recorrido en Chosica (sali6 a las 10:10) hasta el Callao (llego a las 12:40), a 54 Km
con una velocidad de viaje promedio de 22 Km / hr.

Chosica tiene una poblacion de aproximadamente 60,000 habitantes y estd ubicada
en el limite de la ciudad de Lima. En los alrededores de la estacion del tren hay una
agrupacion de pequefas y medianas tiendas y es una ciudad tranquila. Algunas
personas viajan diariamente a la ciudad de Lima.

El peso de los rieles es de 50 Kg / m, las durmientes de concreto que estan
instaladas en algunas secciones son iguales a los estandares de AATE (los bloques
de tipo concreto reforzado), y en la mayor parte de las secciones, el balasto de la
via es insuficiente.

En algunos puntos de la via férrea se encontraron dispositivos de seguridad como
los postes con senales de luces a color, y cables aéreos de comunicacion, pero no
funcionaban. Actualmente las operaciones ferroviarias se realizan principalmente
con sistemas de comunicacion por radio.

La ley Peruana indica que debe haber un érea restringida de 10 m como derecho de
via a cada lado de la via férrea; sin embargo, éstas han sido invadidas por vias
paralelas y viviendas debido a la falta de control. No hay cercos protectores
instalados alrededor de estas areas.

También faltan dispositivos de seguridad para cruzar las vias férreas. En la
actualidad, la operacion del tren depende basicamente de la sefial acustica - sirena
de alarma y una baja velocidad de operacion, pero la mayor parte de los vehiculos
cruza sin considerar los trenes que se pueden estar aproximando. Nuestro tren evito
una colision con una cisterna de combustible por medio de una frenada de
emergencia en un cruce en Vitarte. Cerca al puerto del Callao hay personas que
controlan los cruces en las zonas de trafico intenso.
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7) Enel 2003 empezaron a operar trenes de pasajeros entre las estaciones del Callao y
Chosica, pero el servicio cesd después de s6lo un mes debido a la imposibilidad de
controlar el trafico en los cruces con la inseguridad correspondiente.

5.4.2. HISTORIA DEL TRANSPORTE EN TRANVIAS DE LIMA

El transporte en tranvia se inici6 en 1904 para conectar el centro de Lima con el Callao
(lado norte), Magdalena del Mar (lado central) y Chorrillos (La Herradura, lado sur). Fue
un sistema muy util que funcion6 durante 60 afios hasta 1965 en que fue desactivado por la
fuerte competencia de los buses, los problemas econdmicos, la congestion vial y la
propuesta de construccion alternativa del metro subterraneo (Ley 15786). La Figura 5.4-2
muestra la red de tranvias en Lima.

LIMA

© Allen Morrison

Figura 5.4-2 Red de Tranvias en Lima

5.4.3. LiNEA FERREA 1 NORTE-SUR DEL METRO

El Gobierno Peruano en 1986 decidi6 implementar y ejecutar el proyecto de transporte
ferroviario urbano para pasajeros a fin de mejorar el transporte deteriorado, y ordenando la
creacion de AATE (Autoridad del Tren Eléctrico Urbano) bajo el control del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones para la construccion de la linea 1 del Metro norte-sur de
Lima.

Desde 1988, el gobierno presupuestd US$ 169.5 millones para los trabajos de construccion
de la linea 1 en la Avenida Aviacion en Octubre de ese afio. En 1989, el gobierno Italiano
decidio otorgar un préstamo de US$ 110 millones bajo la modalidad de préstamo ligado al
material y equipo (tasa de interés de 1.5%, 10 afios de periodo de gracia y 10 afios para
pagar), ademas de US$ 22.1 millones de donacion para el disefio de ingenieria detallado y
suministro. Los 9.8 Km del tramo Villa El Salvador [ Atocongo se completaron en 1995,
con un atraso del cronograma original de 1992; sin embargo, la construccion del tramo
restante fue suspendida debido a las dificultades financieras.
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(1) Estandares de Construccion

La construccion se ejecutd segun los estdndares nacionales peruanos. En el caso de
ausencia de éstos, los siguientes estandares se aplicaron segun corresponde.

1) Especificacion de AREA
2) Especificacion RC Bridge ACI (American Concrete Institute)) AASHTO

(American Association of State Highway and Transportation)
3) Estandares ATC (Applied Technology Council) para construccion antisismica

4) Estandar AASHOT para categoria del suelo y método de prueba

5) Estandares UIC y especificacion de AREA para la estructura ferroviaria

(2) Galibo

El ancho de los vagones es de es 2.85 m, y la altura de la construccion es de 3.5 m. La

Figura 5.4-3 muestra el dibujo de las medidas de construccion.

(3) Estructura Ferroviaria

La Estructura Ferroviaria se encuentra en la Tabla 5.4-1.

Tabla 5.4-1 Estructura Ferroviaria

item Linea Principal Garaje
Entre Estaciones Estacion

1. Trazado de la Linea
Radio Minimo 250 m 400 m 70m
Pendiente méaxima 35 %o 2 %o 2 %o

2. Estructura de Via
Entrevia 1,435 mm 1,435 mm 1,435 mm
Riel (Riel largo) 50 Kg/m (mas de 400 m) 50 Kg/m (masde400m) | 36Kg/m
Durmiente RC (2 bloques) RC (2 bloques) Madera
Sujecion Tipo Pandrol Tipo Pandrol Tirafones
Balasto 25¢cm 25¢cm 20 cm
Cambios 1:12 (equivalente) 1:8 (equivalente)
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EL DESDOALAMERTO DE LaS CUERDAS DE TIERRA, LA FRIMERS, E5TAS
COLOEARS, CERGA DEL AWCLAIE DERECHO. LA SEGLNDE CEBGA DEL
AMCLAIE EOLERDD.

Figura 5.4-3 Medidas de Construccion

(4) Esquema de la Ruta Operativa
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La primera fase de la linea 1 del Metro norte-sur tiene una longitud de 8.960 Km, la
estacion de Villa El Salvador esta al costado del patio de mantenimiento de los vagones. La
Tabla 5.4-2 muestra la ruta operativa. La Figura 5.4-4 presenta el mapa de la ruta

operativa.

Tabla 5.4-2 Esquema de la Ruta Operativa

Nombre de la Estacion

Distancia (Km)

Estructura de la Estacion

1. Estacion Villa El Salvador

0.362

Anivel

2. Estacion El Sol 1.775 Elevada
3. Estacion Pumacahua 3.585 Elevada
4. Estacion Villa Maria 5.060 Elevada
5. Estacién Miguel Iglesias 6.060 Elevada
6. Estacion San Juan 7.350 Elevada
7. Estacién Atocongo 8.960 Elevada
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Figura 5.4-4 Plano de la Ruta Operativa

(5) Vagones

La composiciéon del material rodante utiliza la formacion M+M+T, y una mayor
descripcion se encuentra en la Tabla 5.4-3.

Tabla 5.4-3 Descripcion del Material Rodante

item M1 | M2 | T Nota
Material Aluminio
Tamario 6 Vagones Total: 107 m
(LxAxA) 17.84m x 2.85m x 3.47m Alto del suelo: 1.1 m
Peso Vagon Vacio 30.9 ton 31.3ton 20.6 ton
Con Carga 457 ton 46.9 ton 3%2ton | T

Cap. Sentados 32 pax 36 pax 40 pax
Parados 214 pax 224 pax 220pax | e
Total 246 pax 260 pax 260 pax
No. de Motores 4 unidades 4 unidades
Potencia / unidad 250 Kw 2%0HKw | T/
Elq,u'p.o de  Suministro Pantégrafo 1500V DC

éctrico
Equipo de Control Full-chopper VVV Inverter (tipo IGBT)
Eaui Freno dindmico y generativo, Freno de Aire con freno de

quipode Frenos | T 2 YT R A AT R T L s

mano

E'Stem? . de Micréfono (Cabina de Manejo) , Parlantes (cadavagon) | =~ =-eeeeeee

omunicaciones

(6) Patio de Material Rodante

1) Area del Patio 144,000 m? (con capacidad para 220 vagones)

El patio tiene capacidad para 220 vagones, considerando 164 vagones para atender la
proyeccion de demanda para 2040 (intervalo de operacion cada 2 minutos) y el inicio de
operacion de la linea Norte — Sur.

2) Funcién del Patio

La funcion principal del patio es el mantenimiento y la reparacion del material rodante,
vias, y equipamiento electro-mecanico.

3) Operacion del Tramo de 9.8 km

El tramo en operacion actualmente esta ubicado en la periferia de Lima, por lo tanto no
cumple su papel de transporte publico urbano. El tren s6lo opera durante los fines de
semana con seis vagones de 10:00 a 17:40 a cada 10 minutos para servir a la poblacion
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local su tarifa es de 50 céntimos (cerca de 16 yenes) sélo para propositos de mantenimiento
de las instalaciones.

4) Equipos de Mantenimiento y Operacion

El mantenimiento preventivo se realiza bajo la orientacion de Italia para prevenir
accidentes por el deterioro, concesién y otros problemas. Los trabajos consisten
principalmente en:

a) Mantenimiento comuin
b) Trabajos de reparacion

Sin emabargo, en la instalacion existente, solamente son realizadas reparaciones de manera
parcial, pero se requerird una inversion adicional cuando se inicie la operacion
propiamente. La Figura 5.4-5 muestra la disposicion del patio y la relacion del equipo y
herramientas necesarias para la operacion general se presenta en la Tabla 5.4-4.

S
T % Ii:-r_l \Ill .

i

Bl | e
i | [
— e | s

Figura 5.4-5 Plano de la Disposicion del Patio
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Tabla 5.4-4 Relacién de Equipamiento en el Patio para Operacion General

Equipamiento del Patio Existe

1. Taller para el mantenimiento regular de los vagones y reparaciones menores (reparacion en Si
marcha)

2. Taller para la revision general y reparaciéon mayor de vagones No
3. Pulverizacion inferior Si
4. Tabla de Transferencia No
5. Patio cubierto de bogies No
6. Limpieza y pintura de bogies No
7. Almacenamiento general Si
8. Torno subterraneo de ruedas Si
9. Area de almacenamiento para cilindros No
10. Centro de aire comprimido Si
11. Cabina eléctrica para el patio Si
12. Balanza de plataforma No
13. Centro hidraulico Si
14. Reservorios para agua industrial y para los bomberos Si
15. Comedor, vestidor y servicio social No
16. Oficina No
17. Subestaciones eléctricas 60/20 y 20/1.5 Kv Si
18. Taller de mantenimiento con instalaciones fijas Parcialmente
19. Area de almacenamiento para material pesado Si
20. Taller de mantenimiento para vehiculos auxiliares Si
21. Torre de control Si
22. Pistas de almacenamiento Parcialmente
23. Pista de limpieza Parcialmente
24. Pista de lavadora No
25. Aimacén para el material de limpieza Si
26. Cuarto para los conductores de trenes Si
27. Conductores de patio Si
28. Pista de inspeccion Si
29. Cuarteles y oficina de proteccion de planta No
30. Atalaya No
31. Pabelldn de los conductores Si
32. Depésito de ejes de montura No
33. Escalera No
34. Conducto de cable subterraneo Si
35. Instalacidn de provisién de arena No

(7) Dispositivos de Seguridad

1) Senalizacion

1) Circuito de Via: Este sistema tiene un sistema de sefializacion automatica para el
circuito de rieles de audio frecuencia. El sistema de deteccion indica la condicion
operativa que existan o no trenes en la seccion del circuito, ademas de la velocidad.
El control desde las cabinas es factible mediante equipamientos adicionales.

2) Sistema de Sefializacion: El sistema consiste de sefiales luminosas y circuitos de
via entre estaciones sin bloquear la sefializacion. El sistema de circuito de los

intervalos entre trenes brinda la reduccion de los intervalos operativos.

3) Sistema de Enclavamiento: Sistema de Cierre de Retransmision controla la sefal de
base, y mecanismos electronicos del sistema de cierre aparecen en la consola de

control de mosaico.

4) Sistema del Control Central del Trafico (CTC): Una gran unidad de video en el
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centro de control supervisa todas las condiciones operativas de los trenes por medio
del sistema de control del supervisor.

5) Sistema de Proteccion Automatica del Tren (ATP): Cuando una sefial de error es
enviada al tren, el tren para automaticamente al pasar por la sefial de pare.

2) Dispositivo de Comunicacion

1) Sistema telefonico automatico: La red telefonica conecta a las estaciones, el patio,
el punto central, las oficinas principales de AATE y la sucursal, y teléfonos
publicos.

2) Radio del Tren: La red de la radio esta conectada a cada tren, punto central y
seccion de mantenimiento.

3) Dispositivo Telefonico de Emergencia: Teléfonos tipo magnético estan instalados
en cada estacion para conectarse con el punto central.

4) Dispositivo de Anuncios Publicos: Se puede hacer anuncios publicos desde el
punto central y la estacion por medio de parlantes.

5.5. SERVICIO DE TAXIS

Esta seccion se enfoca en el servicio de taxis, incluyendo a los taxis autorizados y no
autorizados, taxis de empresas, Colectivos y Moto-taxis que operan en el darea
metropolitana. El servicio de taxis complementa y compite con el servicio de transporte de
buses. Sin embargo, la informacion respecto a las condiciones de estos servicios,
especialmente los taxis no autorizados, Colectivos y Moto-taxis no se encuentran
disponibles con relacion a su niimero, las caracteristicas de los viajes, las condiciones de
trabajo de los conductores, etc., ademas de las condiciones de los usuarios de taxis.

Por lo tanto, esta informacion ha sido solicitada a través de entrevistas de taxis realizadas
entre Agosto y Septiembre del 2004, ademés de informacion proporcionada por las
organizaciones administrativas relacionadas. La Figura 5.5-1 muestra la relacion entre los
datos de las encuestas y otros, con informacion relacionada de las empresas de taxis, las
caracteristicas de los viajes, la informacion de los usuarios de los taxis, y la informacion de
los conductores. Las siguientes secciones muestran los resultados de los andlisis detallados.
Por otro lado, la informaciéon con relacion al nimero de taxis y las instalaciones de las
estaciones de taxi, fueron recolectadas de las agencias concernientes de Lima y Callao.
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[ Taxi Interview Survey J
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1) Authorized Taxi

3) Company Taxi

4) Colectivo 5) Moto—taxi

2) Unauthorized Taxi

1) All Taxi, 2) Colectivo,

3) Moto—taxi

5) Drivers ]

3) Trip Characteristics

n I —

Taxi Service Type
Type of Vehicle
Working Hour
Working Day
Working Type
Education Level

Looking for Other Jobs

2) Travel Conditions

Only Taxi and Colectivo

Average No. of
Trips with Passengers

Average Fare rate/trip

Total Trip Length /day

Only Colectivo

Colectivo Fare Rate/person

Average No. of Trips

( )

-

Taxi Trips with Passengers

(Use for Taxi OD Trip
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Moto—taxi Trips with
Passengers

Colectivo Passenger on

Board
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No. of Employees
No. of Owned Taxies
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Operation

(1) Authorized Taxi
(2) Unauthorized
Taxi

(3) No. of Taxies
(4) Administration
(5) Colectivo

(6) Moto—taxi

(7) Company’s
Profitability

(9) Opinion

(10) Opinion

4) T axi Users y

-

(Fuente: DMTU/Lima para el afio 2000

1) Personal Char

ristics

Trip Purpose

Taxi Service Type
Reasons of Taxi Uses
Other Alternatives
Use of Taxi

Taxi Problems

) Travel Conditi

Travel Time

Taxi Fare

Impression of Taxi Fare

1) Number of Taxies

{

Regisetered Number of
Taxies

J

6) Taxi Station

{

Number of Stations
Locations

Figura 5.5-1 Contenido del Estudio de Servicios de Taxis

5.5.1. Tax

(1) Nuamero de Taxis Registrados

1) Lima

El servicio de taxis opera bajo la Ordenanza Municipal No. 196 promulgada el 21 de
Diciembre de 1998. El taxi estd clasificado en dos categorias: taxis registrados en la
Municipalidad de Lima y taxis no registrados. Los taxis registrados asi mismo estan
clasificados en taxis amarillos individuales y los taxis de empresas (con el nombre de la
empresa y radio de taxi). Los taxis de empresas a su vez son de dos tipos: taxis de estacion
que espera en la estacion de taxis (por ejemplo, un hotel, hospital, etc.) y taxis contratados.
El taxi individual, que es una forma de transporte publico, puede usar los terminales de
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taxis, que tienen aproximadamente 100 ubicaciones, mientras que el taxi de una empresa
no puede hacer ello.

La Figura 5.5-2 y la Tabla 5.5-1 muestran el nimero de taxis registrados a Febrero del
2004 y la distribucion de la antigiiedad de los taxis en Lima. El nlimero de taxis es de
aproximadamente 30,000 vehiculos, de los cuales 18,900 vehiculos son individuales,
10,400 son taxis de estacion y 740 son taxis contratados. El taxi individual representa 60%
del total. El ratio de todos los taxis, con una antigiiedad de 10 afios o menos con el total,
alcanza el 50%, mientras que el ratio de los taxis de empresas utilizados de la misma
antigiiedad es aproximadamente 50 — 60%. Esto significa que los taxis de las empresas son
algo mas nuevos.

Por otro lado, hay muchos mas taxis que no se encuentran registrados en la DMTU, cuya
cifra no ha sido identificada. Estos taxis indocumentados operan principalmente a tiempo
parcial y no pueden utilizar las estaciones de taxis para recoger a los pasajeros.

Como el taxi no cuenta con taximetro, la tarifa se decide por medio de una negociacion con
el conductor. La tarifa minima de un viaje es aproximadamente S/3 — 5.

10, 0f2 . .
50 O Individual Taxi

B Station Taxi
8,0

OHire Taxi
7,000

6,000 +
5,000
4,000 +
3,000 A
2,000 A
1,000 +

04

No. de Taxis

31 years 25-39 20-24 15-19 10-14 9 years
old or or less
over

Edad del Taxi

(Fuente: DMTU/Lima para el afio 2000)

Figura 5.5-2 Distribucion de la Antigiiedad de Taxis en Lima

Tabla 5.5-1 Numero de Taxis por Antigliiedades en Lima en Febrero del 2004

(Unidad: vehiculos)

Antigiiedad de Taxis
Caso Tipo 31afios 0 25.39 20-24 15-19 10-14 9 afios o Total
mas menos
el | T2 NGV 1360 1651 1346 1415 4198 8939 18.909
Composicion 72% 8.7% 71% 75% 22.2% 47.3% 100.0%
Taxi de Estacion 609 329 409 432 2,034 5,666 10379
Empresa | Composicen 5.9% 32% 3.9% 2.2% 28.3% 54.6% 100.0%
Taxi Contratado 0 0 11 4 28 443 743
Composicion 0.0% 0.0% 15% 55% 33.4% 59.6% 100.0%
Total 1,969 1,980 1,766 1888 7381 15,049 30,033
Composicién 6.6% 6.6% 5.9% 6.3% 24.6% 50.1% 100.0%

(Fuente: DMTU/Lima para el afio 2000)

2) Callao

En la Municipalidad del Callao existen taxis registrados y no registrados. Los taxis
registrados no estan definidos por un color. La Tabla 5.5-2 muestra el numero de taxis
registrados en el Callao, que suma 225 unidades. Por otro lado, los taxis indocumentados
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no registrados en la GGTU alcanzan 925 unidades, y equivalen al 80% del total. Existen
taxis individuales y taxis de empresas. Estos Ultimos representan aproximadamente 40%
del total. El 4rea de operacion se da dentro del Callao. Los taxis de Lima no estan
permitidos de circular por la Provincia del Callao.

La antigiiedad promedio del taxi registrado es de aproximadamente 13 afios para los taxis
de empresas y 15 afios para los taxis individuales. Su cifra es similar para los taxis
indocumentados.

Tabla 5.5-2 Numero de Taxis en el Callao

ftems No. de Taxis Composicién Edad del Taxi
Taxi Autorizado
Empresa 37 - 13
Taxi Individual 188 -- 15
Subtotal 225 0.20 --
Taxi No Autorizado
Empresa 447 - 13
Taxi Individual 478 15
Subtotal 925 0.80 --
Total de Taxis 1,150 1.00 -

(Fuente: GGTU/Callao)

3) Taxi No Autorizado (indocumentado)

Como se menciond anteriormente, existen muchos taxis no autorizados que no se
encuentran registrados en la DMTU. Las condiciones de operacion de estos taxis no estan
identificadas. Sin embargo, este estudio obtuvo muchos datos de taxis no autorizados por
medio de varias encuestas de campo. En la seccion, se estimd el nimero de taxis no
autorizados en operacion en funcion a los datos de las encuestas de campo de taxis.

De acuerdo a estos datos, detallados en la siguiente seccion, las operaciones de los taxis
autorizados y no autorizados tienen condiciones de viaje bastante similares, como el
volumen del transito en toda el area del estudio, el nimero promedio de viajes con
pasajeros, dias de trabajo de los conductores, ratio de carros vacios y distancia de viajes
vacios. Estos datos estan cercanamente relacionados a la operacion de taxis.

El nimero de taxis no autorizados en operacidon se estima en aproximadamente 27,000
vehiculos en 2004, mientras que existen aproximadamente 30,000 taxis autorizados
registrados en operacion en el Area del Estudio. Existe un total de aproximadamente
57,000 taxis en operacion. Estas cifras se ajustan al numero de viajes en taxi obtenido de
los datos de la encuesta Viajes Persona.

(2) Empresas de Taxis

1) General

Existen 286 empresas de taxis en Lima, de las cuales 226 son taxis de estacion, 39 taxis
contratados, como en hoteles y hospitales y 21 son taxis de estacion y contratados. Una
empresa de taxis a gran escala tiene 300 o mas taxis, mientras que las pequefias no tienen
taxis, solo registros. Para poder ver las condiciones generales de las empresas de taxis, diez
(10) de dichas empresas fueron seleccionadas al azar y encuestadas en forma de entrevista.
En la encuesta, se reunieron opiniones generales de la operacion y administracion asi como
las condiciones generales de las empresas para poder reflejar estas opiniones en el futuro
plan de transporte publico.

No existen asociaciones de taxis en Lima.
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2) Numero de Empleados, Conductores y Taxis

El esquema de las empresas encuestadas, como el numero de empleados, conductores y
taxis, aparece en la Tabla 5.5-3. Como se puede observar, el numero promedio de
conductores contratados es de aproximadamente 75. El nimero de taxis de propiedad de
empresas es reducido, en comparacion con los taxis contratados. En general, un taxi opera
bajo la condicion que la empresa de taxis le alquila un taxi a un conductor a una tarifa de
S/120/dia. El duefio del taxi trabaja con la empresa para obtener una licencia de operacion
como taxi autorizado y lo opera. Por lo tanto, hay muchos conductores despedidos y, al
mismo tiempo, taxis contratados.

Tabla 5.5-3 Numero Promedio de Empleados, Conductores y Taxis de la Encuesta

tems personas o vehiculos
Empleados 3
Conductores 75
Taxis Propios 6
Taxis Contratados 68

3) Tipo de Combustible

La Figura 5.5-3 muestra el ratio de la composicion de taxis de acuerdo al tipo de
combustible de la empresa encuestada. Aproximadamente 66% del total son vehiculos con
motor diesel. El ratio de la composicion del motor a gasolina es aproximadamente 27%.
Esto estd relacionado con el costo de operacion.

Number of Taxies by Type of Fuel

66%

O Gas
B Gasoline
O Diesel

Figura 5.5-3 NUmero de Taxis por Tipo de Combustible

4) Opinion de la Administracion

Se recogieron las opiniones de las empresas de taxi con respecto a las condiciones actuales
de la administracion. Los cinco (5) items se prepararon con anterioridad en la hoja de la
encuesta. Los resultados de ésta se encuentran resumidos en la Figura 5.5-4. Nueve de diez
empresas desean un control administrativo mas fuerte para los taxis, Colectivos y
moto-taxis no autorizados. Las empresas no desean una reduccion de los taxis autorizados.

Los demas requerimientos de las empresas se detallan a continuacion:

a) Reforzar el control administrativo de taxis no autorizados bajo la Ordenanza
Municipal de Lima (No. 196).

b) Elaborar pautas para mejorar la conducta de los conductores.

c) Preparar un uniforme para los conductores de taxis autorizados.

d) Restringir a los taxis que tengan 10 o mas anos de antigliedad.

e) Restringir el nimero de taxis para equilibrar la demanda y la oferta.

f) Preparar medios de comunicacion, especialmente equipos de radio entre los taxis y
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la organizacion administrativa.

g) Elaborar un sistema de pensiones satisfactorio.

h) Preparar una oficina satélite de una agencia relacionada.

1) Preparar varias estaciones de taxis.

j) Ingresar e inspeccionar a las empresas de taxis para ver si los taxis operan bajo las
leyes relacionadas o no.

k) Solicitar el cambio del sistema de combustibles de gasolina a gas natural para
reducir la contaminacion del aire y reducir los costos operativos.

Opinion for Administration ‘ E Yes H No

Strong Administration

Strong Administration for Colectivo

Reduction of Nonauthorized Taxi

Strong Administration for Mototaxi

Reduction of Authorized Taxi

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Figura 5.5-4 Opiniones de la Administracion

5) Problemas de las Empresas de Taxis

También se encuestaron los problemas de las empresas de taxis y los resultados se
muestran a continuacion:

a) Desventaja en la operacion de taxis autorizados debido a la gran cantidad de taxis
no autorizados.

b) Operar un taxi con malas condiciones de mantenimiento.

¢) Un entrenamiento inadecuado de los conductores.

d) Inspeccién inadecuada de los taxis no autorizados.

e) Baja rentabilidad causada por la competencia con otros taxis, especialmente los no
autorizados.

(3) Condiciones de Viaje

1) Namero de Viajes y Distancia de Viaje

Se encuestaron las condiciones de viaje por medio de la muestra de taxis en el campo. Se
encuestaron ciento noventa y cuatro (194) taxis, de los cuales 68 taxis eran taxis
autorizados, 92 taxis no autorizados y 34 taxis de empresas. Se verifican la informacion de
los viajes, incluyendo el nimero de viajes, origen y destino y nimero de pasajeros. La
Tabla 5.5-4 muestra las caracteristicas de las operaciones de taxi en funcién al andlisis de
los datos de las encuestas.

El nimero promedio de viajes diarios es aproximadamente 11 para taxis de empresas, 20
para taxis autorizados y 20 para taxis no autorizados. Los viajes de los taxis individuales
(taxis autorizados y no autorizados) son numerosos, mientras que el taxi de una empresa
tiene la mitad de nimero de viajes. Esto se debe a que el taxi de una empresa espera a los
pasajeros en una estacion de taxis (por ejemplo, un hotel, hospital, etc.), y no recorre la
ciudad buscando pasajeros. Un niimero promedio de pasajeros para todos los tipos es
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aproximadamente 2 personas. Esta cifra es casi la misma que los datos de conteo de la
linea cortina. El promedio de las ganancias diarias es aproximadamente S./78 para un taxi
de una empresa, S./121 para taxis autorizados y no autorizados. Las ganancias de los taxis
de empresas son aproximadamente 60% del taxi individual debido a las caracteristicas de
la operacion.

Tabla 5.5-4 Caracteristicas de las Operaciones de Taxis

_ . Conductores Tiempo Tiempo Pasajerqs Tarifa NUmgro Promedio_ de
Tipo de Taxi Encuestados Promedio de Promedio de Promedio Promedio de Promedio de Ganancias
Trabajo (hora) Viaje (min) (personas) Viaje (S./) Viajes Diarias (S./)
Taxi de Empresa 34 13:15 18 21 74 10.6 77.6
Taxi Autorizado 68 13:40 20 2.0 6.1 20.0 121.3
Taxi No Autorizado 92 13:37 19 2.0 6.0 20.3 120.8
Total 194

Nota: taxi no autorizado: algunos taxis operan como Colectivos temporalmente.

2) Taxi Vacio (sin Pasajeros)

Un taxi vacio sin pasajeros es un factor importante para considerar la eficiencia de la
operacion de taxis. La Tabla 5.5-5 muestra el ratio de taxis vacios que se obtiene por la
divisién del nimero de taxis vacios por el nimero de taxis con y sin pasajeros. Durante el
periodo de la manana, el ratio de taxis vacios llega al 0.26. Esto significa que
aproximadamente 26% del total son taxis vacios.

La Tabla 5.5-5 muestra el ratio de la distancia operada de los taxis vacios y la distancia
total operada, que fue medida con equipos del sistema de posicionamiento geografico
(GPS). Un taxi, en el cual el encuestador llevaba un GPS, seguia un taxi objetivo. Se
reunieron datos relacionados con la distancia operada de los vehiculos con y sin pasajeros
de veinte (20) taxis entre autorizados y no autorizados.

Como se puede observar, los ratios de distancias vacias son 0.80 en la manana, 0.90 en la
tarde, y 0.82 en la noche. Esta cifra significa que el ratio de taxis con y sin pasajeros es de
1 a 0.80. La distancia operada de los taxis vacios es 80-90% de los taxis con pasajeros.
Este ratio es mayor en la tarde cuando la demanda de taxis es baja.

Tabla 5.5-5 Ratio de Taxis Vacios

Periodo de Tiempo Tipo de Taxi 7:00-10:00 11:00-14:00 17:00-20:00
Ratio de Taxis Vacios en la | 1. s Taxis 0.26 039 0.36
Linea Pantalla

. . . Autorizados 0.64 0.86 1.18
Ratio de Distancia Operada -

. , No Autorizados 1.01 0.95 0.55

de Taxis Vacios por GPS 5 o o 0.80 0.90 0.82

(4) Condiciones de los Usuarios de Taxis

En la encuesta de entrevistas a pasajeros de taxis, en la cual se tomo aproximadamente
1,000 muestras, se reunieron las condiciones generales de los usuarios de taxis en la hora
pico de la mafiana. Del anélisis de los datos reunidos, como motivos de viaje del usuario,
tarifas de taxis, y motivos del uso de taxis, se encontrd que el taxi es un modo importante
de transporte publico en el area metropolitana. Los andlisis detallados se presentan en las
siguientes secciones.

1) Motivo de Viaje

La Figura 5.5-5 muestra el ratio de la composicion de motivos de viaje durante la hora pico
de la mafiana, que estan compuestos de “al trabajo”, “al colegio” y “otros”. El ratio de los
propositos de “al trabajo” y “al colegio” representa aproximadamente el 45% del total, en

contraste con 90% para el bus. Como se puede observar, es obvio que el taxi es utilizado
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para muchos motivos en comparacion con el bus, que es utilizado para propdsitos
especializados: “para el trabajo y para el colegio” durante la hora pico de la manana.

Al Trabajo 42%

Otros 54%

Al Colegio 4%

Figura 5.5-5 Ratio de la Composicion de los Motivos de Viaje de los Usuarios de Taxis

2) Tiempo de Viaje

La Figura 5.5-6 muestra la distribucion del tiempo de viaje por taxis. Como se puede
observar, aproximadamente 70% del total tienen un tiempo de viaje menor a los 20
minutos y el ratio del tiempo de viaje que excede los 30 minutos es aproximadamente 10%
del total. Es decir, los pasajeros utilizan el taxi para viajes de tiempo o de distancia
medianos.

45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

NANANN

0- 10- 20- 30- 40- 50- over
10min 20min 30min 40min 50min 60min 60min

Figura 5.5-6 Distribucion del Tiempo de Viaje de los Usuarios de Taxis

3) Tarifas de Taxis

La Figura 5.5-7 muestra la distribucion de las tarifas de taxis durante la hora pico de la
mafiana. Como se puede observar, aproximadamente 60% del total son menores a la tarifa
de S/. 6.0. Esta tarifa es aproximadamente tres veces la tarifa de buses.

40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

S/.0-2 S/. 2-4 S/. 4-6 S/. 6-8 S/.8-10 Over S/.10

Figura 5.5-7 Distribucién de las Tarifas de Taxis
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4) Alternativas

La Figura 5.5-8 muestra el ratio de la composicion de otros usos de transporte publico
cuando los pasajeros no utilizan los taxis. Como se puede observar, el transporte publico
(Omnibus, Microbus y Camioneta Rural) tiene un ratio mayor con 53% del total en uso. El
segundo ratio mas alto es el del Colectivo. Su cifra representa aproximadamente el 26%.
“Ninguna otra alternativa” representa un ratio de 14%. Esto significa que no hay modos
alternativos al uso exclusivo del taxi.

No Other
Alternatives Omnibus
Others 14% 1% Camioneta

7% rural

19%
Colectivo
26% Microbus
23%

Figura 5.5-8 Ratio de la Composicién de Otros Usos de Transporte Publico

5) Motivos para Usar Taxis

La Figura 5.5-9 muestra el ratio de la composicion de los motivos para usar taxis. “Mas
rapido que el servicio de buses” (67% del total) tiene el mayor ratio de los motivos,
seguido por “otros” (20%), y “Bus demasiado lleno” (7%). Como se puede observar, el
motivo principal del uso del taxi es una mayor velocidad de viaje.

80% 5
700% 67%
60%
50%
40%
30% 20%
20%
10% 1% 4% % 1% —
0% =
) u E § 8 5 &
g8 2 £, 5. I i
§g £ ¢4 382 §g -
2 5 E L o

Figura 5.5-9 Ratio de la Composicién de Motivos para Usar Taxis

6) Problemas de Taxis

Se encuestaron las opiniones de los pasajeros de taxis con respecto a los problemas
actuales de los taxis. Los cuatro (4) items de los problemas actuales se prepararon de
antemano en la hoja de encuesta. Los resultados de la encuesta se encuentran resumidos en
la Figura 5.5-10. Los problemas de seguridad de transito y problemas de seguridad
personal tienen el mayor ratio. Estas cifras representan el 26%, y 24% del total,
respectivamente. El item “Otros” también tiene un mayor ratio, que incluye el motivo
principal de “velocidad muy reducida”.

5-63



Plan Maestro de Transporte Urbano para el Area Metropolitana de Lima y Callao en la Repiiblica del Perti
(Fase 1)
Informe Final

40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

Security Taffic High taxi Others
Problems Safety fare

Figura 5.5-10 Distribucion de las Opiniones de los Usuarios Relacionadas con los Problemas de Taxis

(5) Conductores de Taxis

En la encuesta de entrevistas a conductores de taxis, en la cual se entrevistd a
aproximadamente 1050 conductores, se reunieron las condiciones de los conductores de
taxis. Del analisis de los datos reunidos, como el tipo de taxi operado, el patréon de trabajo,
la propiedad del taxi, horas de trabajo y motivo por seleccionar al conductor, se revelaron
las condiciones de trabajo de los conductores. El analisis detallado se presenta en las
siguientes secciones.

1) Tipo de Taxi Operado

La Figura 5.5-11 muestra el ratio de la composicion del tipo de taxi operado por tipo de
licencias de taxi (taxi de empresa, autorizado y no autorizado). El tipo de taxi principal es
el station wagon. Por otro lado, el sedan tiene un ratio menor. Con respecto a los taxis
autorizados, el ratio del Tico (vehiculo ligero con 3 asientos para pasajeros excluyendo al
conductor) es mayor representando 46% del total.

Vehicle type
Company taxi 6
O sedan
individual H station wagon
. . 8. |
authorized taxi O tico
O other
individual non-
authorized taxi
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figura 5.5-11 Ratio de la Composicién del Tipo de Taxi Operado

2) Patron de Trabajo

La Figura 5.5-12 muestra el ratio de la composicion del patron de trabajo del conductor
clasificado en trabajo principal y a tiempo parcial. Casi todos los conductores pertenecen a
la categoria de trabajo principal. El ratio de trabajo a tiempo parcial por parte de los
conductores de taxis no autorizados es un poco mas alto. La cifra representa 15% del total.
Esto significa que el conductor del taxi no autorizado busca otro trabajo mientras esta
desempleado y el porcentaje de conductores representa 55% del total.
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@ Primary Job B Part Time Job ‘

Company taxi

individual
authorized taxi

Individual 85.0%
Unauthorized Taxi

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figura 5.5-12 Ratio de la Composicion del Patrén de Trabajo del Conductor

3) Tipo de Posesion de Taxis

La Figura 5.5-13 muestra el ratio de la composicion del tipo de posesion de taxis
clasificado en taxis propios y alquilados. El ratio de alquileres en las empresas de taxis es
mayor que en los taxis individuales. Como se mencion6 anteriormente, el nimero de taxis
de propiedad de las empresas es reducido y el de los taxis contratados de propiedad de los
duefios es alto.

Company taxi
Individual O Rental
Authorized Taxi B Owned
Individual 50.3%

Unauthorized Taxi T

0% 20%  40%  60% 80%  100%

Figura 5.5-13 Ratio de la Composicién del Tipo de Posesion de Taxis

4) Horas de Trabajo

La Figura 5.5-14 muestra el ratio de la composicion de horas de trabajo por conductor. El
promedio de horas de trabajo para todos los tipos de taxis es aproximadamente 13 horas.
Aproximadamente 70% a 80% de todos los conductores trabajan un rango de 12 a 18
horas.
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Company taxi

Individual
Authorized Taxi

Individual
Unauthorized Taxi

0% 20%

Figura 5.5-14 Ratio de la Composicién de Horas de Trabajo

5) Distancia de Viaje

La Tabla 5.5-6 muestra una distancia de operacion promedio diaria por tipo de taxi. Como
se puede observar, la distancia promedio es diferente entre taxis por trabajos principales y
a tiempo parcial. La distancia promedio por trabajo principal es 182km/dia para los taxis
autorizados y 169km/dia para los no autorizados. Con respecto al trabajo a tiempo parcial,
la distancia promedio es 20-30% menor que el trabajo principal.

Tabla 5.5-6 Distancia de Operacién Promedio Diaria

Distancia Promedio de

ltems Operacion
(km/dia)

Trabajo Principal

Taxi Autorizado 182.3

Taxi No Autorizado 169.3
Trabajo a Tiempo Parcial

Taxi Autorizado 120.8

Taxi No Autorizado 146.0

6) Motivos para Seleccionar a un Conductor de Taxi

Con respecto a los motivos por los cuales un conductor de taxis decide ser un trabajador de
taxis, aproximadamente 85% del total es debido al desempleo, 90% para los taxis
autorizados y 80% para los taxis no autorizados. El servicio de transporte de taxis
contribuye a las condiciones actuales de empleo.

(6) Estacion de Taxis

Existen aproximadamente 100 estaciones de taxis en Lima, de las cuales 74 ya estan
operando, 27 estan en planeamiento, y 8 en evaluacion. La Figura 5.5-15 y Figura 5.5-16
muestran dos tipos de estaciones de taxis: el tipo-1 es puesto fuera de linea y el tipo-2 es
puesto en linea. El tipo-2 es utilizado en el area del Centro donde no hay suficiente espacio
al lado de la pista. La Figura 5.5-17 muestra la ubicacion de las estaciones de taxis que se
concentran en el Centro y en grandes supermercados.

La capacidad de estacionamiento de las estaciones de taxis varia entre 10 y 12 vehiculos,
las cuales solo pueden ser utilizadas por los taxis autorizados.
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Traffic Lane

——\ Traffic Lane
'\\L Taxi Terminal

Figura 5.5-15 Tipo-1 (Puestos fuera de linea) de Estaciones de Taxi en Lima

Traffic Lane

Taxi Terminal

ITraﬂic Lane ——————»

Figura 5.5-16 Tipo-2 (Puestos en linea) de Estaciones de Taxi en el Area Central de Lima
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Figura 5.5-17 Ubicacion de Estaciones de Taxis en Lima
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5.5.2. COLECTIVOS

(1) Introduccion

Los Colectivos funcionan como taxis transportando grupos reducidos de personas (5) con
rutas fijas, y operan en las principales vias de buses en competencia con éstos. La ventaja
del Colectivo en comparacion con el transporte de buses es que brinda una operacion
rapida con asiento. Por ejemplo, existen Colectivos que operan en el carril dedicado al
transporte privado de la via expresa de Paseo de la Republica, en competencia con los
buses, los que operan en el carril privado exclusivo de buses. Aunque no se puede
estacionar en esta via porque es una via expresa urbana, los Colectivos se estacionan en las
zonas de seguridad para embarcar y desembarcar pasajeros, y suben/bajan por las rampas,
segln su criterio. Esto es muy peligroso desde el punto de vista de seguridad de transito.
La tarifa del Colectivo es aproximadamente el doble de la tarifa del bus.

En los suburbios, como no existen muchos buses y taxis en operacion, los Colectivos son
mas populares. La Figura 5.5-18 muestra un Colectivo tipico en los suburbios de Lima,
para lo cual utilizan grandes automoviles sedan. El nimero de Colectivos no se conoce ya
que es un vehiculo que no cuenta con la autorizacion de la administracién municipal.

En el pasado, el Colectivo fue una muy importante modalidad de transporte publico antes
que se estableciera el sistema publico de buses con sus rutas, frecuencias de servicio y flota
(como la actual). Después de esto, la operacion de los Colectivos se redujo gradualmente
en proporcion con el mejoramiento del sistema de buses. Recientemente, el Colectivo ha
vuelto a aparecer porque el servicio de bus tiene un tiempo de viaje mayor que en el
pasado, debido a la congestion del transito.

Figura 5.5-18 Colectivo Estacionado cerca de un Area Suburbana

(2) Colectivos que Operan en las Principales Vias

La DMTU reconoce la operacion de los Colectivos como taxis con rutas fijas en algunas
vias, incluyendo la Av. Arequipa, Av. Benavides (Av. Colonial), Paseo de la Republica
(Via Expresa). Los Colectivos en estas vias estdn en condiciones operativas.

Las empresas de taxis autorizadas para operar utilizan Colectivos en estas vias. La DMTU
reconoce la operacion de Colectivos como taxis de estacion, no como Colectivos. Existen
13 empresas de taxi autorizadas para operar Colectivos en la Via Expresa. Tres empresas
estin en la Av. Colonial. Estas empresas tienen 527 y 433 taxis registrados,
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respectivamente, como se muestra en la Tabla 5.5-7. Como se puede observar, la
antigiiedad de los Colectivos es mayor a la de los taxis.

La Tabla 5.5-8 muestra el numero de taxis autorizados (Colectivos) por peso del vehiculo
en la Via Expresa de acuerdo a las antigliedades de los taxis. Setenta por ciento (70%) de
los taxis usados como Colectivos pesan 1.4 toneladas o mas, lo cual los identifica como
sedan mediano. Las antigiiedades de los Colectivos son mayores. El ratio del Colectivo con
20 afios 0 mas respecto al total es aproximadamente 60%.

La Tabla 5.5-9 muestra el nimero de Colectivos autorizados y taxis (Colectivos) no
autorizados en la DMTU que operan en la Via Expresa. Como se puede observar, el ratio
de Colectivos no autorizados con respecto al total es aproximadamente 45%. La mitad de
los Colectivos operan en la Via Expresa como no autorizados.

Tabla 5.5-7 Numero de Colectivos de Propiedad de las Empresas de Taxi de Acuerdo a Antigliedad y Via

Unidad: vehiclos

NombredelaVia | 00-10afos | 11-20afios | 21-30afios | S0 anose Total

Via Expresa 62 167 155 143 527
Ratio 11.8% 317% 29.4% 27.1% 100.0%

Av. Colonial 7 78 187 161 433
Ratio 1.6% 18.0% 43.2% 37.2% 100.0%

Total 69 245 342 304 960
Ratio 72% 25.5% 35.6% 31.7% 100.0%

(Fuente: DMTU/SETAME)

Tabla 5.5-8 Numero de Taxis Autorizados (Colectivos) por Peso del Vehiculo en la Via Expresa

Unidad: vehiclos

Rango del Peso (kg) Xﬁlg 11-20 21-30 30 %20: 0 Total Comz)(;jlcmn Observaciones
600 -899 0 22 32 28 82 15.7% | Vehiculo Ligero
900 -1399 45 11 5 10 71 13.6% | Vehiculo Pequefio

1400 - 1700 16 131 117 104 368 70.6% | Vehiculo Mediano
Total 61 164 154 142 521 100.0%
Composicién (%) 11.7% | 315% | 29.6% 27.3% | 100.0% -

(Fuente: DMTU/SETAME)

Tabla 5.5-9 Numero de Colectivos que Operan en la Via Expresa Autorizados / No Autorizados por la DMTU
Unidad: vehiclos

tems Numero de Colectivos (%)
Autorizados por SETAME (DMTU) 521 50.0%
No Autorizados pero Registrados 49 4.7%
No Autorizados y No Registrados 471 45.2%
Total 1,041 100.0%

(Fuentes: DMTU/SETAME)

(3) Condiciones de los Usuarios de Colectivos

En la encuesta de entrevistas a pasajeros de Colectivos, en la cual hay aproximadamente
300 muestras, se reunieron las condiciones generales de los usuarios de Colectivos durante
la hora pico de la manana. Como el Colectivo opera en una ruta fija como un bus, nueve
(9) rutas principales fueron seleccionadas para la encuesta. La ubicacion de las rutas de la
encuesta se muestra en la Figura 5.5-19.

Del analisis de los datos reunidos, como los motivos de viaje del usuario, la tarifa del
Colectivo, y los motivos de usar el Colectivo, se encontré que el Colectivo es una
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modalidad de transporte publico importante en el area metropolitana. Los anélisis
detallados se presentan en la siguiente seccion.

S e X

Colectivo Rutas ol AL

Parte del dia Colective '-':*:{'\5
Todo del dia Colective RS

Figura 5.5-19 Rutas de Colectivos Encuestados

1) Propésitos de Viaje

La Figura 5.5-20 muestra el ratio de la composicion de motivos de viaje durante la hora
pico de la mafana, compuesto de “al trabajo”, “al colegio” y “otros”. El ratio de los
motivos “al trabajo” y “al colegio” representan aproximadamente 80% del total, en
contraste con 45% para los taxis. Como se puede observar, es obvio que el Colectivo es un
modo de transporte publico importante durante la hora pico de la mafiana.
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Figura 5.5-20 Ratio de la Composicién de los Motivos de Viaje de los Usuarios de Colectivos

2) Tiempo de Viaje

La Figura 5.5-21 muestra la distribucion del tiempo de viaje por Colectivo. Como se puede
observar, aproximadamente 55% del total tienen un tiempo de viaje menor a los 30
minutos y el ratio de tiempo de viaje que excede los 60 minutos es aproximadamente 10%
del total, en contraste con 45% del bus. Es decir, los pasajeros utilizan el Colectivo para
viajes de distancia intermedia, entre el bus, para distancias largas y el taxi, para distancias
cortas.

30%
25%
20%7
15%
10%

5%

0%

0- 10- 20- 30- 40- 50- over
10min 20min 30min 40min 50min 60min 60min

Figura 5.5-21 Distribucién del Tiempo de Viaje de los Usuarios de Colectivos

3) Tarifa de Colectivos

La Figura 5.5-22 muestra la distribucion de la tarifa de taxis durante la hora pico de la
mafiana. Como se puede observar, aproximadamente 70% del total es menor a la tarifa
pagada de S/. 2.5. Esta tarifa es aproximadamente 1.3 veces la tarifa de los buses y 0.4
veces la tarifa de los taxis. La tarifa del Colectivo esta relacionada con la distancia de viaje.
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Figura 5.5-22 Distribucion de la Tarifa del Colectivo

4) Alternativas

La Figura 5.5-23 muestra el ratio de la composicion de otros usos de transporte publico
cuando los pasajeros no toman el Colectivo. Como se puede observar, el transporte publico
(Omnibus, Microbus y Camioneta Rural) tiene un mayor ratio con 52% del total en uso. El
segundo ratio mas alto es el del taxi. Su cifra representa aproximadamente el 23%.
“Ninguna otra alternativa” representa el 11% en ratio. Esto significa que no existen modos
alternativos exclusivos al taxi. Esos ratios de modos alternativos son iguales a los del taxi.

No other
alternatives Bus
1% 11%
O:Z;rs Microbus
° 17%
Taxi Camioneta

0,
2% 24%

Figura 5.5-23 Ratio de la Composicién de Otros Usos de Transporte Publico

5) Motivos para el Uso de Colectivos

La Figura 5.5-24 muestra el ratio de la composicion de los motivos para el uso de
Colectivos. “Mas rapido que el servicio de buses” (86% del total) tiene el mayor ratio de
los motivos, seguido por “No hay rutas suficientes” (10%), y “Otros” (4%).Es decir, el
principal motivo para usar el Colectivo es una mayor velocidad de viaje.
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Figura 5.5-24 Ratio de la Composicién de Motivos para el Uso de Colectivos

6) Problemas del Colectivo

Se encuestaron las opiniones de los pasajeros de los Colectivos con respecto a los
problemas actuales de estos vehiculos. Los cuatro (4) items de los problemas actuales se
prepararon de antemano en la hoja de la encuesta. Los resultados de las encuestas se
resumen en la Figura 5.5-25. Los problemas de seguridad y altas tarifas tienen el mayor
ratio. Esas cifras representan 24%, y 19% del total, respectivamente. El item “Otros”
incluyendo las malas condiciones de mantenimiento y los modales del conductor también
tienen un ratio alto.

Problem of using colectivo
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Figura 5.5-25 Distribucién de las Opiniones de los Usuarios con Respecto a los Problemas de los Colectivos

(4) Conductores de Colectivos

En la encuesta de entrevistas a conductores de Colectivos, en la cual se encuestaron a
alrededor de 300 conductores, se averiguaron las condiciones de los conductores. Del
analisis de los datos reunidos, incluyendo el tipo de Colectivo operado, el patron de trabajo,
la propiedad del Colectivo, horas de trabajo y numero de viajes, se revelaron las
condiciones de trabajo de los conductores. El andlisis detallado se presenta en las
siguientes secciones.

1) Tipo de Colectivo Operado

La Figura 5.5-26 muestra el ratio de la composicion del tipo de Colectivo operado. Como
el Colectivo opera en una ruta fija como el bus, se necesita un vehiculo grande. El ratio de
las station wagon es mayor al 64% del total. Por otro lado, el sedan tiene un ratio menor.
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Figura 5.5-26 Ratio de la Composicién del Tipo de Colectivo Operado

2) Patrén de Trabajo

La Figura 5.5-27 muestra el ratio de la composicion del patron de trabajo de los
conductores clasificado en trabajo principal y a tiempo parcial. Casi todos los conductores
pertenecen al tipo de trabajo principal. El ratio de trabajos a tiempo parcial es un poco mas
alto. La cifra representa 22% del total. Esta cifra también es mas alta que la de los
conductores de taxis (15% para los taxis autorizados). Esto significa que el conductor
busca otro trabajo y el porcentaje del conductor representa el 50% del total.

Working Pattern
Part Time
Job
22%

Primary Job
78%

Figura 5.5-27 Ratio de la Composicién del Patrén de Trabajo del Conductor

3) Tipo de Propiedad de Colectivos

La Figura 5.5-28 muestra el ratio de la composicion del tipo de propiedad de colectivos
segln sean propios o alquilados. El ratio de los colectivos propios es mayor que los taxis
alquilados. Este ratio de tipo de propiedad estd a la inversa en comparacion con los taxis
donde el ratio de vehiculos propios es 48%.

Possesion

Rental
45%

Owned
55%

Figura 5.5-28 Ratio de la Composiciéon del Tipo de Propiedad de Colectivos
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4) Horas de Trabajo

La Figura 5.5-29 muestra el ratio de la composicion de horas de trabajo por conductor. El
promedio de horas trabajadas es de aproximadamente 12 horas. Aproximadamente 50% de
los conductores trabajan entre 12 y 18 horas. Por otro lado, aproximadamente 70% a 80%
de todos los conductores de colectivos trabajan entre 12 y 18 horas.

Working time
18-24hrs 0-6hrs ':‘;’_i?ge working time
6% 9% )

6-12hrs
12-18hrs 35%

50%

Figura 5.5-29 Ratio de la Composicién de Horas de Trabajo

5) Numero de Viajes por Dia (viaje ida y vuelta)

La Figura 5.5-30 muestra la relacion entre la distancia de la ruta y el nimero de viajes
diarios (viaje ida y vuelta). Como se puede observar, los Colectivos que operan una ruta de
larga distancia tienen una baja cantidad de 3-4 viajes de ida y vuelta. Por otro lado, el
numero de viajes en rutas cortas dentro de 15 km de distancia es aproximadamente 8-12
viajes de ida y vuelta. Esto demuestra que la ruta larga es infrecuente y que la ruta corta es
de alta frecuencia.
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Figura 5.5-30 Relacién entre la Distancia de la Ruta y el Numero de Viajes Diarios

5.5.3. Morto-TAXIS

(1) Introduccién

Dentro del los suburbios de Lima y Callao, el servicio de Moto-taxis opera como un
seudo-transito. El Moto-taxi es un taxi motocicleta con tres ruedas y espacio para dos
pasajeros en la parte posterior del vehiculo (ver Figura 5.5-31). La operacion del Moto-taxi
esté restringida dentro del suburbio porque el triciclo opera a baja velocidad y es inestable
en los flujos de transito, ademads interrumpe el flujo del transito y es inseguro. Las cifras de
los Moto-taxis no se encuentran disponibles. Sin embargo, se estima que aproximadamente
45,000 vehiculos operan en los suburbios.
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El Moto-taxi brinda un servicio alimentador en el area entre un area residencial, y un

terminal de buses o paradero en los suburbios, utilizando vias menores y angostas en las
cuales es dificil que ingrese un bus.

Figura 5.5-31 Un Tipico Moto-taxi

(2) Condiciones de los Usuarios de Moto-taxis

En la encuesta de entrevistas a pasajeros de Moto-taxis, en donde se entrevistd
aproximadamente a 450 personas, se reunieron las condiciones generales de los usuarios de
los Moto-taxis durante la hora pico de la mafnana. Como la operacion de los Moto-taxis
esté restringida a los suburbios, se seleccionaron diecisiete (17) ubicaciones principales en
donde operan los moto-taxis. La ubicacion de las encuestas se muestra en la Figura 5.5-32.
Del andlisis de los datos reunidos, incluyendo los motivos de viaje del usuario, la tarifa, y
motivos de uso del Moto-taxi, se determindé la funcion del Moto-taxi en el area
metropolitana. El andlisis detallado se encuentra en las siguientes secciones.
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Figura 5.5-32 Ubicaciones de las Encuestas de Moto-taxis
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1) Motivo de Viaje

La Figura 5.5-33 muestra el ratio de la composicion de los motivos de viaje durante la hora
pico de la mafiana, que estan compuestos de “a trabajar”, “al colegio” y “otros”. El ratio
de los motivos “al trabajo” y “al colegio” representan aproximadamente 46% del total. Este
ratio es igual al de los taxis. Como se puede observar, es obvio que un Moto-taxi es usado
para muchos propositos en comparacion con el bus y Colectivo, que son usados para

propositos especializados: “al trabajo y al colegio” durante la hora pico de la mafiana.

Trip purpose

To Work
42%

Others
54%
To School
4%

Figura 5.5-33 Ratio de la Composicién de Motivos de Viaje de los Usuarios de Moto-taxis

2) Tiempo de Viaje

La Figura 5.5-34 muestra la distribucion del tiempo de viaje por Moto-taxis. Como se
puede observar, aproximadamente 90% del total tiene un tiempo de viaje menor a los 10
minutos y el ratio de los tiempos de viaje que exceden los 20 minutos es s6lo del 10%. Es
decir, los pasajeros utilizan los Moto-taxis para viajes cortos.

Travel Time

60%r
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40%r
30%r
20%;
10%r

0%

0-5min 6-10min 1- 16- 21- over 25
15min  20min  25min min

Figura 5.5-34 Distribucién del Tiempo de Viaje de Usuarios de Moto-taxis

3) Tarifa de Moto-taxis

La Figura 5.5-35 muestra la distribucion de las tarifas de Moto-taxis durante la hora pico
de la mafiana. Como se puede observar, aproximadamente 60% del total es una tarifa de S/.
0.50 o menos. Esta tarifa es aproximadamente un cuarto o la mitad de la tarifa de los buses.
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Moto-taxi Fare
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Figura 5.5-35 Distribucion de las Tarifas de Moto-taxis

4) Alternativas

La Figura 5.5-36 muestra el ratio de la composicion de otros usos de transporte publico
cuando los pasajeros no toman Moto-taxis. Como se puede observar, el mayor ratio es
“Otros” incluyendo “a trabajar”. Su cifra representa aproximadamente 34%. El segundo
mas alto es el transporte publico (Omnibus, Microbis y Camioneta Rural). Representa
30% del total en uso. El “Colectivo” representa 14% en ratio. Esto significa que el modo
alternativo a tomar Moto-taxis es caminar.

Alternative Modes
Bus Microbus
4% 7%
Others

349 Camioneta
(]

17%

Colectivo

Taxi 14%

24%

Figura 5.5-36 Ratio de la composicién de Otros Usos de Transporte Publico

5) Motivos para Usar los Moto-taxis

La Figura 5.5-37 muestra el ratio de composicion de los motivos para usar los Moto-taxis.
“Baja tarifa” (47% del total) tiene el mayor ratio de motivos, seguido por “No hay rutas de
buses” (23%), y “Mas rapido que el bus” (7%) en exclusiva de “Otros”. Como se puede
observar, el motivo principal del uso de los Moto-taxis es que son féciles de usar debido a
la baja tarifa y su versatilidad.
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Figura 5.5-37 Ratio de la Composicién de Motivos para Usar los Moto-taxis

6) Problemas de los Moto-taxis

Se encuestaron las opiniones de los pasajeros de Moto-taxis con respecto a los problemas
actuales. Los cuatro (4) items de los problemas actuales fueron preparados de antemano en
la hoja de la encuesta. Los resultados de la encuesta estan resumidos en la Figura 5.5-38.
Los problemas de seguridad y seguridad de transito tienen el mayor ratio. Estas cifras son
47%, y 14% del total, respectivamente. El item “Otros” también tiene un ratio mayor, que
incluye principalmente los motivos de “los modales de los conductores”, “no estan
comodos” y “bajo mantenimiento”.

Problem of Moto-taxi

50%
40%
30%7
20%¢
10%

0%

Composition Ratio

Security Traffic High Moto-  Others
Problem Safety taxi Fare

Figura 5.5-38 Distribucion de la Opinién de los Usuarios con respecto a los Problemas de los Moto-taxis

(3) Conductores de Moto-taxis

En la encuesta de entrevistas a los conductores de Moto-taxis, en donde se entrevistd a
alrededor de 450 conductores, se reunieron las condiciones de los conductores. Del analisis
de los datos reunidos, incluyendo el patron de trabajo, la propiedad de los taxis, las horas
de trabajo y el numero de viajes, se revelaron las condiciones de trabajo de los conductores.
El andlisis detallado aparece en las siguientes secciones.

1) Patron de Trabajo

La Figura 5.5-39 muestra el ratio de la composicion del patron de trabajo de los
conductores clasificado en trabajos principales y a tiempo parcial. Casi todos los
conductores son del tipo de trabajo principal. El ratio de trabajos a tiempo parcial es bajo.
La cifra representa 9% del total. Esta cifra también es menor a la de los conductores de
taxis (15% para los taxis no autorizados).
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Figura 5.5-39 Ratio de la Composicion del Patrén de Trabajo de los Conductores

2) Tipo de Propiedad de los Moto-taxis

La Figura 5.5-40 muestra el ratio de la composicion del tipo de propiedad de moto-taxis,
sean propios o alquilados. El ratio de taxi propio es mayor que el del alquilado. La cifra del
moto-taxi propio es aproximadamente 52%, que es similar a la del Colectivo (55%).

Vehicle Possesion

Rental
48%

Owned
52%

Figura 5.5-40 Ratio de la Composicién del Tipo de Propiedad de los Moto-taxis

3) Horas de Trabajo

La Figura 5.5-41 muestra el ratio de la composicion de las horas de trabajo por conductor.
Las horas de trabajo promedio consisten de aproximadamente 14 horas. Cerca al 80% de
los conductores trabajan entre 12 y 18 horas. Esta cifra es similar a la de los conductores de
taxis, no asi para los Colectivos (50%).

Working Hour (only for Full time driver)

18-24hrs 0-6hrs 6-12hrs
6% 0% 12%

12-18hrs
82%

Figura 5.5-41 Ratio de la Composicién por Horas de Trabajo
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4) Numero de Viajes por Dia

La Figura 5.5-42 muestra la distribucion del nimero promedio de viajes por dia en
Moto-taxi. Como se puede observar, el nimero promedio de viajes diarios es
aproximadamente 40 veces, que es el doble de los viajes promedio de taxis. El ratio del
nimero de viajes que excede 40 veces el total representa aproximadamente el 50%. Como
los pasajeros utilizan los Moto-taxis facilmente debido a las bajas tarifas, la cantidad de
viajes es alta.

Average Number of Trips in a day by Moto-taxi
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Figura 5.5-42 Numero Promedio de Viajes en Moto-taxis

5.6. ACTUALES PROBLEMAS Y TEMAS

La Tabla 5.6-1 y Figura 5.6-2 muestran el resumen de las condiciones y problemas
existentes del transporte publico en el area metropolitana de Lima y Callao. El transporte
publico en el area esta compuesto por Buses, Taxis, Colectivos, y Moto-taxis. El transporte
publico principal es el Bus y sus modos complementarios y competitivos son los Taxis y
Colectivos.

Las empresas de buses operan con buses antiguos bajo una severa competencia debido al
débil control. Los pasajeros de buses son forzados a aceptar largos tiempos de viaje en
condiciones incomodas. Los residentes del area metropolitana sufren la congestion del
transito, accidentes de transito y problemas de contaminacién del aire y el ruido del
transito urbano, ademas de condiciones de transporte severas.

(1) Operacion de Buses

La cantidad de rutas de buses autorizada por las Municipalidades es excesiva. Actualmente,
la cifra es de aproximadamente 570 rutas. Estas rutas se concentran en vias especificas del
Centro. Por ejemplo, aproximadamente 150 rutas pasan por la Av. Alfonso Ugarte. Esto es
porque las rutas de los buses cubren toda el drea metropolitana, desde un area residencial
en un suburbio, y la configuracion de las rutas de buses hace posible que los pasajeros
lleguen a varios destinos sin realizar transferencias desde las areas suburbanas. Como
resultado, el nimero de rutas de buses aumenta.

Los buses son operados de acuerdo con la demanda de los pasajeros en las rutas. Por lo
tanto, los pasajeros de buses se encuentran cerca de su capacidad en un tramo de la ruta,
mientras que en otros tramos no se llega a esa capacidad. Esto significa que la eficiencia de
la operacion de los buses empeora. En materia de la eficiencia, es conveniente un sistema
de operacion con transbordos en tramos con gran demanda. También reducir el nimero de
rutas, mientras que se aumenta el numero de frecuencias de servicio. Este sistema sera mas
eficiente.
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Como los pasajeros de los buses se embarcan en un suburbio y desembarcan en el Centro,
la eficiencia de la operacion de buses mejora en la ruta de buses entre el suburbio y el
Centro. Por otro lado, en la ruta entre un suburbio y un suburbio que atraviesa el Centro, la
eficiencia empeora. Como hay demasiado de este tipo de rutas en el area metropolitana, la
empresa de buses resulta perjudicada en términos financieros.

La distancia promedio de las rutas de buses es aproximadamente 64.3 km por viaje ida y
vuelta. Esto significa aproximadamente 30-40 km en una ruta simple, cuya distancia es el
equivalente a la distancia entre el sur y norte de Lima. Hay varias rutas de buses que no
han sido autorizadas por las municipalidades. Como resultado, estas condiciones operativas
causan una excesiva competencia.

El volumen maximo de pasajeros de buses esta en el rango de 30,000 a 38,000 pasajeros /
hora / direccion durante la hora pico de la mafiana, Los pasajeros que utilizan Omnibus,
Microbus y Combis. El nimero maximo de buses en las vias es aproximadamente 1,600
vehiculos / hora / direccion durante la hora pico de la mafiana. Aproximadamente el 50%
de éstos son Combis. Esto causa una gran congestion del transito.

(2) Servicios de Buses en Areas Residenciales de Bajos Ingresos

El servicio de transporte publico de buses en areas residenciales de bajos ingresos tiene
varios problemas. La poblacion en extrema pobreza (2.3% de la poblacion total en 2002 de
acuerdo a datos estadisticos del INEI) viven en las faldas de los cerros y quebrajasen los
mismos cerros lejos de las vias principales. Como los buses no llegan a operar en estas
areas, el residente del area debe utilizar un moto-taxi para llegar a su hogar después de
desembarcarse del bus como lo muestra la Figura 5.6-1.

Aunque el residente solicite la extension de una nueva ruta de buses en el area, las
empresas de buses no son receptivas a esta solicitud debido a la baja demanda de los
pasajeros y una via de acceso deteriorada. Al mismo tiempo, la empresa estd renuente
desde la perspectiva del balance financiero por la competencia con los moto-taxis con
bajas tarifas. Actualmente, los residentes pagan las tarifas de los buses. Ademas, se debe
pagar la tarifa del moto-taxi o Colectivo. Por lo tanto, es indispensable brindar un nuevo
sistema de transporte publico.

\ \
Extreme [Low Income Residential Area

Extreme Low Income Residential

Only Moto—taxi and
Colectivo Service

o Service
. ~olectivo Servic
—ftaxl and Co
Only Moto

Figura 5.6-1 Servicio de Transporte Publico Existente en Areas Residenciales de Bajos Ingresos
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(3) Instalaciones de Buses

La longitud total actual de las vias exclusivas de buses es aproximadamente de 30 km. No
se encuentran paraderos de buses en Lima y Callao a excepcion de la Av. Venezuela, Av.
Javier Prado, etc. Tampoco existen terminales de buses.

Por lo tanto, los pasajeros embarcan y desembarcan en cualquier lugar, aunque no exista un
paradero establecido, cuando el pasajero levanta la mano como sefal, en las veredas. Sin
embargo, en la etapa de planeamiento del sistema de buses, como en el reordenamiento o
integracion de una ruta de buses y un sistema operativo avanzado, es necesario contar con
paraderos y donde el embarque y desembarque en estos sitios sea practica permanente.

(4) Taxiy Colectivo

El nimero de taxis en Lima es aproximadamente 30,000 vehiculos. Ademas, existen varios
taxis que no se encuentran registrados en la DMTU, cuyas cifras no se conocen. En el
conteo de volumen de transito en los 104 puntos, el ratio de taxis autorizados y no
autorizados que operan en las vias es aproximadamente de 1 a 1. Los Colectivos también
operan en una ruta fija como los buses. La ventaja de los Colectivos en comparacion con el
transporte de buses es que brindan una rapida operacion con asiento. Las condiciones de
operacion actuales del Colectivo no estan disponibles en la DMTU.

En la carretera a Ventanilla, el ratio del volumen del transito del Colectivo representa
aproximadamente 45% del total. Es obvio que estos medios de transporte comparten
pasajeros con el transporte de buses.

(5) Competencia con Buses, Taxis y Colectivos

Aunque el Bus, Taxi y Colectivo son medios de transporte publico importantes en el area
metropolitana de Lima y Callao, estos medios de transporte comparten pasajeros entre si
bajo la competencia de tarifas, velocidades de operacion y conveniencia debido a que
existen demasiados vehiculos para la demanda. Ademas, es dificil aumentar la tarifa de los
buses por estar liberalizada la competencia. En esta condicion, las empresas de buses son
dificiles de administrar, con respecto al balance de ingresos y gastos.

(6) Otras Condiciones

1) Empresas de Buses

Las empresas de buses son dificiles de administrar respecto al balance de ingresos y
gastos con tanta competencia, siendo por lo tanto problematico adquirir nuevas flotas de
buses. El promedio de edad de los buses es alto y es dificil mantener la flota. Esto causa
la contaminacion del aire y el ruido. La cantidad de los buses pequeios (Combis) supera
la de los buses grandes y medianos, y su cifra ha aumentado recientemente. Esto causa la
congestion del transito en las vias.

2) Pasajeros de Buses

Desde el punto de vista de los pasajeros, la red de las rutas de buses cubre toda el area de
tal manera que un pasajero puede llegar a su destino sin efectuar mayormente
transferencias. La configuracion de las rutas obliga a los pasajeros a incurrir en largos
tiempos de viaje. Muchos buses pequefios causan congestion del transito. Recientemente,
estos pequefios buses han aumentado debido a las solicitudes de los pasajeros, los cuales
ejecutan una rapida operacion y entran en las vias angostas.

De los pasajeros, aproximadamente 35% se encuentra en condiciones de pobreza (2.3%
de la poblacion en extrema pobreza). Es necesario planificar un transporte publico para
personas en esta condicion social.
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3) Administracién

La administracion del transporte publico no es adecuada para controlar las operaciones
no autorizadas de los Buses, Taxis y Colectivos que sirven como transporte rapido con
bajas tarifas para los pasajeros de buses. Esta situacion se debe al hecho o que la
administracion tiene insuficiente poder, insuficiente recursos, o que su estructura es
inadecuada para controlar la operacion del transporte.

4) Ciudadano

Los residentes del area metropolitana sufren la congestion del transito, accidentes y
problemas de contaminacion del aire y ruido bajo y condiciones de transporte severas.
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Tabla 5.6-1 Resumen del Transporte Publico Existente

Tipo ltems Sub-items Lima Callao Temas
Bus Ruta de Buses NUmero de Rutas de Buses 431 263 | Demasiadas Rutas de Buses
Rutas de Buses no
Autorizadas
Numero de Rutas de Buses en 150 0 mas Demasiadas Rutas de Buses
las vias en las vias
Configuracion Demasiados Destinos desde
el Origen
Longitud Promedio de Rutas 64.3km/ida y vuelta Rutas de Larga Distancia
Operacion de Pasajeros de Buses en las Vias Méaximo 30,000 a Embarque y Desembarque en
Buses 34,000 paxs/dir/hr en todas Partes
1997
Numero de Buses en las Vias Maximo 1,300 Demasiados buses operando
veh/dir/hr en 1997 en las rutas
Velocidad de la Operacion 12- 15km/h
Instalaciones de | Via de Buses Paseo de la 30km
Buses Republica, Av.
Tomas Marsano, Av.
Brazil
Paraderos de Buses Pocos paraderos de buses,
so6lo Paseo de la Republica y
algunas vias principales.
Terminales de Buses Nada pero solo depdsito de
empresas privadas de buses
Flota de Buses | Tarifa de Buses $0.5-1.0 Sol Baja Tarifa de Buses
NUmero de Omnibuses 4,500 Bajo mantenimiento de la flota
de buses
NUmero de Microbuses 11,000 2,026
NUmero de Camionetas Rurales 9,000 5,068 | Demasiados buses pequefios
Total 24,500 -
Edad de los Omnibuses 20.2 Demasiados antigtios
Edad de los Microbuses 18.2
Edad de las Camionetas Rurales 15.5 -
Empresa de 1,196 150
Buses
Administracion Débil para el control de buses
Taxi NUmero de Taxi Individual 18,909
Taxis Taxi de Estacion (taxi de 10,379
empresa)
Taxi Contratado (taxi de empresa) 743 -
Taxi Autorizado 30,031 225 | Muchos Taxis
Taxis No Autorizados (180,000) 925 | Demasiados Taxis no
autorizados (no disponible en
cifras)
Empresa de 286
Taxis
Colectivo | Enla Av. Carro 9% Colectivo es un taxi no
Arequipa autorizado
En la Hora Pico | Taxi Autorizado 3% Muchos colectivos
de Taxi No Autorizado 13% Problemas de Seguridad de
la Mafana Transito
Colectivos 19% Competencia con Buses en
las principales vias
Buses 54%
Otros 2%
Total 100%
Moto-taxi Operacion dentro del area

Funciona como
seudo-transporte
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6. CONDICIONES DEL CONTROL Y ADMINISTRACION DEL TRANSITO

6.1. CONDICIONES DEL CONTROL DE SEMAFOROS

En Octubre de 2004, existian mas de 710 intersecciones semaforizadas en el area del
estudio, cémo se puede ver en la Figura 6.1-1. Las intersecciones semaforizadas estan
divididas en dos (2) zonas principales para el control administrativo; de la Municipalidad
de Lima que abarca 621 intersecciones en la ciudad de Lima, y de la Municipalidad del
Callao que abarca 89 intersecciones de dicha provincia.

@ Intersecciones

Fuente: Direccion Municipal de Transporte Urbano (DMTU)

Figura 6.1-1 Ubicacion de Intersecciones Semaforizadas en el Area del Estudio

6.1.1. INSTALACIONES DE SEMAFOROS

La mayoria de los semaforos de transito que se mantienen son mayormente cabezales de
semaforos de tipo vertical y se encuentran instalados en las principales intersecciones. Los
semaforos de transito con cruces peatonales casi siempre son empleados en el 4rea urbana.
En algunas intersecciones, los semaforos de transito no estan visibles debido a que los
postes son bajos por lo que frecuentemente son dificiles de ver para los conductores que se
encuentran detrds de los grandes buses. Actualmente, se han instalado nuevos tipos de
cabezales de semaforos tipo horizontal en la Av. Canada, en el area central. Algunos
semaforos de transito no estan funcionando adecuadamente. En El Callao, una empresa
privada (Corporacion TEC) opera los semaforos de transito a través del centro de control
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de transito. Por otro lado, la Direcciéon Municipal de Transporte Urbano (DMTU) de la
Municipalidad de Lima opera los semaforos de transito en la ciudad de Lima.

6.1.2. SISTEMA DE FASES DE SEMAFOROS

(1) Ciudad de El Callao

Las fases de semaforos en el area del Centro siguen el sistema sincronizado basado en el
Sistema VIVD (Sistema de Deteccion de Vehiculos por Videos), y otras areas siguen el
sistema independiente. Para el sistema sincronizado, el patrén del ciclo responde al cambio
en la informacion del transito enviada por los detectores. La interseccion clave funciona
como el punto de base para determinar el ciclo de control, intervalo y compensacion. El
area de control para el sistema sincronizado se presenta en la . De este modo, actualmente,
se ha estado ejecutando el mejoramiento técnico del sistema de control de semaforos para
mitigar la congestion del transito.

.{l,t\. Av. Guardia Chalaca

Av. Oscar Raul Benavides

Av. Almirante Miguel Grau

@ Interseccion Senalizada
=== Ruta  para el Sistema

Fuente: Municipalidad de Callao, Corporacion TEC.

Figura 6.1-2 Area de Control en el Area Central de Callao

1) Duracion de las Fases de los Semaforos y Ciclos de Tiempo

La mayoria de las intersecciones tienen entre 2 y 3 patrones de fases de semaforos. La
duracion del ciclo de tiempo en las intersecciones semaforizadas se establece en
aproximadamente 105 + 12 segundos, por otro lado, el ciclo de tiempo en otras areas varia
entre 60 y 30 segundos.

2) Configuracion de Sistema del Sistema VIVD

El sistema VIVD introduce el manejo y la administracion del control de transito, por medio
de un circuito cerrado de television, con camaras especiales para ser usadas en la via
publica, y con el control absoluto de todos los movimientos necesarios para visualizar los
alrededores, incluyendo un zoom. Puede ser analdgico o digital, el usuario puede darse
cuenta de la situacion del transito al mismo tiempo. El sistema estd compuesto de las
siguientes funciones:

a) Sistema de Semaforos Computarizado
El ciclo de control, division y compensacion se adaptan automaticamente al
transito dependiendo de la demanda vehicular, para poder mantener un flujo de
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transito continuo y condiciones seguras al mismo tiempo.

b) Sistema de Administracion de Transito
El nimero de vehiculos sera contado por el circuito cerrado de television y los
detectores, que permite obtener la informacion en tiempo real.

¢) Sistema de Control y Deteccion de Infracciones de Transito
El sistema estd compuesto por un juego de equipos que garantiza la reduccion de
los accidentes de transito, por medio de la observacién de vehiculos utilizando
fotografias. El sistema puede imponer multas a los infractores que incumplen las
normas de transito.

3) Instalaciones de Control de Transito

Sensores remotos de transito via microondas son instalados para el control del transito en
las intersecciones semaforizadas claves. Los datos del transito en las intersecciones son
transmitidos directamente al centro de control por medio de cables exclusivos. El centro de
control de transito esta ubicado en el edificio de la Municipalidad de Callao. Se han
instalado los principales equipos en este centro de control, manejados directamente por
controladores locales del centro del Callao. El centro de control estd compuesto por un
cuarto de control y un cuarto de méaquinas. El cuarto de control tiene unidades de equipos
para operadores, incluyendo consolas, unidades de despliegue CRT, monitores CCTV con
puntos de sefiales coordinados. El cuarto de maquinas tiene unidades centrales de
procesamiento (CPUs) y sus periféricos, equipos de control de comunicacién, y otros
equipos principales para el sistema de control de transito. Los principales equipos se
detallan a continuacion:

a) Sensor de Micro-ondas con Detector Remoto (RTMS)
Este instrumento tiene un sensor avanzado y auténomo que detecta y monitorea el
transito vial (Figura 6.1-3). EI RTMS es un detector en tiempo real, que brinda
informacion tal como presencia, volumen, ocupacion del carril, velocidad, avance y
tipo de vehiculos.

b) Video Camara Vehicular
Es un equipo electrénico disefiado especialmente para detectar y tomar fotografias
automaticamente, como efecto cuando los conductores cruzan una interseccion y
activan el semdaforo de transito (ver Figura 6.1-3). Este equipo registra las
infracciones de transito, tomando una fotografia clara de los vehiculos, en el
momento preciso en el que el conductor comete la falta, grabando el vehiculo, la
matricula, fecha, hora y lugar de la infraccion de transito, color y modelo del
vehiculo para su identificacion.

¢) Procesador Automatico de Datos
Es un instrumento electronico para medir la velocidad de los automoviles por
medio de la toma de una fotografia, la cual determina qué conductores exceden los
limites establecidos. La fotografia obtenida incluye el vehiculo del infractor, la
fecha, hora y lugar de la infraccion ademas de la velocidad. La maquina de fotos
tiene dispositivos digitales que permiten obtener un registro claro de los vehiculos
en movimiento y los nimeros de las matriculas. Ademas, el equipo permite obtener
estadisticas vehiculares, clasificacion de informacién obtenida, tipo de vehiculo y
velocidad, y el registro de la informacion.
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Figura 6.1-3 Sensor de Micro-ondas con Detector Remoto (RTMS) con Camara con Auto Video

(2) Ciudad de Lima

En la ciudad de Lima, el control del transito centralizado por el sistema sincronizado
abarca 107 intersecciones semaforizadas en el area central (centro de Lima), y el sistema
independiente de control de transito abarca 514 intersecciones semaforizadas fuera del area
central. El area del sistema de control centralizado del area central esta dividido en cuatro
(4) sub-areas para el control como se muestra en la Figura 6.1-4. Adicionalmente, un total
de 3.5 km de la Av. Canada al exterior de las 4 sub-areas esta controlado por un sistema
sincronizado sin sensores de transito.

Durante periodos pico, la policia de transito controla las intersecciones semaforizadas en
las principales vias; debido al actual nivel de congestion en la ciudad de Lima sera dificil
seguir con el sistema actual pues ya se encuentra en nivel de casi-saturacion. Las
operaciones manuales estdn basadas en una evaluacion de las condiciones de los puntos
por medio de observaciones visuales realizadas por la policia de transito y / o informacion
recibida por medio de transceptores. Sin embargo, es dificil lograr que esta técnica de
control manual mantenga una situacion de sincronizacion efectiva entre las intersecciones
porque tiende a resultar en un ciclo més largo. Por lo tanto, serd necesario un mejoramiento
técnico del sistema existente de operacion manual por parte de la policia d transito para las
condiciones de casi-saturacion. Los principales equipos se muestran a continuacion:
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Figura 6.1-4 Area de Control en el Area Central de Lima
1) Duracion de las Fases de los Semaforos y Ciclos de Tiempo

Generalmente hay dos (2) patrones de fases de los semaforos por area de estudio. En el
area central, la duracion del tiempo del ciclo para las intersecciones sincronizadas se
establece en 100 segundos y 110 segundos durante los periodos pico, y en 90 segundos
para las horas valle. Por otro lado, la duracion del tiempo del ciclo para otras areas se
establece en 90 segundos, sin considerar los periodos de tiempo.

2) Configuracion de Sistema del Sistema Centralizado

El sistema de control de transito centralizado para el area de Lima Monumental esta
compuesto por la Av. Tacna, Av. Nicolds de Piérola y Av. Abancay y Av. Junin — Jiron
Conde de Superunda, totalizando 65 intersecciones que operan por medio de un sistema
computarizado. Se puede incorporar la flexibilidad de expandir o modificar el sistema para
reajustarlo a condiciones futuras. Actualmente, el sistema no puede operar un control de
respuesta al transito, debido al mal funcionamiento de los sensores de transito en las
intersecciones. Esto fue causado por la falta de mantenimiento en el aspecto técnico. Por lo
tanto, se recomienda que la Municipalidad encargue el mantenimiento y operacion a una
empresa de control de semaforos. El sistema existente es un sistema de control
sincronizado de transito, brindando “olas verdes” preestablecidas a los usuarios en
direcciones con mayor transito. El centro de control de transito estd ubicado en un edificio
de Lima Monumental (ver Figura 6.1-5). Los principales equipos se muestran a
continuacion:

a) Equipo de control de comunicacion;

b) Equipo maestro de control para los unidades centrales de procesamiento (CPUs) y
sus periféricos;

c) Operadores para consolas, unidades de despliegue CRT, y

d) Sensores vehiculares de tipo ultrasonico para medir el volumen del transito (mal
funcionamiento) (ver Figura 6.1-6).
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Figura 6.1-5 Centro de Control de Transito Figura 6.1-6 Semaforos de Transito y Sensores Vehiculares

6.1.3. CUELLOS DE BOTELLA EN INTERSECCIONES SEMAFORIZADAS

La congestion de transito en el a&rea CBD (Distrito Central de Negocios) de Lima se vuelve
muy severa durante el periodo pico cuando la mayoria de las intersecciones alcanzan un
nivel casi saturado. Casi todas las paradas son el resultado de tiempos de espera en las
intersecciones, el efecto de acumulacion de trafico. Consecuentemente, las velocidades de
circulacion durante los periodos pico son menores a los 10km/h.

Durante el periodo pico de la mafiana, el 4rea bordeada por la Av. Javier Prado, Av. Brasil,
Av. Arica, Via de Evitamiento, y Av. Nicolds Ayllon fue identificada como un area con
gran congestion en cuanto a la velocidad de circulacion con 10km/h o menos.
Adicionalmente, la misma baja velocidad de circulacion se observa en las principales
entradas hacia el centro de la ciudad como en la Av. Republica de Panama y Av. Aviacion,
mientras que en el periodo del mediodia, el area congestionada aumenta porque la mayor
parte del transito multi-propdsito se realiza dentro del centro de negocios y comercio de la
ciudad. Estas cifras muestran que el area congestionada es el area bordeada por la Av.
Angamos Oeste-Este-Av. Primavera, Av. Brasil, Av. Arica, y Via de Evitamiento. Durante
la hora pico de la tarde, el area congestionada aumenta mas que en el periodo pico del
mediodia. El 4rea congestionada esta bordeada por la Av. Paseo de la Republica, Av.
Brasil, Av. Arica, y Via de Evitamiento, incluyendo la Av. Grau en el area central de Lima.

(1) Ubicaciones de Cuellos de Botella en Intersecciones Semaforizadas

La congestion de transito existente es causada por una capacidad vial inadecuada
incluyendo la falta de una administracion de transito bien manejada. Las causas de
congestion de transito caracterizadas por velocidades de circulaciéon de 10km/h o menos
durante periodos pico estan agrupadas en 5 tipos, en el contexto de ingenieria de transito,
como se describe a continuacion.

a) Sistema de control de semaforos de transito inadecuado en las intersecciones;

b) Congestion de transito causada por el desborde del transito que sube;

c¢) Conflictos de buses, minibuses y combis cerca de los paraderos de buses;

d) Bloqueo de intersecciones semaforizadas debido a la cantidad de vehiculos que
doblan a la izquierda, y

e) Conflicto de fusiéon y divergencia, de / hacia vias auxiliares sin semaforos de
transito.

De las causas mencionadas anteriormente, la causa principal de congestion de transito es
un sistema de control de transito inadecuado en las intersecciones. Los principales cuellos
de botella en las intersecciones semaforizadas se observan en la Figura 6.1-7, indicando la
velocidad de circulacion de 10km/h o menos durante los periodos pico.
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Figura 6.1-7 Ubicaciones de Cuellos de Botella en Intersecciones Semaforizadas

Esta figura muestra las ubicaciones de las intersecciones semaforizadas, indicando los
tramos con velocidades de circulacion de 10km/h o menos. En este analisis, el punto del
cuello de botella causado por la interseccion semaforizada, en el contexto de ingenieria de
transito, se define a continuacion:

a) Tramos en las principales vias, indicando una velocidad de circulaciéon menor a los
10km/h por secciones en las principales vias durante el periodo pico de la mafiana
y el periodo pico de la tarde (ver el Capitulo 4 Condiciones de Instalaciones Viales
y Caracteristicas de Transito, 4.2.2 Velocidad de Circulacion), y

b) Ubicaciones de las intersecciones semaforizadas con congestion de transito en
funcion a las observaciones de los lugares.

Las intersecciones semaforizadas que indican cuellos de botella estan concentradas en la
Av. Arica - Av. Grau - Av. Nicolas Ayllon, Av. Brasil, y Av. Arequipa en el centro de
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Lima. Adicionalmente, los cuellos de botella en intersecciones semaforizadas se observan
en las principales entradas al area del centro de Lima y el area central del Callao, como la
Av. La Marina, Av. Colonial, Av. Tomas Marsano, y Av. Republica de Panama. Se
observan condiciones similares con cuellos de botella en vecindad del area central en la Av.
Aviacion, Av. Santiago de Surco, y Av. Universitaria. La Figura 6.1-7 muestra las
ubicaciones de los cuellos de botella que se han detectado en las intersecciones
semaforizadas.

Tabla 6.1-1 Ubicaciones de Cuellos de Botella en Intersecciones Semaforizadas

No Nl]_merp de o
Nombre de la Calle Ubicacione Interseccion Principal
s Previstas
1 | Av. Panamericana Norte 2 Av. Habich, Av. 25 de Enero.
2 | Av. Javier Prado (Oeste, Este) 4 Av. Brasil, Av. Prescott, Av. Paseo Parodi, etc.
3 | Av. de La Marina 9 Av. Elmer Faucett, Av. Universitaria, efc.
4 | Av. Guardia Chalaca 4 Av. Grau, Av. Sdenz Pena, Av. Topacios, etc.
5 | Av. Sanchez Carrién 2 Av. Salaverry, Av. G Escobedo.
6 | Av. Elmer Faucett 3 Av. Callo Canta, Av. Quilca, Av. Argentina, etc.
7 | Av. Republica de Panama 8 Av. Canaval y Moreyra, Av. Angamos Este, efc.
8 | Av. Bolognesi 1 Av. Grau.
9 | Av. Escuela Militar 1 Av. Iglesias
10 | Av. Paseo de Republica 1 Av. Matellini.
11 | Av. Aviacion 5 Av. Angamos Este, Av. Canadd, Av. México, etc.
12 | Av. Tipac Amaru 4 Av. E Habich, Av. Tomas Valle, Av. Naranjal, etc.
13 | Av. AUgarte 1 Plaza 2 de Mayo.
14 | Av. F Wiese 1 Av. El Sol.
15 | Av. Préceres de la Independencia 4 Av. 9 de Octubre, Av. Lurigancho, etc.
16 | Av. Grau-Av. N Ayllén 9 Av. Palacios, Av. Guardia Chalaca, Arica, etc.
17 | Av. Colonial 7 Av. Insurgentes, Av. ElImer Faucett, Av. Universitaria
18 | Av. Universitaria " Av. Colonial, Av. Argentina, Av. Tomas Valle, etc.
19 | Av. Pachacutec 2 Av. San Juan, Av. S Allende.
20 | Av. Santiago de Surco 2 Av. Aviacién, Av. Ayacucho.
21 | Av. Toméas Marsano 2 Av. Javier Prado Este, Av. Arriola.
22 | Av. Huaylas 3 Av. Iglesias, Av. Escuela Militar, etc.
23 | Av. Panamericana Sur Antigua 1 Alameda Sur
24 | Av. Arica 4 Av. Venezuela, Plaza Bolognesi, Aguarico, etc.
25 | Av. Grau 6 Plaza Grau, Av. Garcilaso de la Vega, etc.
26 | Av. Brasil 6 Av. 28 de Julio, Av. Bolivar, Av. Vivanco, etc.
27 | Av. Tacna 3 Av. Alcazar, Av. Pizarro, Av. N de Piérola, etc.
28 | Av. Garcilaso de la Vega 4 Av. Uruguay, Av. Bolivia, Av. Grau, Av. 28 de Julio.
29 | Av. Arequipa 6 Av. Mariategui, Av. Aramburu, Av. Angamos Este, efc.
30 | Av. Argentina 3 Av. J. Velasco, Av. Elmer Faucett, Av. Universitaria.
Total 119

Como se indico previamente en el andlisis del sistema de control de semaforos, este
sistema de control so6lo puede operar efectivamente cuando el transito muestra un patréon de
fluctuacion estable. Adicionalmente, durante periodos pico, los policias de transito
controlan las intersecciones semaforizadas manualmente en las calles principales, para
poder ajustar el control de semaforos establecido. En este contexto, con el objetivo de
obtener un flujo de transito continuo en las vias principales, serd necesario el mejoramiento
técnico del sistema de control de semaforos en los cuellos de botella por medio de la
introduccion de un sistema de control de tiempo real utilizando un sistema sincronizado
con sensores de transito, para poder responder a la fluctuacion inestable del transito por
periodos de tiempo.
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6.2. REGLAMENTOS DE TRANSITO

Los principales reglamentos de control de transito en el 4rea del estudio son los siguientes:

a) Reglamento de transito de vias de un solo sentido
b) Reglamento de estacionamiento en las aceras

¢) Reglamento de limite de velocidad

d) Reglamento de carril exclusivo para buses

e) Reglamento de prohibicién de camiones

6.2.1. REGLAMENTO DE TRANSITO DE ViAS DE UN SOLO SENTIDO

Hay varias vias de un solo sentido en la parte central de la ciudad antigua. Las principales
vias de un solo sentido son las Av. 28 de Julio, Av. Bauzate y Meza, Av. Petit Thouars, Av.
Arenales, entre otras, ubicadas en el area central de Lima. En el centro de Callao, las
principales vias de un solo sentido son la Av. Saenz Pefia, Av. Colén y Av. Grau. Por otro
lado, se ha mantenido el sistema de un solo sentido en las calles angostas.

6.2.2. REGLAMENTO DE ESTACIONAMIENTO EN LAS ACERAS

El estacionamiento en las aceras esta prohibido en las principales vias del area del estudio.
En el area central de la ciudad antigua, el estacionamiento en las aceras esta prohibido en
todas las calles durante todo el dia. Se han preparado muchos estacionamientos en las vias
de las areas residenciales. Generalmente, un control estricto y minucioso de la policia de
transito ha reducido el niimero de vehiculos que viola este reglamento. Actualmente, las
condiciones de estacionamiento no son un problema serio debido a la preparacion de
instalaciones fuera de las vias.

6.2.3. REGULACION DEL LiMITE DE VELOCIDAD

El limite de velocidad estandar en las vias arteriales dentro del area urbana generalmente
esta regulado en 60km/h, excepto en las vias expresas con una velocidad de disefio mayor,
como se detalla a continuacion:

a) Via Expresa Nacional: El limite de velocidad esté clasificado en 2 periodos como
periodos de mediodia, 100km/h, y periodos de noche, 60km/h.
b) Via Expresa Metropolitana: El limite de velocidad varia entre 60 km/h y 80 km/h.

6.2.4. REGLAMENTO DE CARRIL EXcLusIVO PARA BUSES

El carril exclusivo para buses estd ubicado en tres vias arteriales incluyendo la Av. Tomas
Marsano, Paseo de la Republica, y Av. Brasil, en el area del estudio. El largo total es de
aproximadamente 30km. Se separan dos carriles exclusivos para buses en la parte central
de la via. Durante los periodos pico, el carril exclusivo para buses demuestra ser
suficientemente efectivo.

6.2.5. REGLAMENTO DE PROHIBICION DE CAMIONES

De acuerdo al Reglamento de Ley De Transito, los camiones pesados (excepto camiones
de emergencia y camiones autorizados) no estan autorizados para ingresar al centro de la
ciudad (Centro Historico de Lima) durante los periodos especificados (ver la Figura 6.2-1).
Los principales puntos del Reglamento se detallan a continuacion:

a) “Camiones pesados” significa cualquier vehiculo con mas de 10 afios de
antigiiedad y mas de 6,500kg.

b) La prohibicion incluye el area de El Callao.

¢) El horario especificado para la prohibicion es: de 6:00 a.m. a 21:00 p.m. dentro del
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d)

area historica del centro de Lima, adicionalmente, el resto del area de Lima tiene
una prohibicion de 06:00 horas a 23:00 horas.

Las siguientes vias, en las cuales no se aplica ninguna prohibicion durante los
horarios especificados anteriormente: Av. Panamericana Sur (todos los tramos), Via
de Evitamiento (todos los tramos), Av. Zarumilla (todos los tramos), Aw.
Panamericana Norte, Av. Caquetd (tramo entre el intercambio y la Av. Tupac
Amaru), Av. Tupac Amaru (todos los tramos), Av. Prolongacion Alfonso Ugarte
(seccion entre el intercambio y La Plaza Castilla), Av. Argentina (seccion
Lima-Cercado), Av. Tomads Valle (todos los tramos), Av. Trapiche - Chillén (seccion
entre la Av. Panamericana Norte y Av. Tupac Amaru), Carretera Central (seccién
entre Chosica y la interseccion de la Av. Circunvalacion), y la Av. Circunvalacion
(todos los tramos).

r
J
Av. Panamericana

Morte
|
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“'Ia de Evitamiento

Ay Topac
Amaru

_arretera
Central

HD prolubition for
passing of heary tracks
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Figura 6.2-1 Reglamento de Prohibicién de Camiones en el Area del Estudio
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6.3. CONDICIONES DE SEGURIDAD DE TRANSITO

6.3.1. ACCIDENTES DE TRANSITO

(1) Numero de Accidentes de Transito en el Area del Estudio

La Tabla 6.3-1 y Figura 6.3-1 muestran el nimero de accidentes en las vias en el Peru y en
el Area del Estudio durante los Gltimos ocho (8) afios (1996-2003). El nimero anual de
accidentes de transito no estaba disponible en las estadisticas. Con respecto a los
accidentes de transito en el Perfi, su nimero ha aumentado drasticamente en 1997; sin
embargo, éstos han disminuido gradualmente en los afnos posteriores a 1997. El nimero de
accidentes ha aumentado aproximadamente 1.5 veces durante los ultimos ocho afios. Por
otro lado, el niimero de fatalidades ha disminuido gradualmente en el Pert y el area del
estudio. Especialmente, en el drea metropolitana de Lima, el nimero de fatalidades ha
caido 44% durante ocho afios. En 2003, hubo 671 fatalidades en Lima Metropolitana. La
Figura 6.3-2 muestra el nimero de accidentes y fatalidades por 1,000 vehiculos registrados
durante los ultimos ocho afios. En el area de Lima Metropolitana, el nimero de fatalidades
por 1,000 vehiculos registrados se ha reducido aproximadamente 57% en el mismo periodo,
aparentemente indicando la efectividad de las medidas de seguridad de transito. Sin
embargo, en comparacion con algunos paises Asidticos®, el valor de 0.8 es relativamente
alto comparado con Vietnam, 1.08, Singapur, 0.28, y Tailandia, 0.27. Nota: * Fuente,
Seminario de Seguridad de Transito, Tokio, 2001,

Tabla 6.3-1 Accidentes de Transito Anuales en el Area del Estudio

NUmero de NUmero Fatalidades por
) Accidentes Numero de Fatalidades 1,000 Vehiculos
Afo de Transito Registrados
Nacional Nacional M etrl(-)ll?:)ﬁtan a Nacional M etrlc;mtan a

1996 49,081 2,848 1,188 52.41 1.87
1997 80,961 3,216 1,100 82.13 1.63
1998 81,115 3,323 1,170 76.83 1.62
1999 79,695 3,214 1,070 71.53 1.43
2000 76,665 3,118 971 65.93 1.25
2001 76,545 3,208 843 63.31 1.05
2002 74,221 2,929 841 58.42 1.01
2003 74,612 2,856 671 58.72 0.80

Fuente: Ministerio del Interior-PNP, DIVPIAT-PNP Seccion de Estadisticas, ST-CNSV 2003.

/ Number of
90,000 3.500 Fatalities in

'./.\’\’/( Peru
80,000 B
5 - 4 3,000
& 70,000 | o’ ® | [Numberof
£ 4 2,500 -8 Accidents in
% 60,000 £ penu
<
g 50,000 |- 1 2000 &
b =]
:Ca 40,000 | { 1500 &
3 g
30,000
-dlé "()"'C)\.(D\()\( ()\ 14 1,000 Z=
2 20,000 ¢ {(O— Number of
10,000 7 500 Fatalities in
o L . . . ! . ) 0 Metropolitan
Lima
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Year

Figura 6.3-1 Accidentes de Transito Anuales en el Area del Estudio



Plan Maestro de Transporte Urbano para el Area Metropolitana de Lima y Callao en la Repiiblica del Perti

(Fase 1)
Informe Final

90.00

/ Fatalities per 1,000
Registered

70.00
60.00 -
50.00
40.00 |-
30.00 -
20.00

Number of Accidents per 1,00(
Registered Vehicles in Peru

10.00

80.00 A/‘

\‘\4 Vehicles in Peru

\ér—%

/— Accidents per 1,000
350 |Registered Vehicles

in Peru

Number of Fatalities per 1,00(
Registered Vehicles

0.00

Year

0.00

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Fatalities per 1,000
Registered Vehicles
in Metropolitan Lima

Figura 6.3-2 Numero de Accidentes y Fatalidades por 1,000 Vehiculos Registrados

(2) Caracteristicas de Accidentes de Transito en el Area del Estudio

Las caracteristicas de accidentes de transito en el Area del Estudio en 2003 se presentan a

continuacion:

1) Namero de Accidentes de Transito por Tipo de Vehiculo

El nimero de accidentes de transito por tipo de vehiculo en 2003 se muestra en la Tabla
6.3-2 y Figura 6.3-3. Con respecto a los accidentes de transito por tipo de vehiculo en el
Area del Estudio, los carros involucrados en accidentes de transito conforman el 50.0%,
Combis 22.1%, Microbuses 6.6%, Buses 6.4%, y 3.9% otros tipos de vehiculos. La cifra de
accidentes de transito que involucran a Carros y Combis es alta. En la ciudad del Callao, se
observa una alta participacion de Camiones y Remolques en los accidentes de transito.

Tabla 6.3-2 Numero de Accidentes de Transito por Tipo de Vehiculo

, , Lima Callao Total

Tipo de Vehiculo No. % No. % No. %

1. Carro 34416 50.6 1,286 39.6 35,702 50.0
2. Combi 15,055 22.1 724 22.3 15,779 22.1
3. Micro-bus 4,526 6.6 202 6.2 4,728 6.6
4. Bus 4,339 6.4 248 7.6 4,587 6.4
5. Camion 1,875 2.8 160 49 2,035 2.9
6. Remolque 331 05 114 35 445 06
7. Volquete 160 0.2 17 05 177 02
8. Bicicleta 632 0.9 65 2.0 697 1.0
9. Pick-up 57 0.1 6 0.2 63 0.1
10. Triciclo 339 05 18 0.6 357 05
11. Mototaxi 2,924 43 112 35 3,036 43
12. Motocicleta 915 1.3 49 15 964 14
13. Otros 2,517 3.7 248 7.6 2,765 39

Total 68,086 100.0 3,249 100.0 71,335 100.0

Fuente: Ministerio del Interior-PNP, DIVPIAT-PNP Seccion de Estadisticas, ST-CNSV 2003.
Nota: %=Porcion de tipos de vehiculos involucrados en accidentes de transito.
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Figura 6.3-3 Numero de Accidentes de Transito por Tipo de Vehiculo
2) Numero de Accidentes de Transito por Tipo de Accidentes

La Tabla 6.3-3 y Figura 6.3-4 muestran el nimero de accidentes de transito por tipo de
accidentes. Del numero total de accidentes fatales causados por vehiculos,
aproximadamente 44.0% fueron colisiones, 26.5% colisiones y fuga, 16.5% peatones
golpeados, 4.6% peatones golpeados y fuga y 2.3% peatones caidos. Los accidentes de
vehiculos contra vehiculos conforman el 70.5%. Los accidentes que involucran a peatones
generalmente muestran una participacion mayor en el darea del estudio (21.1%),
especialmente, la participacion de la ciudad de Callao es alarmantemente alta, con 27.9%.
Los tipos de accidentes estan clasificados en 8 categorias, sin embargo, estos items no son
adecuados para extraer los patrones de accidentes de transito y presumir las causas de los
accidentes. Se recomienda detallar el tipo de colision en una hoja de registros de accidentes
como se indica a continuacion: 1) colision de frente, 2) choque lateral al ser pasado por
otros, 3) choque lateral al pasar a otros, 4) colision posterior, 5) colision del angulo
derecho, 6) colision lateral, 7) involucrando a un peaton, 8) volcadura, 9) otros.

Tabla 6.3-3 Numero de Accidentes de Transito por Tipo de Accidente

, . Lima Callao Total
Tipo de Accidente No. % No. % No. %
1. Golpear a Peatdn 7,625 16.2 595 23.2 8,220 16.5
2. Golpear a Peatén y Fuga 2,168 4.6 121 4.7 2,289 4.6
3. Colision 20,765 44,0 1,116 43.6 21,881 44,0
4. Colision y Fuga 12,697 26.9 501 19.6 13,198 26.5
5. Volcadura 531 1.1 36 1.4 567 1.2
6. Caida del Pasajero 1,071 2.3 84 3.3 1,155 2.3
7. Incendio Vehicular 54 0.1 1 0.1 55 0,1
8. Otros 2,289 4.8 104 4.1 2,398 4.8
Total 47,200 1000 | 2,258 100.0 49,758 100.0

Fuente: Ministerio del Interior-PNP, DIVPIAT-PNP Seccion de Estadisticas, ST-CNSV 2003.
Nota: %= Porcidn de tipos de vehiculos involucrados en accidentes de transito.
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Figura 6.3-4 NUumero de Accidentes de Transito por Tipo de Accidente

3) Ndamero de Accidentes de Transito por Causas

Las principales causas de accidentes de transito estan clasificadas en las siguientes 12
categorias: 1) exceso de velocidad, 2) conducir en estado de ebriedad, 3) mala observacion
de conductores, 4) error del peatdn, 5) error del pasajero, 6) peso excesivo, 7) usuarios de
las vias sin licencia de conducir, 8) ignorar el semaforo de transito, 9) falla mecénica, 10)
falta de iluminacién en la via, 11) malas condiciones viales, 12) sefiales de transito
defectuosas, 13) otros. Del nimero total de accidentes, en el area del estudio, 34.8% fueron
por exceso de velocidad, y la mala observacion de los conductores se refleja en el 24.0%.
La siguiente participacion estd conformada por conducir en estado de ebriedad con 7.7%,
error del peaton con 5.7%, e ignorar el semaforo de transito con 3.2% respectivamente.
Mientras tanto los accidentes de transito causados por errores del pasajero, peso excesivo,
fallas mecénicas, falta de iluminacién en la via, malas condiciones viales y sefiales de
transito defectuosas tuvieron una pequefia participacion. Por lo tanto, las principales causas
de estos accidentes son las maneras de conducir erradas de los usuarios de las vias,
indicando una participacion total de 70.5%. En este contexto, es importante que los
conductores obedezcan los reglamentos de transito y entienden su aporte para la seguridad
del transito. Por lo tanto, es necesario mejorar el programa de seguridad de transito por
medio de la educacién y la aplicacion de la ley.

Tabla 6.3-4 Numero de Accidentes de Transito por Causas

Causas Lima Callao Total
No. % No. % No. %

1. Exceso de Velocidad 16,256 34.4 1,045 40.9 17,301 34.8
2. Conducir en Estado de Ebriedad 3.688 7.8 144 56 3,832 7.7
3. Mala Observacion del Conductor 11,477 24.3 444 174 11,921 24.0
4. Error del Peatén 2,681 5.7 150 59 2,831 57
5. Error del Pasajero 1.034 2.2 32 1.3 1,066 2.1
6. Peso Excesivo 416 0.9 3 0.1 419 0.8
7. Ignorar el Seméforo de Transito 1,579 34 30 1.2 1.609 3.2
8. Falla Mecénica 1,012 2.1 32 1.2 1,044 2.1
9. Falta de lluminacion en la Via 326 0.7 3 0.1 329 0.7
10. Malas Condiciones Viales 726 1.6 3 0.1 729 15
11. Sefiales de Transito 308 0.8 6 0.2 404 08
Defectuosas
12. Otros 7,607 16.1 666 26.0 8,273 16.6

Total 47,200 | 100.0 2,558 | 100.0 49,758 | 100.0

Fuente: Ministerio del Interior-PNP, DIVPIAT-PNP Seccion de Estadisticas, ST-CNSV 2003.
Nota: %= Porcion de tipos de vehiculos involucrados en accidentes de transito.

6-14



Plan Maestro de Transporte Urbano para el Area Metropolitana de Lima y Callao en la Repiiblica del Perti
(Fase 1)
Informe Final

Bad Road Condition_ Faulty Traffic Sign _ Others
1.5%

Excess Speed
34.8%

Absence of Road
Lighting

0.7%
Mechanical Fault
2.1%

Ignoring Traffic Light
3.2%

Excess Weight
0.8%
Drunk Driving
7.7%

Passenger Error

2.1%
Poor Observation of

Driver
24.0%

Pedestrian Error
5.7%

Figura 6.3-5 NUmero de Accidentes de Transito por Causa

4) Ubicacion de Puntos Negros en el Area del Estudio

La Figura 6.3-6 muestra la ubicacion de puntos negros en el area del estudio. Los puntos
negros en los accidentes de transito estan basados en informacion obtenida de la
Municipalidad Metropolitana de Lima y Callao. Esta seccion trata so6lo de la ubicacion de
los puntos negros y no del analisis cualitativo, debido a la falta de datos basicos. El analisis
de puntos negros peligrosos y la confirmacion de los problemas deben ser realizados en
funcion al diagrama detallado de colisiones. Aun se estd reuniendo los datos basicos. Del
numero total de 78 puntos negros, existen 46 ubicaciones de intersecciones semaforizadas,
y 32 ubicaciones de intersecciones no semaforizadas. Las ubicaciones de los puntos negros
estan concentradas en las intersecciones con vias principales. Adicionalmente, la mayoria
de los puntos negros se encuentran en las principales entradas al area del centro de Lima,
como en la Av. Tupac Amaru, Panamericana Norte, Av. Proceres de la Independencia, Av.
Paseo de la Republica, Av. Tomas Marsano y Panamericana Sur.
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Fuente: Municipalidad Metropolitana de Lima, Direccion Municipal de Transporte Urbano, 2003.

Figura 6.3-6 Ubicacion de Puntos Negros en el Area del Estudio
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En funcidn a lo anterior, la mayor parte de accidentes de transito de puntos negros ocurre
en las principales intersecciones con altos volumenes de transito. Alrededor de 41% del
total de puntos negros estan ubicados en intersecciones no semaforizadas. Mientras tanto,
como se indicéd en el andlisis de los tipos de accidentes y las causas de los accidentes, 1)
los accidentes que involucran a peatones generalmente muestran un alto porcentaje, 2) los
accidentes causados principalmente por la mala manera de manejar de los usuarios de las
vias, y 3) los accidentes que involucran estructuras fisicas conforman un pequefio
porcentaje. Por lo tanto, se recomienda mejorar las instalaciones de las sefiales de
advertencia para seguridad vial; adicionalmente, se debe promover programas y campaias
de educacion de transito efectivos para mejorar el cumplimiento de los conductores con las
leyes y reglamentos de transito.

6.3.2. SISTEMA DE EDUCACION DE TRANSITO Y LICENCIAS DE CONDUCIR

(1) Comportamiento de Conductores y Peatones

Los conductores peruanos, considerados colectivamente, han sido descritos como
indisciplinados, aunque sus habitos de manejo son considerados mejores que los de otros
paises Sud Americanos. Sin embargo, ignoran las leyes de transito en las vias. Por ejemplo,
algunas veces ignoran los semaforos en rojo, realizan cambios de carriles repentinos y
frecuentes sin aviso previo, ignoran los limites de velocidad, se meten en las colas, y
bloquean las intersecciones. En particular, los conductores de buses se encuentran entre los
peores, ya que habitualmente cargan y descargan a pasajeros en cualquier lado en las
intersecciones y entre los carriles centrales. Ellos ultrapasan otros vehiculos o realizan
cambios de carriles cerca de las intersecciones para poder recoger a mas pasajeros, y
esperan a los pasajeros aunque haya una luz verde. Este comportamiento de manejo causa
una menor capacidad de transito y la ocurrencia de accidentes de transito. Por lo tanto, se
deben promover programas y campaiias de educacion de transito efectivas para mejorar el
cumplimiento de los conductores con las leyes y reglamentos.

Los peatones del area del estudio son vistos como desordenados en algunos casos y bien
comportados en otros. Es comprensible que los peatones se pongan irritables en las
principales intersecciones en donde deben esperar largos tiempos para cruzar las calles en
malas condiciones ambientales causadas por las emisiones y ruido de vehiculos pesados.
Por ejemplo, cruzan las calles ignorando los semaforos de transito. Los peatones
deambulan en los carriles de los vehiculos para acortar su camino. Este comportamiento
peatonal generalmente es considerado una de las causas de congestion del transito en el
area del estudio, particularmente desde el punto de vista de los automovilistas. Por lo tanto,
se requiere programas ¢ instalaciones de educacion peatonal apropiadas para mejorar el
comportamiento peatonal.

(2) Sistema de Educacion de Seguridad de Transito

El Consejo Nacional de Seguridad Vial (CNSV) y la Direccién de Seguridad Vial de la
Direccion Municipal de Transporte Urbano (DMTU) son responsables de la educacion en
seguridad vial.

1) Consejo Nacional de Seguridad Vial

De acuerdo a la solicitud del Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC), el
Presidente de la Republica del Pert firmé el Decreto Supremo No.010-96-MTC el 22 de
Agosto de 1996, estableciendo el Consejo Nacional de Seguridad Vial (CNSV) para que
promueva y coordine las actividades relacionadas con la seguridad del transito vial en el
Peru. El Decreto Supremo No0.010-96 MTC fue modificado por el Decreto Supremo
No0.024-2001-MTC publicado el 28 de Junio de 2001, y modifico el nombre del CNSV por
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el Consejo Nacional de Educacion y Seguridad Vial (CONSEV). El CNSV se encuentra
bajo la secretaria responsable del Vice Ministerio de Transportes.

a) Funcion y Actividades
El CNSV estd presidido por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones
(MTC), y el Consejo estd compuesto de cuatro (4) representantes de las Agencias
Gubernamentales del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, Ministerio del
Interior, Ministerio de Educacion y Ministerio de Salud.
El CNSV fue formado con el objetivo de proponer politicas de prevencion,
coordinar la ejecucién de planes de accion de mediano y largo plazo. Las
principales actividades son: disefio y evaluacion de acciones para la seguridad y
educacion de transito, promocion y organizacion de cursos de entrenamiento para
la prevencion de accidentes de transito para poder realizar la campaia de seguridad
de transito y educacién de transito, y proponer un manual legal para el
mejoramiento de la seguridad de transito.

b) Acciones Desarrolladas a Nivel Nacional en 2004
En 2004, los siguientes proyectos educativos fueron implementados por el CNSV:

- Edicion y reimpresion de guia metodoldgica de educacion de seguridad vial;

- Edicioén de video de seguridad vial para nifios;

- Disefio y impresion de estuches educacionales de seguridad vial;

- Diseflo, organizacion y ejecucion del programa educacional de seguridad
vial-2004 utilizando el método de talleres de entrenamiento para profesores de
Lima/Callao con respecto al uso de la guia metodologica.

- Implementacion del primer colegio viajero para la educacion de seguridad
vial;

- Entrega y distribucion de material educativo para los comités regionales de
seguridad vial,

- Organizacion y ejecucion de campafas de seguridad de transito, y

- Disefio y implementacion de parques de seguridad vial para nifios.

En cuanto a la seguridad vial, el CNSV fue formado con el objetivo principal de reducir los
accidentes de transito en las vias. También funciona como una entidad para estimular
accion con respecto a educacion en seguridad vial; informacion y publicidad; observacion
de leyes y ordenes de transito; coordinacion de actividades entre las agencias del gobierno
y organizaciones relevantes.

Basado en lo anteriormente dicho, se debe tomar en cuenta que el MTC ha desarrollado el
CNSYV para la seguridad del transito. Si funcionara efectivamente, la organizacion tendria
un gran valor direccional para la seguridad vial. Sin embargo, actualmente, el CNSV se
encuentra limitado con relacion a sus actividades debido a su bajo presupuesto.
Adicionalmente, se requeriran los recursos humanos del CNTV para desarrollar las
habilidades del personal del CVTV y mejorar su capacidad institucional.

2) Direccién Municipal de Transporte Urbano (DMTU)

La Direccion Municipal de Transporte Urbano (DMTU) estd implementando la educacion
de seguridad de transito para los conductores / cobradores del transporte publico para
mejorar la seguridad del transito en las vias. Los solicitantes, conductores y cobradores de
los buses publicos, deben asistir a una clase de conferencias de seguridad de transito. El
conductor debe asistir a una clase durante 20 horas en un mes, y el cobrador debe asistir a
una clase durante 16 horas en un mes.
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(3) Sistema de Licencias de Conducir

1) Tipo de Licencia de Conducir

En el Pert, el Touring y Automoévil Club del Peru, encargado por el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones (MTC), es responsable de emitir las licencias de conducir.
Existen tres tipos de licencias de conducir para diferentes tipos de vehiculos. Para obtener
una licencia de conducir, el solicitante debe ser mayor de 18 afos de edad, estar fisica y
mentalmente apto para conducir un vehiculo motorizado, no tener ninguna enfermedad
contagiosa, y ser capaz de leer y escribir. Los tipos de licencias de conducir se detallan a

continuacion:

a) Clase A-I: Esta licencia le permite al conductor manejar vehiculos como
automoviles, camionetas, pick ups y pequefios camiones.

b) Clase A-II: Esta licencia le permite al conductor manejar automdviles profesionales
(vehiculo con menos de 36 asientos excluyendo el asiento del conductor, un camiéon
de 1-eje con una carga disefiada menor a 4,000kg, y el largo del vehiculo es 6.0m).

c) Clase A-III: Esta licencia le permite al conductor manejar vehiculos profesionales
(bus con carga disefiada menor a 8,500kg y mas de 45 asientos, y el largo del
vehiculo es 10.0m, camion y semi-remolque de 1-2 ejes, y largo del vehiculo es
10.0m).

d) Clase B-II: Esta licencia le permite al conductor manejar una motocicleta con una

capacidad de cilindros menor a los 250cc incluyendo triciclos, cuatriciclos
(motocicletas con capacidad mayor a los 250cc estan agrupadas en la Clase A-I).

2) Entrenamiento y Examen de Conductores

a)

b)

Procedimientos para Obtener la Licencia de Conducir
El procedimiento general para obtener la licencia de conducir es el siguiente:

- Una persona que pretende obtener una licencia de conducir puede solicitar la
instruccion practica de manejo (aproximadamente 14 horas) y la instruccion
en el aula (aproximadamente 18 horas) en la escuela de manejo del Touring y
Automévil Club del Perdt u otra escuela de manejo privada. Este
procedimiento no es una obligaciéon legal para obtener una licencia de
conducir.

- Preparaciéon de los materiales oficiales: fotos, tarjeta de identificacion que
indica que es mayor de 18 afos, certificado médico que demuestra las
condiciones fisicas / mentales tal como el fisico, habilidad auditiva / visual y
el tipo de sangre del conductor.

- Se programa el examen escrito del solicitante, ademas del examen practico de
manejo en el centro de exdmenes del Touring y Automovil Club del Pert.

Escuela de Manejo

Existen més de 30 escuelas de manejo privadas de vehiculos motorizados y una
escuela de manejo de vehiculos motorizados del Touring y Automdévil Club del
Perti en la ciudad de Lima (ver la Figura 6.3-7). La mayoria de los solicitantes
practican en las vias como parte de sus clases privadas. El curso de entrenamiento
para manejo de carros requiere aproximadamente 18 horas de instruccion en el aula
y 14 horas de instrucciéon de manejo practico. Después de terminar el curso de
entrenamiento de la escuela, los solicitantes pueden proceder a tomar el examen de
manejo. Usualmente lo pasan.
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Figura 6.3-7 Escuela de Manejo de Vehiculos Motorizados en el Touring y Automavil Club del Pert

c) Examen de Manejo

Se realiza el examen escrito con preguntas relacionadas con las leyes de transito,
normas, y sefiales de transito. El examen contiene alrededor de 30 preguntas para
los solicitantes. Para poder pasar el examen, el solicitante debe contestar mas de
70% del total de las preguntas correctamente. Examen practico: después de pasar el
examen escrito, el examen practico tiene los siguientes tres (3) procedimientos; 1)
prender el motor del vehiculo y hacer que el solicitante maneje en linea recta y
luego en giros y curvas 2) conducir por una via evaluando la atencion del
solicitante con respecto a las sefales de transito, y 3) ingresar / salir del area de
estacionamiento.

La calidad de la instruccion brindada a los conductores estudiantes es bastante insuficiente
aunque es posible que se requiera una investigacion mas detallada en esta area. Se requiere
mayor practica en el aula de la escuela de manejo, es decir, se debe brindar mas clases
privadas antes de la practica de manejo. Como resultado, actitudes o ideas apropiadas en
cuanto a la conducciéon y cumplimiento de leyes, que incluyen la necesidad de
auto-disciplina y responsabilidad social, no se enfatizan adecuadamente.

6.4. CONDICIONES ACTUALES DE ESTACIONAMIENTO

Esta seccion describe las caracteristicas actuales del estacionamiento en las aceras en
funcion a las encuestas de instalaciones de estacionamiento y la encuesta de demanda de
estacionamiento en el area del estudio.

6.4.1. ENCUESTA DE ESTACIONAMIENTO

(1) Objetivos

Al aumentar la demanda del transito en las vias, se hacen visibles los problemas de
estacionamiento, incluyendo la escasez de espacios de estacionamiento y el aumento de
estacionamiento ilegal. Es muy importante para la planificacion de transporte comprender
la condicion existente de estacionamientos para reflejar la informacion en la demanda
existente. La encuesta de estacionamiento realizada por el Equipo del estudio tiene el
objetivo de preparar una base de datos de estacionamientos y analizar la situacion actual
del estacionamiento en el area central del estudio, incluyendo la capacidad y uso de los
espacios de estacionamiento en las calles y fuera de ellas y las caracteristicas de uso tipico
del estacionamiento.

a) Encuesta de instalaciones de estacionamiento
b) Encuesta de demanda de estacionamiento
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(2) Coberturay Método

Los espacios de estacionamiento estan divididos fisicamente en 2 tipos: en las calles y
fuera de ellas. La cobertura de las encuestas y su metodologia por tipo de espacio de
estacionamiento se describe a continuacion.

1) Encuesta de Instalaciones de Estacionamiento

Toda el area del estudio fue cubierta por entrevistas verbales a nivel de distritos para el
estacionamiento en las calles; mientras que para el estacionamiento fuera de las calles, se
incluyeron todos los edificios y espacios en distritos seleccionados de Lima: Magdalena,
Jestis Maria, Pueblo Libre, San Borja, La Victoria, Miraflores, San Isidro, La Molina, y
Surco. En los 299 locales de estacionamientos se recopild la siguiente informacién, 1)
nombre y direccidn, 2) tipo de estacionamiento, 3) horas de servicio y precio, 4) capacidad,
5) etc. La Figura 6.4-1 muestra la ubicacién de los locales de estacionamiento para la
encuesta de instalaciones de estacionamiento.

2) Encuesta de Demanda de Estacionamiento

Para la encuesta de Demanda de Estacionamiento fueron seleccionados 88 de los
principales lugares de estacionamiento en funcidon a la base de datos obtenida por el
Inventario de Estacionamientos. Al final, se pudieron encuestar 10 estacionamientos en las
calles y 59 estacionamientos fuera de las calles con la cooperacion de los administradores.
Los encuestadores registraron el numero de la matricula de los vehiculos en los espacios de
estacionamiento seleccionados sélela ingreso y salida. En funcion al nimero de matricula
registrado con la hora de ingreso — salida, se analiz6 la demanda de estacionamientos.

ol L

Figura 6.4-1 Ubicacion de Playas de Estacionamiento para la Encuesta de Instalaciones de Estacionamiento

6.4.2. RESULTADOS DE LA ENCUESTA DE ESTACIONAMIENTO

(1) Condiciones de las Instalaciones de Estacionamiento Fuera de las Calles

La situacion de las principales instalaciones de estacionamiento fuera de las calles se
muestra en la Tabla 6.4-1. La capacidad de estacionamientos de cada tipo varia, el
estacionamiento publico entre 10-500 carros, el estacionamiento privado entre 5-1,500, y el
estacionamiento cobrado en las calles entre 11-131. El tiempo de servicio para las
instalaciones de estacionamiento fuera de las calles muestra varios periodos. La tarifa de
estacionamiento promedio por hora para las instalaciones de estacionamiento fuera de las
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calles varia entre S/1.0 y S/4.0, por otro lado, las instalaciones de estacionamiento en las
calles cobran tarifas entre S/1.0 y S/1.5. Las tarifas diarias de estacionamiento y las tarifas
mensuales de estacionamiento varian entre S/5.0 y S/10.0, S/60 y S/180 respectivamente.

Tabla 6.4-1 Caracteristicas de las Instalaciones de Estacionamiento Cobradas Fuera de las Calles

Tipo de Instalacién de Capgcidaq de Tipo de Tiempo de Tipo de Cobro de Estacionamiento
Estacionamiento SRR AT Servicio 1 Hora 1 Dia 1 Mes
(Carros)
a. 5:00-22:00 a.s/1.0 a.s/60.0
b. 6:00-22:00 b. s/2.0 b. s/120.0
. c. 7:00-21:00/22:00 | c.s/2.5
1. Pablico 10-500 | 4 8:00-18:00123:00 | d. s/45
e. 9:00-21:00/22:00 | e. s/7 para 3 hrs.
Fuera de f. 24 horas
las a. 5:00-22:00 a.s/1.0 a.s/5.0 a. $/60.0-s/110
Calles b. 6:00-18:00/01:00 | b.s/1.5 b. s/6.0 b. s/112.0
c. 7:00-20:00/24:00 | c.s/2.0 c.s/10.0 c.s/120.0
. d. 8:00-18:00/24:00 | c.s/2.5 d. s/150.0
2. Privado 51500 1 ¢ 9:00-18:0023:00 | d.s/3.0 6.
f. 10:00-21:00/23:00 | e.s/3.5 s/160.0-s/180
g. 24 horas f.s/4.0
En  las Estapio- a.s/1.0
calles namiento 11-131 - b.s/1.5 - -
Cobrado

Fuente: Equipo de Estudio JICA 2004.
(2) Condiciones de Demanda del Estacionamiento Fuera de las Calles

1) Duracion del Estacionamiento

La Tabla 6.4-2 muestra la situacion del estacionamiento en las calles por el tipo de uso de
suelo en el area del estudio. La duracion promedio de los estacionamientos en las playas de
estacionamiento fuera de las calles variaba entre 30 minutos y 1.0 hora. La duracion
promedio por tipo de uso de suelo se detalla a continuacion: instalacion de estacionamiento
en el area comercial con 30 minutos, en area de negocios con 1.0 hora, y en area mixta con
1.0 hora. La duracion promedio en el area de negocios fue casi la misma que la del area
mixta.

Las curvas acumuladas de la duracion del estacionamiento en las calles, por tipo de uso de
suelo, se muestran en la Figura 6.4-2. En todas las playas de estacionamiento, 40% del
total de los vehiculos estacionaron menos de 30 minutos, 61% menos de 1 hora, 80%
menos de 2 horas, 88% menos de 3 horas y 12% estacionaron mas de 3 horas. La duracién
del estacionamiento en el area de negocios fue mayor que en las demés areas; los
porcentajes fueron: 22% del total de vehiculos se estacionaron menos de 30 minutos, 48%
menos de 1 hora, 72% menos de 2 horas, 81%, menos de 3 horas y 19% se estacionaron
por mas de 3 horas. Se observé un alto porcentaje de duracion de estacionamiento con mas
de 3 horas en el area de negocios y en el drea mixta.

Por otro lado, el porcentaje de la duracion del estacionamiento en el drea comercial fue de:
46% por menos de 30 minutos, 68% por 1 hora, 86% por 2 horas, 92% por menos de 3
horas y 8% estacionados por mas de 3 horas. Se observo un alto porcentaje de duracion de
estacionamiento con menos de 1 hora en el area comercial.
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Tabla 6.4-2 Situacion del Estacionamiento Fuera de las Calles por Tipo de Proposito

Duracién Tasa Duracion del Estacionamiento (%)
Promedi | Promedi
d d
Demand | Capacida oej ° ?,
' Estacio- | Rotacion
Tipo de ade dde )
) i namiento del Meno | Meno | Meno | Meno | Meno | Meno | Meno | Meno | Meno | Meno
Uso de Estacio- Estacio- .
) ) (Valor Estacio- ra ra ra ra ra ra ra ra ra ra
Suelo namiento | namiento )
del 50 namiento | 0.5H 1.0H 154 | 20H | 25H | 30H | 35H | 40H | 45H | 5.0H
(Veh.) (Veh.)
Por
Ciento)
(Hrs)
Area
Comercia 8,251 5,079 0.5 1.62 46 68 80 86 90 92 93 94 95 96
|
Area de
) 1,335 658 1.0 2.03 22 48 63 72 78 81 84 86 87 88
Negocios
Area
Mixta 3,034 1,992 1.0 1.52 33 49 60 68 75 80 84 86 88 90
Total 12,620 7,729 0.5 1.63 40 61 73 80 85 88 90 92 93 94

Fuente: Equipo de Estudio JICA 2004
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Figura 6.4-2 Distribucion de la Duracion Acumulativa del Estacionamiento

2) Fluctuacién de Vehiculos Estacionados por Horas

La Figura 6.4-3 muestra la fluctuacion tipica de los vehiculos estacionados por horas en las
playas de estacionamiento fuera de las calles, por tipo de uso de suelo. En el area comercial,
los periodos pico son generalmente de 11:00-15:00 horas. En el area de negocios, los
periodos pico son generalmente de 11:00-12:00 en la mafiana y de 17:00-18:00 en la tarde.
El periodo pico en el area mixta es casi igual que la del area de negocios.
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Figura 6.4-3 Fluctuacién Tipica de los Vehiculos Estacionados por Horas

3) Tasa de de Rotacion del Estacionamiento

La Tabla 6.4-2 muestra la tasa de rotacion de las playas de estacionamiento fuera de las
calles en un dia. La tasa promedio total de rotacion del estacionamiento es de 1.63. Las
tasas de rotacion en el area comercial, de negocios y mixta fueron de 1.62 veces, 2.03 y
1.52 respectivamente. La tasa de rotacion del estacionamiento en el drea de negocios tiene
una mayor tasa, de 2.02.

(3) Condiciones de la Demanda de Estacionamiento en las Calles

1) Duracion del Estacionamiento

La Tabla 6.4-3 muestra la situacion del estacionamiento en las calles por el tipo de uso de
suelo en el 4rea del estudio. La duracion promedio del tiempo de estacionamientos en las
calles en el area del estudio varia entre 30 minutos y 1.0 hora. La duracion promedio de los
estacionamientos en las calles por tipo de uso de suelo es la siguiente: instalacion de
estacionamiento en el area comercial con 1.0 hora, y el area mixta con 30 minutos. La
duracion promedia de los estacionamientos en el area comercial fue casi igual que la del
area total.

Las curvas acumuladas de la duracion del estacionamiento en las calles, por tipo de uso de
suelo, se muestran en la Figura 6.4-4. En todas las playas de estacionamiento, el 39% del
total de los vehiculos se estacionaron por menos de30 minutos, 58% por menos de 1 hora,
72% por menos de 2 horas; 78% por menos de 3 horas; y 22% se estacionaron por mas de
3 horas. En comparacion con los estacionamientos fuera de las calles, se observa un alto
porcentaje de duracion de estacionamiento de mas de 3.0 horas en los estacionamientos en
las calles, esto puede ser causado por una tarifa de estacionamiento de S/1.0-S/1.5 por hora
(la tarifa de estacionamiento en los estacionamientos fuera de las calles varia entre
S/1.0-S/4.0). La duracion del estacionamiento en el area comercial fue mayor que en el
area mixta, los porcentajes fueron: 32% del total de vehiculos estacionaron por menos de
30 minutos, 50% por menos de 1 hora; 65% por menos de 2 horas; 71% por menos de 3
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horas y 29% estacionaron por mas de 3 horas. Se observo un alto porcentaje de duracion de
estacionamiento mayor a 3 horas en el area comercial.

Por otro lado, los porcentajes de duracion de estacionamiento en las dreas mixtas fueron:
51% menos a 30 minutos, 69% por 1 hora, 83% por 2 horas, 88% por menos de 3 horas y
12% se estacionaron por mas de 3 horas. Se observo un alto porcentaje de duracion de
estacionamiento menor a 1 hora en el area mixta.

Tabla 6.4-3 Situacién del Estacionamiento en las Calles por Tipo de Propésito

Duracion del Estacionamiento (%)
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Figura 6.4-4 Distribucion de la Duracion Acumulativa de Estacionamientos

2) Fluctuacion de los Vehiculos Estacionados por Horas

La Figura 6.4-5 muestra la fluctuacion tipica de los vehiculos estacionados por horas en los
estacionamientos en las calles, por tipo de uso de suelo. En el area comercial, los periodos
picos eran generalmente de 11:00-15:00 horas, la cifra es casi igual que la de los
estacionamientos fuera de las calles. Por otro lado, el periodo pico en el area mixta era
generalmente de 13:00-14:00 horas, y de 17:00-18:00 en la tarde.

6-24




Plan Maestro de Transporte Urbano para el Area Metropolitana de Lima y Callao en la Repiiblica del Perti
(Fase 1)
Informe Final

25 100 30 50

Area comercial % Area mixta 45
20 ?{ 80 % ﬁﬂ 40

: SN \/1& :
1 | ?

0 0 LYl i 0
S PSS DD DS S S S S S S S S D S DS S S D S S S S S DS S S S S S S S S
S PLLPFEL LR F L F T PP PP EELLELE L LS EL S D PSP P

‘— Arrival C— Departure —8— Demand ‘ ‘— Arrival C— Departure —8— Demand

Figura 6.4-5 Fluctuacion Tipica de Vehiculos Estacionados por Horas

3) Tasa de Rotacion del Estacionamiento

La Tabla 6.4-3 muestra la tasa de rotacion de los estacionamientos fuera de las calles en un
dia. La tasa promedia total de rotacién del estacionamiento es de 2.33. Cada tasa de
rotacion promedio en el area comercial y en el area mixta era de 2.35 veces y 2.30
respectivamente. Las tasas de rotacion de estacionamiento en las areas comerciales y
mixtas tenian casi las mismas condiciones.

6.5. TEMAS, OPORTUNIDADES Y RESTRICCIONES EXISTENTES

Los siguientes problemas y temas han sido identificados desde un punto de vista de
ingenieria de transito en el Area del Estudio. Los problemas y temas han sido identificados
de datos basados en varias investigaciones del volumen del flujo de transito, tiempo de
viaje vehicular, condiciones de estacionamiento e instalaciones de control de transito.

6.5.1. PROBLEMAS Y TEMAS DEL FLUJO Y CONTROL DEL TRANSITO

(1) Volumen de Transito Vehicular Excesivo desde/hacia el Area Central

La congestion del transito en el area central de Lima se vuelve severa durante el periodo
pico cuando las principales intersecciones semaforizadas alcanzan un nivel casi saturado.
Esto indica que existen brechas significativas entre la oferta de espacio vial y la demanda
del transito vehicular para el viaje diario al trabajo.

(2) Bajo Promedio de Velocidad de Viajes y Area de Congestion

Durante el periodo pico de la mafiana, el 4rea rodeada por la Av. Javier Prado, Av. Brasil,
Av. Arica, Via de Evitamiento, y Av. Nicolds Ayllon fue identificada como un area con
gran congestion en cuanto a una velocidad de circulacion de 10km/h o menos. En el
periodo del mediodia, el 4rea congestionada rodeada por la Av. Angamos Oeste-Este-Av.
Primavera, Av. Brasil, Av. Arica, y Via de Evitamiento. En la hora pico de la tarde, el area
congestionada aumenta mas que en el periodo pico del mediodia.

Estas cifras muestran que el 4rea congestionada cubre casi la misma superficie que el area
central de Lima, en donde la oferta del espacio vial es bastante escaso debido a las
caracteristicas de uso de suelo. Por lo tanto, la pregunta es ;como desviar la demanda
excesiva del transito causada por los vehiculos privados a otras formas de transito?.
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(3) Principales Causas de la Congestion de Transito

Las principales causas de congestion de transito caracterizadas por una velocidad de
circulacion de 10km/h o menos durante los periodos pico, estan agrupadas en 6 tipos en el
contexto de ingenieria de transito como se describe a continuacion.

- Sistema de control de sefiales de transito inadecuado en las intersecciones;

- Congestion de transito causada por el desborde vehicular desde via arriba;

- Conflictos de buses, minibuses y combis cerca de los paraderos de buses;

- Bloqueo de intersecciones sefializadas debido a la gran cantidad de vehiculos que
doblan a la izquierda; y,

- Conflicto de fusiéon y divergencia, desde/hacia las vias auxiliares sin semaforos de
transito, incluyendo desde/hacia los estacionamientos en las calles.

Por lo tanto, se recomienda considerar contramedidas efectivas para mitigar la congestion
del transito en los “CUELLOS DE BOTELLA”, por medio de un plan de control y
administracion de transito.

(4) Educacion de Transito de Conductores y Peatones es Débil

Los conductores peruanos, considerados colectivamente, han sido descritos como
indisciplinados por medio de acciones como ignorar los semaforos de transito en rojo,
realizar cambios de carriles repentinos y frecuentes sin notificar, ignorar los limites de
velocidad, adelantar en las colas, bloquear intersecciones, etc. En particular, los
conductores de buses se encuentran entre los peores. Este comportamiento de manejo
resulta en una menor capacidad de transito y en la ocurrencia de accidentes de transito. En
el analisis de accidentes de transito, los que involucran a peatones generalmente reflejan un
alto porcentaje, y los accidentes son causados principalmente por los malos héabitos de
manejo de los usuarios de las vias. Por lo tanto, se debe promover programas y campaiias
de educacion efectivas para mejorar el cumplimiento de las leyes y reglamentos de transito
por parte de los conductores.

El comportamiento de los peatones también es inadecuado, es decir, cruzan las calles en
los tramos medios de las vias (peatones imprudentes) y caminan a lo largo de los carriles
vehiculares para acortar sus viajes. Por lo tanto, se requiere programas de educacion
peatonal apropiados para mejorar la disciplina peatonal ademas del mejoramiento de la
capacidad de instalaciones peatonales.

Adicionalmente, la calidad de la instruccién brindada a los futuros conductores es
insuficiente. Se debe brindar mas practicas y enseflanzas en las aulas por parte de las
escuelas de manejo. Como consecuencia de la instruccioén insuficiente, no se hace el
necesario hincapié en las actitudes o ideas apropiadas hacia el manejo y el cumplimiento
de la ley, que son necesarias para el auto-disciplina y responsabilidad social.

6.5.2. PROBLEMAS Y TEMAS DE CONTROL DE TRANSITO Y FACILIDADES ADMINISTRATIVAS

(1) Sistema de Control de Sefales de Transito Inadecuado

Actualmente, a Octubre del 2004, existen mas de 710 intersecciones semaforizadas en el
area del estudio. Durante los periodos pico, la policia de transito controla las intersecciones
semaforizadas en las principales vias manualmente, ello debido al nivel actual de la
congestion de transito en la ciudad de Lima que puede ser dificil manejar a través del
sistema existente ya que las vias estan practicamente saturadas. Con el objetivo de obtener
un flujo de transito continuo en las principales vias, serd necesario el mejoramiento técnico
del sistema de control de semaforos en los cuellos de botella por medio de la introduccion
de un sistema de control de tiempo real utilizando un sistema sincronizado con sensores de
transito para poder responder a la fluctuacion inestable del transito por periodos de tiempo.
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(2) Cuellos de Botella Claves

La congestion del transito actual es causada principalmente por el desborde debido a los
cuellos de botella casi saturados. El sistema de control de sefiales sdlo puede ser operado
efectivamente cuando el transito muestra un patron de fluctuacion estable. Por lo tanto,
serd necesario el mejoramiento técnico del sistema de control de sefiales para manejar
condiciones casi saturadas en lugar de la operacion manual realizada por la policia de
transito.

El transito hacia y desde las vias auxiliares sin sefiales de transito interrumpe los
principales flujos de transito. Estas intersecciones no sefializadas seran consideradas para
la instalacion de semaforos incluyendo la canalizacion, para poder controlar a los vehiculos
motorizados y al transito peatonal.

(3) Escasez de Instalaciones de Seguridad de Transito

En el andlisis de los tipos y causas de accidentes, 1) los accidentes que involucran a
peatones generalmente muestran un alto porcentaje, 2) los accidentes son causados
principalmente por la manera errada de manejar de los usuarios de las vias. Se recomienda
mejorar las instalaciones de peligro de las instalaciones de seguridad de transito;
adicionalmente, se debe promover programas y campafias de educacion de transito
efectivas para mejorar el cumplimiento de las leyes y reglamentos de transito por parte de
los conductores.

(4) Falta de un Sistema de Inspeccion Vehicular

Actualmente, el sistema de inspeccion vehicular no se ha adoptado por completo, sin
embargo, durante este afo, el proceso de inspeccion podria ser dado en concesion a
empresas privadas. La contaminacion ambiental debido a las emisiones vehiculares debe
ser mejorada por medio de un sistema de inspecciones vehiculares adecuado. Se
recomienda el mejoramiento técnico del sistema de inspeccion vehicular.
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7. ADMINISTRACION, INSTITUCION Y LEGISLACION DEL TRANSITO
7.1. ORGANIZACIONES E INSTITUCIONES NACIONALES

7.1.1. CONDICIONES GENERALES

Como resultado de la descentralizacion, el gobierno central ha cedido facultades a la
municipalidad, en materia de administracion de los proyectos de infraestructura de cierta
envergadura.

A nivel municipal se evidencian algunos problemas de competencia, especificamente entre
las Municipalidades de Lima y del Callao en lo concerniente a las rutas de interconexion
vial entre ambas provincias, entre la Municipalidad de Lima y la Municipalidad de
Huarochiri por el tema de rutas de interconexion y de continuidad urbana, entre otros.

De acuerdo al Reglamento Nacional de Administracion de Transporte (D.S. N°
009-2004-MTC), la intervencion del MTC como conciliador y/o arbitro estd prevista para
la solucion de este tipo de problemas, sin embargo, estos problemas atn estan latentes.

Este capitulo resume la participacion de los organismos de alcance nacional y local
involucrados en el transporte publico urbano, el papel que vienen cumpliendo, su
organizacion, asi como de las organizaciones internacionales involucradas y la legislacion
vinculada. La Tabla 7.1-1 muestra el resumen funcional de cada organizacion.
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7.1.2. ORGANIZACIONES E INSTITUCIONES NACIONALES DE TRANSPORTE

(1) Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC)

Las principales responsabilidades del Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC)
incluyen el establecimiento de sistemas de transporte eficientes por medio del
mejoramiento de la infraestructura del transporte terrestre nacional, incluyendo
instalaciones viales y férreas, y la infraestructura del puerto y el aeropuerto.

La funcion principal del MTC es normativa con relacion al sistema de transportes en
general y el transporte interprovincial. Sin embargo, el MTC es la institucion nacional
responsable de controlar el sistema de transportes de todo el pais y juega un papel
importante para el Area Metropolitana como uno de los principales miembros del Consejo
de Transporte de Lima y Callao (CTLC). La Figura 7.1-1 muestra el organigrama del
MTC.

En el MTC el sub-sector transportes esta a cargo del Despacho del Vice — Ministerio de
Transportes, de quien dependen cinco direcciones de linea:

Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC)
Direccion General de Transporte Acuatico (DGTA)
Direccion General de Caminos y Ferrocarriles (DGCF)
Direccion General de Circulacion Terrestre (DGCT)
Direccion General de Asuntos Socio-Ambientales (DGAS)

También dependen los tres Proyectos Especiales de Infraestructura de Transporte:
PROVIAS Nacional, PROVIAS Departamental, y PROVIAS Rural, quienes tienen el
objetivo de desarrollar vias nacionales, departamentales y rurales de alta calidad.

Las entidades publicas que dependen del MTC son: CORPAC (Corporacion Peruana de
Aeropuertos y Aviacion Comercial), SERPOST (Servicios Postales del Pert) y ENAPU
(Empresa Nacional de Puertos). CORPAC ofrece servicios de navegacion aérea e
infraestructura para el aeropuerto. ENAPU ofrece servicios portuarios y SERPOST brinda
servicios de comunicacion postal.

Dentro de la organizacion del MTC, la DGACLU DGTAU CORPACL ENAPU y SERPOST
no tienen relacion con este proyecto. Los tres proyectos especiales: PROVIAS (Nacional,
Departamental, Rural) no operan en el Area Metropolitana de Lima y Callao.

Como resultado de su condicion geogréfica, la aviacion civil juega un papel importante en
el transporte aéreo en el Pert. Por otro lado, el sistema ferroviario opera escasamente a
nivel nacional, sélo brinda servicio de transporte de carga entre el interior del pais hasta el
puerto del Callao y viceversa.
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1) Direccion General de Circulacion Terrestre - DGCT

La Direccién General de Circulacion Terrestre es la direccion funcional encargada de
normar, fiscalizar y regular el transporte y transito terrestre de personas y cargas, en este
contexto, propone y ejecuta las politicas orientadas a facilitar la administracion del servicio
de transporte publico de pasajeros y carga, a nivel nacional; asi como las autorizaciones y
permisos para la prestacion del servicio publico de transporte terrestre; formula y propone
normas para la regulacion del transporte y transito terrestre y s6lo por su cumplimiento a
nivel nacional.

2) Secretaria Técnica del Consejo de Transporte de Lima y Callao - ST.CTLC

El Consejo de Transporte de Lima y Callao (CTLC) de acuerdo a los términos del
Convenio de Cooperacion Interinstitucional suscrito el pasado 18.07.1997 aprobado con
Decreto Supremo N° 011-97-MTC es el ente coordinador de los proyectos, las acciones y
las inversiones en materia de vialidad, transito y transportes en las circunscripciones de la
Capital de la Republica y de la Provincia Constitucional del Callao, manteniendo cada una
de las instituciones que lo integran las facultades, atribuciones y competencias que
conforme a la normatividad constitucional y legal vigente les compete.

El Consejo esta integrado por:

El Alcalde de la Municipalidad Metropolitana de Lima, quien lo preside.
El Alcalde de la Municipalidad Provincial del Callao.

El Ministro de Transportes y Comunicaciones.

El Ministro de Economia y Finanzas.

El Director General de la Policia Nacional del Peru.

Adicionalmente, segin la Addenda del Convenio de Cooperacion Interinstitucional del 20
de Setiembre del 2001, la presidencia estd a cargo del Alcalde de la Municipalidad
Metropolitana de Lima. Sus objetivos se resumen en:

a) Solucionar los problemas que afrontan actualmente, la vialidad, el transito y el
transporte en las circunscripciones de la Capital de la Republica y la Provincial
Constitucional del Callao.

b) Desarrollar coherente y coordinadamente el transito, el transporte y la red vial de la
Capital de la Reptblica y de la Provincia Constitucional del Callao y sus
conexiones con la red vial nacional, el Terminal Maritimo del Callao y del
Aeropuerto Internacional Jorge Chavez.

c¢) Promover las inversiones publicas necesarias para elaborar proyectos, ejecutar
obras y adquirir equipamiento para la red vial de ambas circunscripciones y la red
nacional interconectadas a ellas;

d) Propiciar la participacion de la actividad privada en la elaboracion de proyectos, en
la proposicion de normas, en la ejecucion de obras y en la gestion en materia de
vialidad, transito y transporte en las jurisdicciones de la Municipalidad
Metropolitana de Lima y de la Municipalidad Provincial del Callao; y

e) Concordar la normatividad que a cada una corresponde dictar, con el fin de facilitar
la fluidez, la seguridad y el control del transito urbano e interurbano.

La Secretaria Técnica del Consejo de Transporte de Lima y Callao, creada mediante
Decreto Supremo N° 011-97-MTC, como ente ejecutor del Consejo, tiene como principal
papel coordinar las actividades de los organismos integrantes del Consejo y de colaborar
en las gestiones de transferencia de fondos necesarios para que cada uno de ellos ejecute en
sus respectivas jurisdicciones los estudios, los programas y los proyectos. Su
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organizacion esta aprobada con la Resolucion Ministerial N° 192-98-MTC/15.02. Su
organizacion se encuentra en proceso de implementacion.

a)

b)

Actuar como coordinador de los proyectos de transporte urbano para el area
Metropolitana de Lima y Callao y de los estudios de pre-inversion y la ejecucion de
los mismos, que se llevan a cabo de acuerdo a las normas legales vigentes,
mediante convenios internacionales de cooperacion técnica y financiera;

Coordinar técnicamente y preparar al CTLC; y por encargo del mismo a los
organismos competentes, los estudios de pre-inversion y de preparacion de
programas y proyectos de inversion en materia de vialidad, transito y transporte en
el area Metropolitana de Lima y Callao; supervisar su ejecucion.

Coordinar la formulacion de documentos técnicos para facilitar convenios
subsidiarios a ser suscritos por el Gobierno Central con la Municipalidad
Metropolitana de Lima y con Municipalidad Provincial del Callao, para facilitar
transferencias y créditos con cargo a recursos provenientes del Tesoro Publico y de
la cooperacion técnica internacional, destinados a la ejecucion de estudios,
programas y proyectos de inversion de vialidad, transito y transporte en el area
Metropolitana de Lima y Callao.

Su Organigrama se muestra en la Figura 7.1-2

Consejo de Transporte de Lima y Callao
(CTLC)

Secretaria Técnica Comision Interinstitucional de
Coordinacién Técnica (CICT),
Integrada por: Representantes del
MTC, MEF, MML, MPC y Secretario
Técnico.

Unidad de Administracion Unidad de Asesoria Legal

Unidad de Planeamiento Unidad de Programas y Proyectos

Figura 7.1-2 QOrganigrama CTLC
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3) Secretaria Técnica del Consejo Nacional de Seguridad Vial - CNSV

Con Decreto Supremo N° 10-96-MTC, se crea el Consejo Nacional de Seguridad Vial
como ente rector encargado de promover y coordinar las acciones vinculadas a la
seguridad vial en el Peru. Este decreto fue modificado por los D.S.. N° 024-2001-MTC y
027-2002-MTC actualmente vigente.

Esta integrado por los representantes de los siguientes Sectores del Gobierno Central:
Un representante del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, quien lo presidira,
El Director General de Circulacion Terrestre,

Un representante del Ministerio de Salud,

Un representante del Ministerio de Educacion,

Un representante del Ministerio del Interior (PNP)

El Consejo como ente rector encargado de promover y coordinar acciones vinculadas a la
seguridad vial le corresponde las siguientes funciones:

a) Aprobar las politicas de prevenciéon de accidentes y coordinar la ejecucion de
planes de accion a mediano y largo plazo;

b) Disefiar, impulsar y evaluar la realizacién de acciones para la educacion vial;

c¢) Promover, organizar eventos tales como cursos, capacitacion, estudio sobre
prevencion de accidentes de transito, realizando campafias que promuevan la
Seguridad Vial;

d) Evaluar y proponer normas legales y reglamentarias que conlleven el mejoramiento
de la seguridad vial, asi como al cumplimiento de las mismas;

e) Promover y convocar la participacion y colaboracion de entidades de la actividad
privada en los programas de seguridad vial;

f) Promover y desarrollar la investigacion sobre accidentes de transito.

Como organo ejecutor de los acuerdos del referido Consejo, se crea la Secretaria Técnica
del Consejo Nacional de Seguridad Vial (Decreto Supremo N° 024-2001-MTC) que
funcional y presupuestalmente depende del Sub-Sector Transportes del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones.

Sus funciones son las siguientes:
Ejecutar los acuerdos del Consejo Nacional de Seguridad Vial.

Elaborar y someter a aprobacion el presupuesto anual del Consejo Nacional de Seguridad
Vial,

Coordinar con las diversas instituciones publicas y privadas, relacionadas a la problematica
a la seguridad vial en el pais a fin de proponer acciones al Consejo Nacional de Seguridad
Vial;

e Concretar el apoyo econdmico y financiero de personas naturales y juridicas tanto
publicas como privadas, nacionales o extranjeras; para la consecucion de los fines
del Consejo Nacional de Seguridad Vial,

Elaborar y proponer los reglamentos y manuales internos del Consejo Nacional de
Seguridad Vial;
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Asi mismo, tiene un oOrgano de asesoramiento denominado “Comité Consultivo”.
Actualmente, estan en la formacion los Comités Regionales de Seguridad Vial.

(2) Ministerio de Economia y Finanzas (MEF)

El papel principal del MEF en los proyectos de transporte incluye el manejo eficiente del
presupuesto, el planeamiento y priorizacion de las inversiones y financiamiento para los
proyectos nacionales que lo requieran y el control de asistencia para el desarrollo por parte
del Banco Mundial (BIRF), Banco Interamericano de Desarrollo (BID) y otras
organizaciones donantes y paises desarrollados. Con respecto a los proyectos en el Area
Metropolitana de Lima, a la Municipalidad de Lima le ha sido otorgado un préstamo del
BIRF y del BID con las garantias brindadas por el Gobierno del Pera. EI MEF esta a cargo
del aspecto tributario y de la SUNAT, que esta cargo de las recaudaciones. El MEF
también se encuentra promoviendo la inversion privada para los proyectos de
infraestructura publica a través de PROINVERSION.

1) Superintendencia Nacional de Administracion Tributaria (SUNAT)

La SUNAT (la Autoridad Tributaria) recauda los impuestos en el ambito nacional, con
excepcion de los impuestos municipales.

La SUNAT, - Superintendencia Nacional de Administracion Tributaria -, ha unificado en
su ambito funcional los impuestos del sistema de aduanas.

2) PROINVERSIONL7 Agencia de Promocién de la Inversion Privada/7/

Perti no es la excepcion entre la mayoria de paises, los cuales cuentan con escasos
presupuestos para la infraestructura publica y promueven la inversion privada para los
proyectos publicos. Originalmente, la COPRI fue creada para promover la inversion
privada dentro de la organizacion del MEF, luego se convirti6 en PROINVERSION.
PROINVERSION coordina la concesion de los Proyectos PPP y PFI. La MML cuenta con
un CEPRI para sus proyectos PPP y PFI, al igual que PROINVERSION para los proyectos
nacionales.

(3) Superintendencia Nacional de los Registros Publicos (SUNARP)

La SUNARP es la entidad descentralizada del Ministerio de Justicia encargada del sistema
nacional de registros publicos de la propiedad. La SUNARP apoya la modernizacion,
simplificacion, integracion y especializacion de la funcion de registro en todo el pais. En el
campo de transportes, la SUNARP es el principal responsable del registro de los vehiculos.

(4) Policia Nacional del Peru (PNP)

La funcién principal de la PNP es la de garantizar la seguridad publica, proteger los
derechos publicos y privados, mantener el orden interno y aplicar los reglamentos de
transito. La PNP tiene 11 Direcciones con 23 Regiones en todo el pais. La principal fuerza
policial para el Area Metropolitana de Lima es la VII Direccion Territorial de Policia —
Lima PNP. La MML tiene una entidad de defensa ciudadana llamada SERENAZGO, pero
que no tiene las funciones ni atribuciones de la Policia. El serenazgo es mas bien un
servicio preventivo y disuasivo, de apoyo a la Policia.

(5) Consejo Nacional del Ambiente (CONAM)

El CONAM es el comité independiente a cargo de la preservacion ambiental y el
patrimonio natural del pais y reporta directamente al Primer Ministro. Esta encargado de
planear, promover, coordinar, controlar y supervisar temas ambientales. Es considerada
como la méxima administracion ambiental en el pais y las leyes ambientales son discutidas,
y coordinadas por el CONAM. El CONAM también asesora, media e instruye en las
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disputas entre entidades ambientales de ministerios y municipalidades. En el planeamiento
del transporte, es necesario discutir y coordinar los temas ambientales con el CONAM.

(6) Fondo Nacional del Ambiente (FONAM) - Entidad privada sin fines de lucro y de interés
social y publico

El FONAM es el fondo destinado para los temas ambientales y reporta directamente al
Primer Ministro, igual que el CONAM, con el objetivo de promover la inversion publica y
privada para el mejoramiento ambiental nacional. Su mision es la de actuar en temas de
Cambio Climatico Global, formar la capacidad para actuar en temas ambientales y
responder ante la destruccion o contaminacion del ecosistema. Su politica de inversion se
encuentra destinada a las siguientes cuatro areas: 1)Energia, 2)Transporte, 3)Silvicultura y
4)Recursos Hidricos. El Consejo Directivo es la instancia suprema del FONAM vy esta
compuesto por los siguientes miembros:

Representante del CONAM

Representante del MEF

Representante de una ONG ambiental

Confederacion Nacional de Instituciones Privadas — CONFIEP
Representante académico (universidad)

(7) Instituto Nacional de Estadistica e Informatica (INEI)

El INEI es la oficina nacional de estadisticas y reporta directamente al Primer Ministro. El
INEI recopila, analiza y brinda cifras e informacién estadistica relacionada con el
transporte, la poblacion, la propiedad, asi como mapas e informacioén socioecondmica.

7.2. ORGANIZACIONES E INSTITUCIONES DE TRANSPORTE DE LA MML

La administracion del transporte en el Area Metropolitana de Lima y Callao es ejecutada
por la MML y la MPC en sus respectivos territorios. El Concejo de Transporte de Lima y
Callao — CTLC, que fue establecido para coordinar entre la MML y la MPC, ministerios, e
instituciones de transporte, esta involucrado en todo el Area Metropolitana.

Ambas municipalidades, la MML y la MPC, han mantenido independencia en sus
administraciones. El tema institucional es la clave para el desarrollo del sistema de
transporte en el Area Metropolitana.
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7.2.1. ORGANIZACIONES DE TRANSPORTE DE LA MML

(1) DMTU - Direccién Municipal de Transporte Urbano

La DMTU estd a cargo de la administracion y fiscalizacion del transporte, no ejecuta
proyectos de infraestructura intermedia o mayor, pero si los de menor envergadura
(mantenimiento principalmente), asi como proyectos de gestién de transito y transporte.
Esta compuesta por la Direccion General de Transito — DGT y la Direcciéon General de
Transporte Urbano — DGTU. La MML autoriza el control y regula el transito en Lima y
la DMTU es el ente responsable de su implementacion; otorga los permisos para los buses
(buses grandes, micro-buses, combis, etc.), taxis, moto-taxis, autorizaciones de circulacion
de transporte de carga, y los permisos para operar las rutas de los buses y taxis; administra
el transito vehicular (sefales, semaforos, etc.)

El presupuesto para las inversiones de los proyectos de transporte en la Municipalidad
proviene de su presupuesto anual y no recibe ningun subsidio del gobierno central. La
MML ha tenido escasez de fondos para proyectos de infraestructura de transporte y la
concesion para proyectos PPP (Proyectos Publicos Privados) o PFI (Iniciativa Financiera
Privada) ha sido considerada como inevitable en los ultimos afios. La asistencia
internacional de organizaciones donantes internacionales como el BIRF y el BID y de otros
paises del OECD ha sido promovida por iniciativa propia de la MML. Al aplicar a estas
organizaciones donantes, la MML coordina las garantias necesarias con el Gobierno
Central. El organigrama del DMTU se muestra en la Figura 7.2-2.

MUNICIPALIDAD METROPOLITANA DE LIMA
DIRECCION MUNICIPAL DE TRANSPFORTE URBAMO

« ORGANIGRAMA GENERAL

DIRE CCION MUHICIPAL .
DE TRANSPORTE

URBAND

Informnitica
Asesoria de Asuntos
Huniclicos

Direccidn General de Direccidn General de
Transite DGT Transporte MGTE

o
Seguuicad Vial Flan Feegullador

[Hi. Sefializacidin D . Semalodizacioan Dir. Supervieion de Dir. Estinclios, Autoliz. [HF. Suipeei viss., Conts ol
Olras Vides ¥ Registro ¥ Sanciones

Figura 7.2-2  Organigrama de la DMTU

(2) IMP - Instituto Metropolitano de Planificacion

El Instituto Metropolitano de Planificacion — IMP, es un 6rgano descentralizado de la
Municipalidad Metropolitana de Lima; asesor del Concejo Metropolitano y de la Alcaldia
de Lima en materia de planificacion del desarrollo. Tiene personeria juridica de Derecho
Publico Interno y es el 6rgano rector del Sistema Metropolitano de Planificacion.
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El Instituto Metropolitano de Planificacion fue creado mediante el Acuerdo N° 032 de
fecha 07 de Febrero de 1991, del Concejo Metropolitano de Lima.

El organo directriz del Instituto Metropolitano de Planificacion estd conformado por el
Consejo Directivo y la Direccion Ejecutiva.

Segun Los Estatutos del IMP (Acuerdo de Concejo N° 089-MML y la Ordenanza N°
099-MML) el Instituto Metropolitano de Planificaciéon es responsable de conducir el
proceso de planificacion del desarrollo de la Provincia de Lima y del Area Metropolitana a
mediano y largo plazo.

Son competencias del IMP:

a) La formulacion, organizacion, orientacion, promocion, conduccion y evaluacion de
la planificacion integral del desarrollo a mediano y largo plazo, dentro del ambito
de la Provincia de Lima Metropolitana en coordinacidon con las Municipalidades
Distritales, la Municipalidad Provincial del Callao, las reparticiones pertinentes de
la administracion publica y las organizaciones representativas de la Sociedad Civil.

b) Elaborar proyectos de normas y directivas metropolitanas que regulen el proceso de
planificacion a mediano y largo plazo.

¢) Coordinar, supervisar y atender las consultas del proceso de planificacion a
mediano y largo plazo de las Municipalidades integrantes de la Municipalidad
Metropolitana de Lima, sus instituciones y empresas.

d) Formular el proyecto de Plan Integral de Desarrollo Metropolitano para el mediano
y largo plazo.

El Organigrama del IMP se muestra en la Figura 7.2-3.

Organigrama del Instituto Metropolitano de Planificacién

Consejo
Directivo
Direccién Asesoria
Ejecutiva Técnica
Oficina de
.. L, Asesoria Legal
Administracién g
Oficina de
Informacién

Técnica (OIT)

Direccién de
Planificacion
Territorial

Direccién de
Planificacién
Socio Cultural

Direccién de
Planificacién
de Transporte

Direccién de
Planificacién
Econémica

Direccién de
Estudios
Externos

Figura 7.2-3  Organigrama del IMP
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(3) EMAPE - Empresa Municipal de Administracion del Peaje

La empresa Municipal de Administracion del Peaje, es un 6rgano descentralizado de la
Municipalidad Metropolitana de Lima, que se encarga de implementar proyectos y obras
viales dentro de las vias que le ha asignado especificamente la MML.

Los proyectos de inversion privada que utilizan el esquema de concesion son coordinados
por el CEPRI, otra division de la MML. Por lo tanto, los proyectos viales que sean
rentables y factibles seran implementados por el CEPRI y EMAPE enfocandose en
proyectos que tengan una alta demanda publica.

(4) CEPRI - Comité Especial de Promocion de la Inversion Privada

El CEPRI se cred con el objetivo de promover la inversion privada en las obras publicas.
Su mision es la de coordinar las concesiones de infraestructura y servicios mas no en la
ejecucion de los proyectos. Su objetivo es promover la inversion privada en las obras
publicas y no se enfoca so6lo en el sector de transporte. La oferta del proyecto de extension
de la concesion del METRO es coordinada por el CEPRI. El area en el que el CEPRI
trabaja para coordinar las concesiones incluye la inspeccion de vehiculos, terminales de
buses, la privatizacion de mercados, etc. La CEPRI est4 limitado a proyectos dentro del
ambito de la Municipalidad de Lima, siendo los proyectos de concesion que se encuentran
fuera de Lima, coordinados por PROINVERSION.

(5) PROTRANSPORTE - Proyecto de Preparacion del Plan de Inversiones para el Transporte
Metropolitano de Lima

PROTRANSPORTE fue creado en el 2002 en funcion al Decreto de Alcaldia No 035, del
18 de Marzo del 2002 como organo descentralizado de la Municipalidad Metropolitana de
Lima; esta encargado de la implementacion, ejecucion y/u operacion de los estudios,
proyectos y actividades vinculadas a los corredores segregados de alta capacidad para
transporte publico de pasajeros de la ciudad de Lima.

Mediante la Ordenanza N° 732 de la Municipalidad Metropolitana de Lima, se crea el
Instituto Metropolitano PROTRANSPORTE DE LIMA, como organismo publico
descentralizado de la Municipalidad Metropolitana de Lima, encargado del Sistema de
Corredores Segregados de Buses de Alta Capacidad (COSAC).

En Febrero del 2004 la Municipalidad de Lima y el Banco Interamericano de Desarrollo —
BID suscribieron un Contrato de Préstamo N° 1501/OC-PE en virtud del cual el BID
otorga US$ 45 millones para la ejecucion del COSAC. Para los mismos fines, en Junio
del 2004 la Municipalidad de Lima también suscribe el Contrato de Préstamo N° 7209-PE
con el Banco Internacional para la Reestructuracion y Fomento (BIRF), el mismo que le
concede US$ 45 millones.

El COSAC es un proyecto que nace dentro del Programa de Asistencia Técnica para el
transporte Publico, que definid — entre otros — una linea prioritaria que en su momento se
denomin6 “Corredor Vitrina” y luego “Lima Bus”.

(6) AATE - Autoridad Auténoma del Proyecto Especial Sistema Eléctrico de Transporte
Masivo de Limay Callao

La primera via férrea en Sud América se establecié en Lima en 1850 y para 1907 Lima
contaba con siete vias férreas. En algiin momento el ferrocarril fue un servicio muy usado
en el Peru, sin embargo, el empuje de la motorizacion hizo que los ferrocarriles ya no
fueran tan populares, desactivandose paulatinamente, y actualmente, en el 2004, s6lo existe
una via férrea para transporte de carga en el area Metropolitana. Esta es usada
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principalmente para carga y s6lo hay una operacién para pasajeros por dia, en ruta no
urbana.

En las tultimas décadas, luego del crecimiento explosivo de la Metrépoli, y por
consiguiente el aumento de los problemas del transito y del transporte, se pens6 en activar
nuevamente la modalidad de los trenes en la ciudad, dentro de este contexto fue creada la
Autoridad Auténoma del Tren Eléctrico — AATE.

AATE fue creada en 1986 como una empresa publica, la que en el afio 2000 fue transferida
del Ministerio de Transportes y Comunicaciones a la Municipalidad Metropolitana de
Lima. Aparte de mantener las instalaciones existentes del Metro, AATE tiene provisto
extender el metro existente por la Av. Aviacién, Mercado Mayorista, hasta el distrito de
San Juan de Lurigancho.

Aunque el metro no se encuentra en operacion comercial, es operado por AATE todos los
sabados entre las 10 a.m. hasta las 5 p.m. cada 12 minutos y con una tarifa de 0.50 Soles
con el proposito de mantener las instalaciones. Finalmente se decidio realizar la extension
del Metro por concesion con inversionistas privados y la oferta se anunci6 el 15 de
Diciembre del 2003. Este mecanismo fue disefiado por CEPRI. Se considera que el
personal para las operaciones del Metro de AATE ser4 contratado por la nueva empresa
operadora que sera establecida por la concesion.

(7) INVERMET - Fondo de Inversiones Metropolitanas

INVERMET es una entidad perteneciente a la MML, tiene como objetivo financiar
proyectos de inversiones publicas de la MML. Este estudio no pudo confirmar si los
prestamos / donaciones oficiales para el desarrollo por parte de paises donantes o
instituciones internacionales estaran distribuidos a INVERMET. La MPC tiene un fondo
similar llamado FINVERT (Fondo de Inversiones Finver — Callao).

(8) SAT - Servicio de Administracion Tributaria

El SAT es la autoridad tributaria de la MML y su funcién es la de organizar y ejecutar la
administracion, inspeccion y recaudacion de todos los ingresos tributarios de la ciudad de
Lima. Tiene la misma funcion que tiene la SUNAT con respecto a los tributos en el &mbito
nacional. Su objetivo es asegurar los fondos necesarios para los proyectos publicos con el
proposito de mejorar la vida de los ciudadanos.

(9) TRANSMET - Comité Metropolitano de Transporte de Lima

Como se mencion6 anteriormente, existe un gran nimero de entidades relacionadas con el
transporte en la MML. TRANSMET fue organizado con el objetivo de promover el plan
integrado de transporte para toda la MML y para cooperar entre las entidades.
TRANSMET es el comité que se establecid el 28 de Febrero del 2003 por Decreto de
Alcaldia No 092 y esta compuesto por los siguientes miembros:

El Director Municipal Metropolitano quien lo preside
El Director Ejecutivo de PROTRANSPORTE

El Director Municipal de la DMTU

El Presidente Ejecutivo del IMP

El Gerente General de EMAPE

El Presidente de INVERMET

El Presidente de AATE

TRANSMET tiene las siguientes funciones:

e  Preparar, proponer para su aprobacion e implementar el plan de inversiones para el
transporte metropolitano de Lima.
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Proponer mecanismos y coordinar con las entidades de la corporacion municipal.
Proponer reglas y clausulas que regulen las politicas publicas y las acciones
municipales para mejorar la administracion del plan de inversiones para el
transporte metropolitano de Lima.

Al igual que el CTLC, el TRANSMET es un comité y no un ente ejecutor.
7.3. ORGANIZACIONES E INSTITUCIONES DE TRANSPORTE DE LA MPC

(1) GGTU - Gerencia General de Transporte Urbano

La GGTU direcciéon de linea de la Municipalidad Provincial del Callao, estd a cargo de
toda la administracion del transporte en la ciudad del Callao, esta compuesta por dos
gerencias:

e Gerencia de Transporte y Transito que planifica y propone los proyectos de
transporte publico, y la
e Gerencia de Ejecucion coactiva de transporte, que regula y controla el transito.

(2) GGDU - Gerencia General de Desarrollo Urbano

La GGDU, direccion de linea de la Municipalidad Provincial del Callao, estd a cargo del
desarrollo urbano en la ciudad del Callao. Esta compuesto por dos gerencias:

e Gerencia de Planeamiento Urbano y Catastro.
e Gerencia de Obras.

(3) FINVER - Fondo de Inversiones Finver-Callao

El FINVER es una empresa municipal con el objetivo de financiar los proyectos publicos
de la MPC y la implementacion de los proyectos.

La Figura 7.3-1 muestra el organigrama del MPC.
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Figura 7.3-1  Organigrama de la MPC

7.4. LEGISLACIONES RELACIONADAS CON EL TRANSPORTE

La legislacion relacionada con el transporte en el Pert estd diferenciada de acuerdo al
ambito de cada Gobierno, es decir al ambito nacional, regional y municipal. La mayoria de
la legislacién de transporte en el Area Metropolitana de Lima, es de iniciativa del MTC, de
la MML o de la MPC.

Este capitulo brinda una breve introduccién a la legislacion de transporte en el Area
Metropolitana de Lima y Callao.
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7.4.1.

LEY GENERAL DE TRANSPORTE Y TRANSITO TERRESTRE

Ley General de Transporte y Transito Terrestre: Ley No. 27181 del 07 de Octubre de 1999.

Articulo 16: Competencias Ministerio de Transportes y Comunicaciones

Articulo 17: Competencias Municipales Provinciales

OTRAS NORMAS DE IMPORTANCIA:

Ley Organica de Municipalidades - Ley N° 27972 y sus modificatorias
Ley Organica de Gobiernos Regionales - Ley N° 27867 y sus modificatorias

. REGLAMENTOS

Reglamento Nacional de Transito - D. S. N° 033-2001-MTC del 24/07/2001 y sus
modificatorias

Reglamento Nacional de Vehiculos - D.S. N° 058-2003-MTC del 12/10/2003 y sus
modificatorias

Reglamento Nacional de Administracion de Transportes - D.S. N° 009-2004-MTC
del 03/03/2004 y sus modificatorias

Ley de Promocioén de la Inversion Privada en Obras Publicas de Infraestructura y de
Servicios Publicos - Decreto Legislativo N° 839 y sus modificatorias

Dentro de los criterios que se utilizan para clasificar al transporte terrestre en el Peru,
el Reglamento Nacional de Administracion de Transporte establece una clasificacion
por el ambito territorial:

a)  Transporte Provincial: Transporte Urbano e Interurbano
b)  Transporte Interprovincial de ambito regional

¢)  Transporte Interprovincial de &mbito nacional: Transporte Inteprovincial de
Ruta Corta y de Ruta Larga

d)  Transporte Internacional

Texto Unico Ordenado - TUO de las normas con rango de Ley que regulan la entrega
en consecion al sector privado de las Obras Publicas de Infraestructura y de Servicios
Publicos - D.S. N° 059-96-PCM

Reglamento del TUO de las normas con rango de Ley que regulan la entrega en
concesion al sector privado de las Obras Publicas de Infraestructura y de Servicios
Publicos - D.S. N° 060-96-PCM vy sus modificatorias

Texto Unico Ordenado - TUO del Reglamento Nacional de Responsabilidad Civil y
Seguros Obligatorios por Accidentes de Transito - D.S. N° 024-2002-MTC del
14/06/2002 y sus modificatorias

Normas sobre Recaudacion de Tarifas de Peajes para los Servicios Publicos: D.S. N°
015-93-TCC, disponen que el cobro de peaje en la red vial nacional procedera
unicamente con la autorizacién del MTC y D.S. N° 019-93-TCC que lo precisa, entre
otras.

Reglamento General de Ferrocarriles - D.S. N° 012-78-TC y sus modificatorias
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10. Manual de Dispositivos de Control de Transito Automotor para Calles y
Carreteras - R.M N° 210-2000-MTC/15.02. y sus modificatorias

11. Anteproyecto del Reglamento Nacional de Taxis prepublicado el 07/04/2005

7.4.3. ORDENANZAS MUNICIPALES

En cuanto a las normas complementarias que han sido emitidas por la MML y la MPC
sobre la base de las disposiciones contenidas en la Ley N° 27181 y los reglamentos
nacionales, vinculadas al transporte y transito terrestre dentro de sus respectivas
jurisdicciones, se tienen Varias Ordenanzas:

- DE LA MUNICIPALIDAD METROPOLITANA DE LIMA
ORDENANZA 619 (03/04/2004)

Aprueban incentivos para la mejora de la calidad del servicio de transporte urbano en la
provincia de Lima

ORDENANZA 627 (20/05/2004)

Establecen procedimiento de autorizaciones especiales para prestar servicio publico de
transporte regular de pasajeros dentro de la provincia de Lima

ORDENANZA 682

Declaran intangibilidad y reserva de areas destinadas al Programa de Transporte Urbano
de Lima

ORDENANZA 693

Modifican las Ordenanzas N°. 104 y 196 mediante las cuales se reglamentaron los
servicios de transporte de pasajeros en 6mnibus y otras modalidades, y de taxi
metropolitano

ORDENANZA 739

Aprueban Ordenanza Marco de la Tasa de Estacionamiento Vehicular Temporal en la
provincia de Lima

ORDENANZA 750

Aprueban Ordenanza de desarrollo y promocion del Corredor Riberefio de la Costa Verde
en la provincia de Lima

ORDENANZA 753

Modifican la Ordenanza N° 104 sobre uso exclusivo del carril derecho de la calzada de
los vehiculos de las Empresas de Transporte Urbano

ORDENANZA 755 (17/03/2005)

Modifican la Ordenanza N° 196, sancionando la prestacion del servicio de taxi en
modalidad distinta a la autorizada

- DE LA MUNICIPALIDAD PROVINCIAL DEL CALLAO

ORDENANZA MUNICIPAL N° 000014-2002
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Aprueban Reglamento del servicio de transporte ptblico especial de pasajeros en
vehiculos motorizados 0 no motorizados en el Cercado del Callao

ORDENANZA MUNICIPAL N° 000015-2002

Aprueban Ordenanza que declara la existencia de continuidad urbana entre la Provincia
Constitucional del Callao y la provincia de Lima

ORDENANZA MUNICIPAL N° 000002-2003

Establecen Zonas de Parqueo Vehicular en el distrito

ORDENANZA MUNICIPAL N° 000009-2005

Elevan a rango de Ordenanza el D.A. N° 0024-2003-MPC, referido a disposiciones sobre
el uso de medios tecnologicos para detectar infracciones del Reglamento Nacional de
Tréansito

ORDENANZA MUNICIPAL N° 000025-2005

Regulan tasa de estacionamiento vehicular

ORDENANZA MUNICIPAL N° 000037-2004

Otorgan beneficio para pago de deudas pendientes por papeletas de Infraccion al
Reglamento Nacional de Transito y Reglamento Nacional del Servicio Publico de
Transporte Urbano e Interurbano de pasajeros

ORDENANZA MUNICIPAL N° 000002-2005

Modifican la Ordenanza N° 000019 que aprobo el Reglamento del Servicio de Taxi
Callao - SETACA

7.5. TEMAS ORGANIZACIONALES, INSTITUCIONALES Y LEGISLATIVOS

Como se ha descrito anteriormente, hay varias entidades en el Gobierno Central y Local
ligadas en el transporte urbano del Area Metropolitana de Lima y Callao. El obstaculo
principal que el Area Metropolitana de Lima y Callao tiene que superar es el hecho de que
las dos ciudades no siempre vienen coordinando acciones en materias de planeamiento.

Son funciones de los municipios metropolitanos y provinciales, dentro de su respectiva
jurisdiccidn, la regulacion del transporte colectivo, la circulacion y el transito conforme a
la Ley Orgénica de Municipalidades.

De acuerdo a esta Ley de Municipalidades, las municipalidades son competentes para
celebrar acuerdos con otras municipalidades tanto para la ejecucion de obras o prestacion
de servicios comunes.

Asi también, segiin normatividad de la Municipalidad Metropolitana de Lima, se establece
que es politica de la Municipalidad Metropolitana de Lima en materia de transporte
terrestre, coordinar la politica de desarrollo del servicio publico de transporte terrestre de la
Provincia de Lima con las demas entidades del Estado.

La Ley General de Transporte Terrestre sefiala que cuando dos ciudades o areas urbanas
pertenecientes a provincias contiguas conforman un area urbana contigua que requiere
gestion conjunta del transporte y transito terrestre, las municipalidades deben establecer un
régimen de gestion comun.
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El Decreto Supremo N° 011-97-MTC que facult6 al Ministerio de Transportes y
Comunicaciones suscribir con la Municipalidad Metropolitana de Lima y la Municipalidad
Provincial del Callao un Convenio de Cooperacion Interinstitucional, mediante el cual se
creo el Consejo de Transporte de Lima y Callao — CTLC, con facultades para auspiciar y
coordinar acciones que viabilicen la solucion de los problemas de vialidad, transito y
transporte en las jurisdicciones de la Municipalidad Metropolitana de Lima y en la
Municipalidad Provincial del Callao.

En resumen, a pesar de la existencia de las entidades con facultades para atender las
mejoras de viabilidad, el transito y el transporte de Lima en Callao, se continia padeciendo
las carencias de integracion y coherencia jurisdiccional de la mayoria de las decisiones y
acciones que se toman sobre el sector.

7.5.1. TEMAS DE LA MML Y LA MPC

El problema mas serio en la administracion de transportes es el otorgamiento de licencias
de operacion para las rutas de buses. Las rutas de buses que operan en la ciudad de Lima
no solo son otorgadas por la MML, sino también por las provincias limitrofes como son el
Callao y Huarochiri. Como consecuencia, el transporte actual en la ciudad de Lima se
encuentra fuera de control.

7.5.2. TEMAS DE LA MUNICIPALIDAD DE LIMA

Aunque existen varias entidades en el sector de transportes de la MML, no existe un plan
integrado de transporte. La OPP es una oficina administrativa que coordina planes
sometidos por sectores. No existe una organizacion que formule planes integrados de
transporte.

Originalmente, el IMP iba a sumir esa funcion, sin embargo, la realidad es que el IMP
realiza planes relacionados con las vias, AATE realiza planes de vias férreas y
PROTRANSPORTE realiza los planes de buses. Aunque TRANSMET fue creado como el
comité de coordinacion entre los sectores no tiene la funcion de ente ejecutor.

7.5.3 TEMAS PARA LA IMPLEMENTACION DEL PLAN MAESTRO

Consideramos que la mayor parte de la responsabilidad del éxito para implementar el Plan
Maestro de Transporte Urbano para el Area Metropolitana de Lima y Callao recaera sobre
el esquema institucional que regira la gestion del sistema de transporte en la metropoli de
Lima y Callao.

No hay duda que la creacién de una autoridad unica de transporte a nivel metropolitano
aseguraria la visién del conjunto urbano y la integridad de las acciones; pero ello
conllevaria a plantear cambios profundos en la administracion publica local y reformas
legales de envergadura, situacion que en el corto plazo lo consideramos enviable; sin
embargo son las autoridades nacionales y locales que deben de tomar la decision
correspondiente.

A pesar de la existencia del CTLC; la organizacion institucional del sistema de transporte
es aun muy débil y no integrada evidenciando debilidad del compromiso institucional de
ser integrantes con el Plan Maestro. El punto débil del CTLC es que no cuenta con
cuadros técnicos propios con la capacidad de coordinar todas las acciones que
corresponden al dmbito de Lima y Callao. Sin embargo, para la puesta en marcha y
operaciéon del Plan Maestro sera necesario un mayor y decidido compromiso de las
instituciones participantes con la necesidad de fortalecer esta instancia para lograr la mejor
concertacion y coordinacion de las acciones.

El CTLC deber reforzar su rol dentro del sistema de transporte como organismo de
concertacion del Plan Maestro de Transporte Urbano para el Area Metropolitana de Lima y
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Callao, de coordinador de las acciones de promocién y programacion de las inversiones al
mas alto nivel. En este contexto la Secretaria Técnica debe tener una organizacion
eminentemente técnica donde se involucren cada vez mas los intereses municipales con
alto desempefio para ejecutar los acuerdos del CTLC, por lo que deberia contar con el
respaldo de los integrantes del CTLC.

Aunado a este tema institucional, debe tenerse en cuenta acciones de fortalecimiento
institucional para potenciar especificamente las capacidades técnicas en lo que se refiere a
la planificacion, supervision y control del transporte, transito y vialidad urbana.

Recomendamos a las autoridades nacionales y locales la revision del Capitulo V —
Propuesta Institucional y de Concesionamiento de la Red del Corredor Vitrina del Estudio
“Disefio Operacional del Corredor Exclusivo de Transporte Publico”, a cargo de la
Secretaria Técnica del CTLC (Booz-Allen &Hamilton INC/Barriga Dall’Orto S.A.)
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