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11. INTRODUCCION A LA ESTRATEGIA DE ADMINISTRACION DEL TRANSITO
11.1. PLAN DE EDUCACION EN SEGURIDAD VIAL

11.1.1. OBJETIVO

El objetivo del plan de educacion en seguridad vial es formular la educacion en seguridad
vial y un programa para grupos objetivo que son los nifios y los operadores de transporte
publico.

11.1.2. ESTRATEGIA PARA EL PLAN DE EDUCACION EN SEGURIDAD VIAL

(1) Condiciones Actuales y Temas Relacionados

En general, se ha descrito a los conductores peruanos como indisciplinados por sus
acciones tales como ignorar los semaforos en rojo, realizar cambios de carril repentinos y
frecuentes sin previo aviso, ignorar los limites de velocidad, saltearse las colas y bloquear
intersecciones. Particularmente, los conductores estdn considerados entre los peores
infractores. Dicho comportamiento al manejar conlleva a disminuir la capacidad de trafico
de la red vial y a la ocurrencia de accidentes de transito.

Los conductores y peatones deben obedecer las sefiales y reglamento de transito y
comprender la importancia de la seguridad vial. La mejora de las instalaciones de trafico y
viales y la implementacion de medidas de seguridad vial incluyendo programas de
educacion eficaces para conductores y peatones pueden minimizar los conflictos que
existen entre el transito vehicular y los peatones, ya que éstos reducen la eficiencia de la
red vial urbana. Dichas medidas y programas, al implementarse exitosamente, no
solamente mejoraran la circulacion del trafico sino que también mejoraran la seguridad, la
conveniencia y la comodidad de los peatones y conductores.

(2) Formulacion del Plan de Educacién en Seguridad Vial por Grupos Objetivo

El grupo objetivo para el plan de educacién en seguridad vial sera dividido en (2) grupos;
1) grupo de nifios tales como, nifios del Jardin de la infancia, nifios de la escuela primaria
y alumnos de los colegios de secundaria, 2) operadores de entidades publicas.

Los nifios residentes en paises altamente motorizados son mas propensos a morir o a ser
heridos como resultado de los accidentes de transito, mas que por cualquier otra causa. En
los paises en vias de desarrollo, el 20% de muertes de transito son menores de 15 afios y la
amenaza de accidentes de transito se incrementard con el aumento de la motorizacion. Se
requiere una educacion en seguridad vial con fin de proporcionar la estructura necesaria
para la adquisicion de habilidades y conocimientos de seguridad. Esto incluye habilidades
para la toma de decisiones, y la identificacion y evaluacion de los riesgos y estrategias que
se requieren para reducir estos riesgos. El plan de educacion en seguridad vial apunta a
preparar a los nifios desde una edad temprana en el uso adecuado de la red vial y su
aplicacion en el futuro como adultos.

Los conductores de buses estan considerados entre los peores infractores ya que
habitualmente recogen y dejan pasajeros en cualquier lugar de la via, ya sea en las mismas
de las intersecciones o entre los carriles centrales. Se adelantan o cambian de carriles cerca
de las intersecciones con fin de recoger mas pasajeros, y esperan pasajeros aun cuando el
semaforo estd en verde. Dicho comportamiento al manejar conlleva a disminuir la
capacidad de trafico de las vias y a la ocurrencia de accidentes de transito. La educacioén en
seguridad vial incluye habilidades de conduccion avanzada y los conocimientos necesarios
para un viaje seguro y motivar a los conductores, quienes pueden ser un modelo para otros
conductores.
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En base al contexto descrito anteriormente, el plan de educacion en seguridad de trafico se
concentra en la educacion en seguridad vial para nifios y operadores de transporte publico
por la introduccion del fortalecimiento institucional, mejorando los programas de
educacion en seguridad vial y programas de campafia para el mismo tema.

11.1.3. PLAN PARA LA ORGANIZACION DE LA CORDINACION Y ADMIMISTRACION DE SEGURIDAD VIAL

La mejor manera de garantizar que los presupuestos estén disponibles y protegidos, y que
se asigne personal calificado a la seguridad vial es que el gobierno central cree una
organizacion que se dedique a emprender y coordinar actividades de seguridad vial. A
menudo, esto se hace estableciendo un “Consejo Nacional de Seguridad Vial (CNSV)” o
una direccion de carreteras. El CNSV requerird de los siguientes elementos fundamentales
para poder tratar temas de seguridad vial de manera efectiva y eficiente: 1) decision
politica, 2) fondos adecuados, 3) recursos técnicos y administrativos adecuados, 4)
entendimiento de los problemas, y 5) esfuerzos coordinados entre las organizaciones que
estan involucradas en esta area.

(1) Actual Institucion a cargo de la Seguridad Vial

Actuando a solicitud del Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC), el
Presidente de la Republica del Peru firm6 el Decreto Supremo No. 010-96-MTC, el 22 de
agosto de 1996, estableciendo el Consejo Nacional de Seguridad Vial (CNSV) con el fin
de promover y coordinar actividades relativas a la seguridad de transito vial en el Pera. El
CNSV es presidido por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC), y el
consejo estd compuesto por cuatro (04) representantes de Organismos del Gobierno,
especificamente, el Ministerio de Transportes, Comunicaciones, Vivienda y Construccion,
el Ministerio del Interior, el Ministerio de Educacion y el Ministerio de Salud (ver Figura
11.1-1).

Consejo Nacional de Seguridad Vial (CNSV)

Ministerio de Ministerio de Ministerio de Ministerio del
Transportes, Educacion Salud Interior
Comunicacione fuem - -

s, Vivienda 'y
Construccion

+

Gobiernos Locales y Organismos Pertinentes
(Comité Regional de Seguridad Vial)

>
Gobierno Gobierno Policia de
Provincial Municipal Transito

Figura 11.1-1 Actual Organizacion y Actividades del CNSV
(2) Plan de Mejoramiento para el Consejo Nacional de Seguridad Vial (CNSV)

1) Problemas y Temas

En el Peru, el Consejo Nacional de Seguridad Vial (CNSV) fue creado con el fin de
proponer una politica de prevencidon y coordinar la ejecucion de un plan de accidon a
mediano y largo plazo. Sus principales actividades son: el disefio y la evaluacion de
acciones para la educacion y seguridad vial, la promocién y organizacion de cursos de
capacitacion para la prevencion de accidentes de transito con fin de realizar la campafia de
educacion en seguridad vial, y proponer un manual legal para el mejoramiento de la
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seguridad vial. Con respecto al CNSV, se han identificado los siguientes problemas y
temas.

e El CNSV ha sido limitado en sus actividades debido a la asignacion de un corto
presupuesto anual.

e El CNSV requerird de recursos humanos con el fin de desarrollar las habilidades
del personal de CNSV y mejorar su capacidad institucional.

2) Plan de Fortalecimiento de Funciones del CNSV

La oficina del CNSV debe ser fortalecida mediante una operacion eficiente y tenencia de
personal idoneo. E1 CNSV debe funcionar con cuatro (4) secciones o jefaturas con el fin de
implementar sus obligaciones de administracion, datos estadisticos, capacitacion y
educacion, asi como su operacion y gestion. El personal del CNSV debe ser apoyado por
secretarias de las entidades miembro, tales como las municipalidades de las ciudades de
Lima y Callao, la policia de transito, etc. La organizacion y las actividades del CNSV se
muestran en la Figura 11.1-2.

Seccién e Asuntos Generales e Admin.:1
[| Administrativa * Contabilidad
e Otros
Seccién ® Reporte de vehiculos/estadisticas de e Especialista:
. accidente, y publicacion 1 o
| Estadistica de e Anilisis de accidentes ¢ Especialista:
Director Datos e Conclusiones sobre seguridad 1
Ejecutivo | | — —— = T
Seccion o Gestion de difusién/conduccion e Especialista:
Educacional y de educacion publica de 1 .
de Capacitacion reglamentos. e Especialista:
| o Capacitacion de instituciones
publicas y privadas
e Capacitacion de recurs human.
Seccion ® Operacion y gestion de un Plan de o Especialista:
L Operaciones y Accion en Seguridad Vial 1
Administracion ® Operacion de un cronograma anual

e Cobro y disposicion del presupuesto
anual

Figura 11.1-2 Organizacion y Actividades de la CNSV

3) Plan para el Financiamiento del CNSV

La Figura 11.1-3 muestra una propuesta ideal de fuentes de financiamiento para el CNSV.
Las fuentes de financiamiento para el CNSV pueden considerarse normalmente como
provenientes de un presupuesto anual del gobierno o de un impuesto a las poélizas de
seguros de vehiculos motorizados, licencias de conducir, combustible u otras fuentes, lo
que se incrementaria al igual que se incrementa el numero de vehiculos.
Aproximadamente 60-70% del ingreso del CNSV debe provenir de un impuesto como los
mencionados y un 20-30% de auspicios comerciales y de actividades de recaudacion de
fondos del CNSV.

e Presupuesto del gobierno
Fuentes de > 60-70% | o Impuesto a las polizas de seguros de vehiculos

gl\?gs;amlemo parael motorizados, licencia de conducir, combustible,

A

e Donaciones extranjeras
30-40% | @ Auspicios Comerciales
o Actividades de recaudacion de fondos de CNSV

Figura 11.1-3 Propuesta Ideal de Fuentes de Financiamiento para el CNSV

Con el fin de implementar de manera sostenible las fuentes de financiamiento para
actividades a mediano y largo plazo de manera exitosa, se establecera un mecanismo de
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financiamiento sostenible. La Figura 11.1-4 muestra el mecanismo de financiamiento
sostenible propuesto para el CNSV y ONGs/Sectores Privados. En el corto plazo, el
financiamiento de la seguridad vial debe ser sustentado por el sector privado, como por
ejemplo por compaiiias de venta de combustibles, operadores de transporte, participacion
de las empresas de seguros de vehiculos motorizados, se introducirdn las medidas
legislativas necesarias para proporcionar un soporte financiero proveniente del sector
privado. Ademas, las empresas importantes del sector privado y ONGs podran apoyar al
CNSV organizando conferencias nacionales de seguridad vial, publicando documentos de
seguridad vial, investigando pruebas psicofisicas de manejo e implementando campafias en
las calles. A mediano y largo plazo, en términos de seguros vehiculares, todos los
conductores deberan contar con por lo menos seguro contra terceros estipulados en la
legislacion. Esto debera permitir que se imponga un impuesto a las primas de seguro total
recolectadas y destinarlo a la seguridad vial; por ejemplo, la legislacion que regula el
CNSYV estipula un 10% de las primas de terceros. Esta medida propuesta debe ser evaluada
mediante un sistema de organizacion entre el CNSV vy el Sector Privado/ONGs.

Establecimiento de Establecimiento de la
medidas legislativas | | legislacion para todos los
para proporcionar conductores de seguros
soporte financiero contra terceros
CNSV *
Asignacion de El CNSV estipula
¢ donaciones regulares a la el 10% de las
T industria del seguro primas de
Establecimiento
de un sistema de
organizacion . ., o Compaiiias de venta de Donacion del 10%
T Asignacién de de combustible, del presupuesto
donaciones regulares Lt o Operadores de anual del CNSV
a ONGs/Sectores transporte
ONGs/Sectores Privados e Bancos grandes
Privados o Fabricantes de autos Proporcionar medios
materiales y
cooperacién €n recursos
humanos; equivalente
al 10% del presupuesto
Organizacion de conferencias nacionales de seguridad vial anual

Publicacion de documentos de seguridad vial
Investigacion sobre seguridad vial
Implementacion de campaiias, etc.

PR

Figura 11.1-4 Mecanismo de Financiamiento Sostenible Propuesto para el CNSV y ONGs/Sector
Privado

4) Plan para el Desarrollo de Recursos Humanos del CNSV

Se llevara a cabo un programa de capacitacion para desarrollar las habilidades de recursos
humanos del personal de CNSV y aumentar su capacidad institucional. El programa se
formulara en base a cursos de capacitacion, tal como capacitacion en el trabajo con la
asistencia de especialistas internacionales, capacitacion mediante talleres o seminarios, y
mediante el envio del personal al extranjero para que se capacite en paises desarrollados.
La capacitacion en el trabajo serd implementada dentro del alcance de los servicios de
consultoria, los consultores internacionales proporcionaran servicios de asesoria para el
programa de 5 afios. La capacitacion mediante talleres o seminarios realizados una o dos
veces al afo generalmente coincide con los cronogramas de implementacion del Plan de
Accion. La capacitacion en paises desarrollados se realizara una vez al afio. La Figura
11.1-5 muestra un esquema de capacitacion propuesta para el desarrollo de recursos
humanos.
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Curso de Capacitacion Descripcion 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011
o Preparacion de un plan de accion -
e Instruccion a organismos locales —

Capacitacion en el trabajo

o Coordinacion y administracion
e Evaluacion de eficiencia

- o Introduccion general a la seguridad vial —
Talleres o seminarios o Implementacién de un Plan de Accién el ] Bl Bl Bl
Capacitacion en paises o Personal de CNSV y organismos locales

desarrollados

Figura 11.1-5 Cronograma de Capacitacion para el Desarrollo de Recursos Humanos

5) Plan de Coordinacion Local y Administracion

En base a los programas propuestos de 5 afos, el CNSV deberd supervisar la
implementacion de los programas de 5 afios y la coordinacion de los esfuerzos de los
distintos organismos para la ejecucion de estos programas. Cada organismo y gobierno
local que es miembro del CNSV debera elaborar, dentro de su propio campo de actividad e
influencia, un plan de accion de 5 afnos para incrementar o mejorar la seguridad vial. En
términos de la efectividad y del proceso de implementacion, el CNSV examina las
actividades completas y evalta su eficiencia, y realiza modificaciones de ser necesario (ver
Figura 11.1-6).

Es importante que las actividades a nivel local estén armonizadas con las iniciativas que se
tomen a nivel nacional. El CNSV prepara un programa anual de actividades propuestas y
lo difunde a los organismos locales, de modo que sus actividades locales puedan integrarse
a los programas de 5 afios, como las campanas de seguridad vial. El CNSV proporciona
promotores especiales para apoyar a los organismos locales; los promotores especiales son
colocados por rotacion a disposicion del CNSV, y ellos organizaran los talleres de
instruccion y evaluacion de las actividades.

Evalua/Modific
Apoyo a actividades locales por parte EVﬁlu{s}CiéI} de
CNSV de los promotores especiales de la eficiencia de
CNSV (instruccion y evaluacion) sus trabajos
¥ ¥ X
N Preparacion de la Implementacion por parte de los Intercambio del
Programas de 5 afios (| actividad de los —® organismos locales (gobierno y Pl registro de
propuestos programas de 5 afios policia de transito) logros
Gobierno
Ministerio/Organism
0s a cargo

Figura 11.1-6 Administracion y Coordinacién de los programas de 5 afios.

11.1.4. REVISION DEL PROGRAMA PLURIANUAL DE SEGURIDAD VIAL

(1) Programas de 5 afios ejecutados actualmente por el CNSV

El Plan Estratégico de 5 afios actual (2006-2010) fue desarrollado por el CNSV, y se
encuentra en ejecucion; sin embargo, viene sufriendo un retraso debido al corto
presupuesto anual. El programa general y el cronograma de implementacion se muestran
en la Figura 11.1-7.
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2006 2007 2008 2009 2010
1-6 | 7-12 1-6 | 7-12 1-6 | 7-12 1-6 | 7-12 1-6 | 7-12

Programa

1. Programa de educacion en seguridad
vial

2. Programa de comunicacioén — —
3. Programa de infraestructura vial —
4. Programa de datos de accidentes !
5. Programa de licencia de conducir p—
6. Programa de fortalecimiento de la fr—
PNP

7. Programa de emergencia y rescate

Figura 11.1-7 Programa General y Cronograma de Implementacion para el Plan Estratégico de 5 afios

Los siguientes temas concernientes al Plan Estratégico de 5 afios (2006-2010) han sido
identificados a partir de las condiciones actuales de seguridad vial.

e Debe incluirse un Programa para el fortalecimiento del CNSV, como 1)
financiamiento para el CNSV, y 2) desarrollo de recursos humanos. Esto fue
sefialado en los temas de las actividades actuales del CNSV.

e Debe incluirse un programa para el sistema de monitoreo de accidentes de transito,
como 1) un sistema de investigacion y de base de datos, 2) un sistema de analisis
de ubicaciones peligrosas de accidentes de transito y la confirmacion de la
problematica, 3) planificacion de un sistema de medidas, 4) la implementacion de
un sistema de medidas, y 5) un sistema de seguimiento. Esto fue sefialado en los
temas del andlisis actual de datos y las medidas de prevencion de accidentes; lo que
puede ser enfocado generalmente a través del procedimiento de la base de datos
para planificar las medidas contra los accidentes.

e Debe incluirse un programa para la coordinacion local y la administracion de los
organismos locales, especialmente, el desarrollo de recursos humanos mediante la
introduccion de talleres y seminarios.

11.1.5. PLAN PARA EDUCACION EN SEGURIDAD VIAL Y PROGRAMAS DE CAMPANA

E1 CNSV tiene el proposito de llevar a cabo las actividades de educacion en seguridad vial
y los programas de campafia. El grupo objetivo comprende a los nifios y a los operadores
de transporte publico. A continuacion se describe el plan de educacion vial y los programas
de campana por grupo objetivo.

(1) Plan del Programa de Capacitacion para Nifios

El programa de capacitacion para nifios estd elaborado en base a un programa para infantes
(del jardin de la infancia), un programa para nifios en edad escolar y un programa para
alumnos de educacion secundaria.

1) Revision de las Actuales Actividades en Seguridad Vial

Actualmente, el CNSV, los gobiernos locales y la policia de transito vienen
implementando actividades de educacion en seguridad vial, tales como Ila
edicion/reimpresion de una guia metodologica de educacion en seguridad vial, edicion de
videos, disefio e impresion de paquetes educativos de seguridad vial, entrega y distribucion
de material educativo, ejecucion de la primera escuela rodante de educacion en seguridad
vial, organizacion y ejecucion de una campafla de seguridad vial, y disefio e
implementacion de parques tematicos de seguridad vial para nifios.

Los libros educativos se clasifican en tres tipos, principalmente, dos niveles de textos para
los alumnos de educacion primaria (nivel I y II), dos textos integrados para los alumnos de
educacion secundaria (ler/2do grado y 3er/4to grado), y una guia del profesor para
alumnos de educacion secundaria. Ademas, se debe formular un texto para infantes.
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2) Mejoras del Actual Sistema de Seguridad Vial

a) Actividades para la Seguridad Vial

Las actividades de seguridad vial de los proyectos educativos son implementadas
eficazmente por el CNSV y la Policia de Transito; sin embargo, en vista que ya se inicid
en el Peru una educacion en seguridad vial, es importante extender esta educacion en
seguridad vial a nivel nacional en colaboracion con la red de seguridad vial, mediante la
introduccion de publicidad periddica sobre seguridad vial, campafias, y seminarios.
Ademés, es necesario implementar un programa educativo sistematico, en base a los textos
adecuados y profesores calificados.

b) Libros de texto Actuales de Seguridad Vial

Los libros de texto actuales y la guia del profesor son temas identificados, en base a la
categoria de descripciones basicas tales como a) propoésito, b) regla basica, ¢) reglas para
peatones, d) reglas para viajar en auto (pasajero), etc., e) reglas para viajar en bicicleta, f)
temas a considerar sobre los autos, etc. g) accion a tomar en caso de un accidente. La
evaluacion cualitativa de los libros de texto actuales se muestra en la Tabla 11.1-1, y la
Tabla 11.1-2 muestra los temas principales en los libros de texto. Los criterios de
evaluacion estan basados en una descripcion o sin una descripcion por categoria basica, y
en una expresion de la descripcion.

Tabla 11.1-1 Evaluacién Cualitativa de los Libros de Texto Educativos Actuales

Texto Propdsito | Regla Reglas Reglas Reglas Asuntos Acciones
Basica para para para a a tomar
peatones viajar en viajar en considerar | en caso de

auto bicicleta sobre los | un
(pasajero) autos, etc. | accidente

1) Infantes C C C - C C

2) Primaria (II) A A A C C B C

3) Primaria (IIT) A B A C C B C

4) Secundaria A A B - C C C

(17/2% grado)

5) Secundaria A A A - B C B

(3°/4" grado)

6) Guia del A A A A A A A

profesor

Notas: Clasificacion de A: Suficiente, B: Tolerable, C: A ser revisado o afiadido

Tabla 11.1-2 Temas Principales de los Libros de Texto Educativos Actuales

Texto Temas principales
1) Infantes e Es necesario elaborar el libro de texto para infantes

2) Primaria (II) Revisar y afiadir una estructura clave (reglas para viajar en auto y en bicicleta, temas a
considerar sobre los autos, acciones a tomar en caso de un accidente)
Algunos capitulos podrian ser resumidos y dar mayor énfasis a los contenidos (Capitulo
1Ty 1)
El capitulo IV “Elementos del transito vial” muestra muchas descripciones que deben
ser reducidas

3) Primaria e Revisar y afiadir una estructura clave (regla basica, reglas para viajar en auto o en

(1) bicicleta, temas a considerar sobre los autos, acciones a tomar en caso de un accidente)

e Algunos capitulos podrian ser resumidos y dar mayor énfasis a los contenidos.
4) Secundaria e Revisar y afiadir una estructura clave (reglas para peatones, reglas para pasear en
(19/2% grado) bicicleta, temas a considerar sobre los autos, acciones a tomar en caso de un accidente)

Es necesario revisar la ilustracion correspondiente a la descripcion objetivo.

5) Secundaria

Revisar y afiadir una estructura clave (reglas para pasear en bicicleta, temas a considerar

(3%/4" grado) sobre los autos, acciones a tomar en caso de un accidente)
Necesario para sensibilizar a los lectores con los problemas de transito
6) Guia del El manual puede ser apropiado como una guia del profesor
profesor El Capitulo 4 debe advertir sobre el abuso de bebidas alcohdlicas y de drogas; sin

embargo, no es necesario incluir esto en el libro de texto.
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3) Plan de Material Didatico Basicos para el Salén de Clase en el Colegio y Guia del Profesor segun
el Grupo de Edad

a) Seguridad Vial en el Plan de Estudios

En repetidas ocasiones, el Peru ha mostrado que los expositores visitantes (miembros del
CNSV o la policia de transito) no constituyen un medio efectivo en particular, a menos que
formen parte de una actividad continua en el colegio a través de un programa estructurado
en seguridad vial. Es esencial para las perspectivas a largo plazo de la educacion en
seguridad vial que haya una provision adecuada en el plan de estudios nacional. El
contenido del plan de estudios debe, por supuesto, estar bien definido, en base los
directores educativos competentes y debe reflejar las necesidades locales y la problematica
de los accidentes.

b) Estructura de los Lineamientos para la Educacion en Seguridad Vial por Grupo de Edad
Objetivo

Pueden incluirse clases especificas de seguridad vial en el calendario escolar, ademas de
ser apropiado para el grupo de edad objetivo; el contenido de la clase de seguridad vial
debera también incluir la capacitacion practica a lo largo de la via, y los problemas actuales
basados en los datos de accidentes. La estructura de los lineamientos para la educacion en
seguridad vial por grupo de edad serd propuesta en la Tabla 11.1-3. La estructura
comprendera ocho (08) categorias clave y las descripciones principales.
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4) Plan de Capacitacion de Maestros a través de Talleres Locales

a) Resumen de la Capacitacion del Profesor

Una vez que haya una provision adecuada en el plan de estudios, es necesario que los
profesores corrijan la informacion con el fin de poder impartir clases sobre seguridad vial
de manera eficiente. Al elaborar una guia del profesor, y al distribuirla en los colegios, la
capacidad de los profesores para ensefiar sobre seguridad vial mejorard substancialmente.
La produccioén y la distribucion de la guia del profesor facilitard el proceso para incentivar
una ensefianza en seguridad vial en los colegios y dard a los profesores una ayuda memoria
permanente y una fuente de referencia en clase.

En base a la guia del profesor, la capacitacion de profesores debe orientarse a los
profesores existentes, a través de una serie de talleres, y de nuevos profesores que se
incorporen a la profesion, a través de los institutos pedagdgicos. Capacitar a todos los
profesores en la ensefianza basica de seguridad vial en todo el pais es un gran compromiso.
Esto no podria lograrse sin la designacion de una persona que se dedique al cumplimiento
de esta tarea, a tiempo completo, durante por lo menos dos anos. El rol principal de esta
persona debe ser capacitar a los instructores para que puedan realizar seminarios de
seguridad vial, inicialmente para los profesores principales, y luego abarcando a todos los
profesores. También podrian participar en el desarrollo de recursos para aumentar
gradualmente los materiales de seguridad vial disponibles en el pais.

Es importante que una educacion eficaz en seguridad vial no se base simplemente en
charlas de expositores visitantes a intervalos irregulares. Resulta beneficioso establecer
funcionarios especialistas en seguridad vial que puedan asistir y apoyar a los profesores,
proporcionandoles recursos y materiales de ensefianza que puedan utilizar en clase,
incluyendo, sin limitacion, items tales como a) hoja de trabajo, b) carteles, c) material
didactico, d) diapositivas, e) libros y juegos, y f) videos. La Figura 11.1-8 muestra el
resumen de la capacitacion de profesores mediante talleres locales.

o La estructura de ensefianza estara
compuesta de reglas basicas, reglas para
peatones, reglas para viajar en auto
(pasajeros), reglas para ir en bicicleta,
temas a considerar sobre los carros, etc., y
acciones a tomar en caso de un accidente.

o La meta de enseflanza debe ser clara

e Los items de enseflanza deben formularse
segln la categoria de la estructura de
ensefianza

o La descripcion de la ensefianza debe
formularse introduciendo ejemplos e
ilustraciones.

Capacitacion de

Guia del profesor L )
profesores

\ 4

e Una persona es asignada para dedicarse a

—p|  esta tarea

e Tiempo completo

e Durante dos aflos por lo menos

o Inicialmente, capacitar a los instructores
para la realizacion de talleres de seguridad
vial

e Posteriormente incluird a todos los
profesores.

Una serie de talleres
locales

o Para proporcionar recursos y materiales de
—»  enseflanza

¢ Hojas de trabajo

o Carteles

o Material didactico

o Diapositivas

o Libros y juegos

e Videos, etc.

Ayudas didacticas

Figura 11.1-8 Resumen de la Capacitacion de Profesores mediante Talleres
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b) Introduccién a la Guia del Profesor para Educacién en Seguridad Vial por Grupo de Edad

Objetivo

En base a la estructura de los lineamientos para educacion en seguridad vial por grupo de
edad objetivo, se introducira una guia del profesor para educacion en seguridad vial por
grupo de edad objetivo en la Tabla 11.1-4 a Tabla 11.1-6. EIl texto sobre educacion en

seguridad vial para nifios también serd adaptado al igual que los contenidos de la guia del
profesor.

11-12



r

Estudio de Factibilidad de Transporte Urbano en el Area

Metropolitana de Lima y Callao en la Republica del Pera

Informe Final

BJ9[dI0Iq
Tefouewr
ered se[3oy

*0INE [9P JUAIJUI O SBIJIP dJUIWBIRIPIWUI 18ZN.Id 050131[od $3 anb ef ‘oyne [ap aeleq ap sondsap
uowejeIpawrul e)sid e[ JBZNId 9¢ap Ou OUIU U(),, OWO0D ‘eINJ9S eIOULW O BISId B[ JLZNIO OWOO 9JUdWELIR[d IopudIdwos € Jeyosuy

“owstui [op Iefeq op
sendsap juoweleIpawIUI
oJne un ap sendp

0 9JuaIj U Ieznid oN (g

*10JONPUO0I 3 U0 BIdIJI)UI ou anb opour ap dsaeyrodurod oqop ouru un onb Jegesuyg

*1030NpUOD
[ U0 BIANIAUI OU anb
opowt 9p asIerrodwo)) (g

"O[NOIYQA [Op OIFUIP 9)S3 OPULND J0LIdISOd 0JUAISY [3 Jesn 2gop ouru un anb Jeuasuy

*0)2 ‘soutu ered ojualse
un op 89199 3sIeuds (|

‘soxafesed eied
SeoIseq 0)ISueI) op se[3or
Se[ OPUAIOOUOI BINFOS
BIOUBW 9P OJNE UD II
e1ed SOJUSIWIIOOUOD SO|

A sopepI[Iqey SB[ IeUasuy e

one uo I
ered se[3oy ‘¢

"OpudLLIOd 0 o[n3ug un ud ejsid e[ JeZNId Ou ‘SO.LIBd $0.1)0 uekey ou Inb Isiein3ase

JeZId 9p sajue ‘osed pajsn anb ered susnep os oLred un Is ‘reznid e rezodwo apand ‘ooryen op 21qi] vlso eisid ey 1s (¢ ‘opuewurxoide
£]59 95 O[NOIYAA un3uru anb as1eInFose A ‘sope| soquie BIORY JILAIW ‘BIA B 9P OPE[ [B O BISOR B] 9P OWANX [ Ud Jeted (7 ‘Sauo1ddaip
SB[ SEP0) Ud PEPIIqISIA BUING BIZ31J0 onb Je3n| Un Jeosnq (] :SWoY SAJUSINSIS SO[ JeUISUD I OIOJelIdS eABY OU opuop JeZniod [y
*9]qBUOZEI BIOUB)SIP BUN B UBIIUONIUD 3S $0)s9 IS souojead ered sodueroigns sased so owroo

1se ‘sa[euojead sajuand sof aesn udaqap souojead sof anb Jeyssud ‘sewapy  “souojead vred olojewos un eABY OPUOP UQIIIOSIAIUL

B[ UO [BUIS B 1ING3S 3qap uojead 9 A ‘souojead ered sojeuas se| op sopedyjiudis A sodr) SO Jeuasud T0I0JewWdS U0 Jeznld [y

*OUBIIAD BIDIQNY IS ‘0IOJRUIS WO UQIIOISIAUI BUN US O [euojedd 3on.1d [ 1od aezn.ad usgop souojead sof anb 1euasud TeZnId apuoq

'isid e[ reznid owo)) (S

‘uoyead [9p osn eied sepeuJisop seia ud 0jsn3 ns e Jeurwed ueipod souojead so ‘sewdpy ‘pryrjdwe JudYNS

B[ U0O SoU0Jead 9P BUOZ O BAIND US BIOJR BISIqNY OU IS ©)sid e[ 9p op.aambzi opel |3 Jod deurued usqop sauojead sof £ ‘souojead souojead souojead eied
eaed vuoz e[ 9p 0nudP 0 e1dde e Jod Jeurwred 3qap uoiead [0 ‘emIas erouew op eisid B TEZNIO B djUSWIERIR[O JOPUIdUIOD B TEUISU ap dond [3 exed Ba1y (3 se[3oy '
‘ojdwdfd un uerpaw ‘sosoid12d soyudrweriodwod sof uaweIR[d JpudIdwod € Ieyasuy S9IUAPIdOE
“eysid esneo onb osoi3ijod
B[ BIOBY 91100 OUTU [0 OpPUENd 0 ©IsId 2] OPUBZILIO £)SO OUTU [0 OPULND UddNPoId 9S SOUTU € UBION[OAUL dnb SOJUIPIOOE SO[ SOPO} ISe)) ojuarwenrodwo)) (¢ ‘souojead
- opiqryoxd S9[eUDS SB[ AP eled seoiseq ojisuer)
souoyead op oon1o,, K  souojead ered opelrd,,  Jeuoiead 99nIo,, [ OWIOI SI[LUIS S| IP sopedyIusis A sodn sof IedYPUIPI © JeUISUY sopeoly1udis £ sodiy, (g op se[3a1 SB[ OPUAII0UO0D
'[9 9p 9[qesuodsal onpe BINJos vIOUBW
un o sarped sns op eruedwos ey urs ‘eysid e[ Ud SO[OS JRUTWIED OU ‘EOISEq PMYTIO. B[ JJUSWEIE[O JOpUIdUIOd © SOUIU SO B JBUosUg op eisid e[ 1eznIo
*03ISUB.I) AP SB[39.1 Se| 9P PEPISIIAU ] JeUdsuy ‘opeqiniod 0 OpLIdY 9S8} NSAT OU ONPIAIPUL [d eIed SOJUSTWIIOOUO0D SO|
OpUEBND UNE ‘S9)UopIdoe Jesned apand ‘03sn3 ns e osopueze[dsop ‘sewop sof eroey] sauojead SO[ 9p UQIOBIIPISUOD Op BfeJ B anb reordxg BOISEq pMNOY (] | A SOpEpI[Iqey Se[ Jeuasuy e
seorseq
) i ) sejSoy ‘1
BZUBUASUD ©] 9P uorod11osaq BZUBUASUH 9P W) IO BINONINSH

(z/1) (sewepu)) oAnslqo pep3 ap odnis Jod [eiA pepunbas ua ugioeanp3 eied 10Saj0.d [9p BINS v-T°TT BlgeL

11-13



r

Estudio de Factibilidad de Transporte Urbano en el Area

Metropolitana de Lima y Callao en la Republica del Pera

Informe Final

*0JISUERI) Op JUAPIdOL un opronpoid ey s opuend saaped SO B JedIUNWOd 0WIQd JRUISUH

“JUAPIOOE
un oan (e)ouru ns anb
sa1ped soj & IesIAy (7

"9)UAPIOIE [P JeSN] [B 8OO O BUSISI B UD $9)udsaxd ug)sd anb sof anud epnie aedsnq e regosug
"0}ISURI} 3P SJUSPIOOL UN £ozNnPoId IS OPUEBND SI[EIUIWI[A SEPIPIU SB[ BUI0) IGIP Pajsh anb reuasury

*9IUSPIdIE [Op Jedn|
[ B2I90 UBNUINOUD
9s onb seuosiod

se[ & epnAe 1e101[0S (]

'so1ofesed

o[ ered seLIESOdU SEPIpOU
Se[ 91q0S SOJUMWIOOUOD SO[
K sapepI[iqey se[ Jegosud
‘0)ISURI) 9P QJUIPIOOR

un sonpouid as opuen))

QJuap1ooe

un op 0seod
us JeWo)

B SOUOIOOY “/

soled K
SE)O[0100)OU
op
$210J0NpUOI
ered se[3oy ‘9

'SopurIS sew SO[NJIYIA SO Ud orjdwe seuw s [eNno [9 ‘SOdNPWNAU SO P 011 Op OIpel [& 9qap IS 0)SH

‘[e3u0I} OwoNxd [0 anb 100k €] B owrxo1d SEW 9SIEUOIOR)S? & opuol) eIIS onb o[noryoA un op eiosen oyed e X
*I0JONPUOD [OP OJUDISE [ IPSIP SOJSIA UEBIS OU

anb Jpqisod s3 0[NIIYIA UN Op SLNOP OPUILLIOD O OPUBUILIED USNUINIUD 35 onb sejsi[o10 o souojead sof onb e opigog

SOuIOI
SOOI)BWNAU SO[ Op 01T
9P SOIpeI SO d1)Ud
BIOUAIQJIP A seurnbsa

° 'S9[RUAS

*SOJUINIEUOIIB)SI B BIID 0 sepejisue.y) seysid ud uedon( souru sof opuend 0a31jad [0 1opuaidwod e 1eyosuy e se[ op senap 01813 (¢ se| £ so[iaQwomne MEI% 510 ‘sojne

*OpEBUJIJ 3P BIOUR)SIP J0ABW BUN JE)ISIIIU eLIpod peprdofdA eyje e eze[dsap s anb o1eds un anb Jeussuy e SBOISEq SEONISLIONORIED SE] so] 21q0s

"200s ©1sId op 919112dns BUN UD BYIILUI U OJNJIYA UN OP BIOSUB)SIP B[ 0pUSIOOUOD “$310}ONPUOD IBIOPISUOD

anb s1qop o 19s eripod epawny e)sid ap s1IadNS BUN WS O[NIIYIA un eaed opeuUdIy AP BIOUE)SIP B[ onb IEUSSUT e so[ op ojuarwelodwiod e mm..E@H ¢

‘dJuUIUIe)BIPIWUL UIUIJIP IS OU SOLIBI SO| anb Jeyosuy e opeualj ap erouelsi(q Am °p ﬁowoo:uu.a [ dqueIpawt
‘saJoL1dysod 013112d 12 opueyIad
S99N] A SI[BUOIOIDIIP SIIN] OWOD ‘SO[NIIYIA SO[ 9P SI[EBUIS SB[ P OPLIYIUSIS [ AJUIWERIE[O JopuaIdwod € Ieuasuy e SoTeUoS (T ‘eIn3os erouew op eIsid
‘souojead sO[ uoo soperedwod ‘peprdofdA e & ueleia £ 0sad uead op Suow[LIOUSS UOS SO[NOIYAA SO dnb 1eoTdxT e B[ uodnId soolesed sof
'souojead © BION[OAUL 0JISURI) 9P QJUIPIdIE |3 IS ‘ouep 103d |9 dayns udinb s3 ugyedd |3 onb teordxq e *019 ‘soine sof anb e1ed sojuaruId0U09 SO
‘eysid e[ Jeznio eied $3.1039npuod sof Ip ojudTwE)IodwIod [€ [2103dsd ugroud)e 1e)said e reyosuy e 91q0s s0dIseq sewd], (| K SopepI[Iqey Se] Jeuasuy

1eUdsud 9qap as anb of op uoroduosaq BZUBUASUH Op W] BION BIMIONISH

(2/2) (sewepu)) oAnslqo pep3 ap odnis Jod [eiA pepunbag ua ugioeanp3 eied 10Saj0.d [9p BN v-T°TT BlgeL

11-14



r

Estudio de Factibilidad de Transporte Urbano en el Area

Metropolitana de Lima y Callao en la Republica del Pera

Informe Final

«0Y22.19p ope] [9p ey1and ef a1od aifes o Jenuy,, OWOI ‘LINT9S LIOULW P OJne Ud Jel[eIA & JBUdSuF

ojne [3p BYoAIP
eyond ey Jod aijes £ renuy (y

*.211and ef JLIqe Ip SuUE SEAYe A JULJ [€ JBIIJAL,, OWO0D ‘BINTIS LISULW Jp O)ne ud IeferA € Ieuasuyg

euond ef Juqe
op sojue sene A ualy [e Tl (€

" 0JE [P BIINJE BIIEY 0 0.1)UIP IBI[ES ON],, OO0 ‘s050131[od SOJuare10diiod SO SJUSWEIR[d IIOAPE € JEUSSus]

one [op
©IONJ BIORY O 01UAP Jeyfes oN (T

*10110)50d 0JUDISE [ US ISOPUBIUIS “O[NIIYIA [P OIFUIP
9]0 OpUEND PEPLINGIS Op UQINJUID UN Opuesh ‘, BIngds eldueur Ip ojne ud aeleia ered vdiseq pmnoy,, €] JBULIJUOOIY

00
‘pepLIngas op uQINIUIO [9 U0
Jou0)sod ayred ef ud asreIuds(|

soolesed

so[ exed seorseq ojisuey
op se[Sa1 se| OpuSIOOU0d
eIN3os eIoUBW

op ojne ud a1 ered
SOJUSIWIOOU0D SO A
sopepI[Iqey Se[ Jeuosus]

ojne uo It
ered se|39y ¢

*SEUJS I[0puIdey 0 ojopueIng eIngas erouew Ip Jeznid e (e))opnie ‘ejsid e[

Jeznad 1od g)sd 0 opueznad ¥)sd Jeulwed [e peynayip duan anb opeyoededsip un anb eaa opuend o ‘sopeyedessip
eaed Jopepue un dp epnie e[ UOJ 0 UYISE( UN U0 OpUBUIIED Ope)dededsip un € dA opuen)),, OWOod ‘OIS
sopej1oededsIp A SOUBIOUE ‘SOIOUOW ‘SO)UBJUI SO] AP PEPLINGS B US JLIOQR[0D 9P OYdaY [0 dJUdWeIe[d Jopuaiduwos e Jeuasusy

sopejioededsip
£ soueroue ‘sorouswl ‘sojuBjul
SO & JepnAe owod Japualdwo) (¢

‘esid g op uoeuIWN(I e[ & 9[qisod ownrxo.ud sgur of
JeuruIed ‘epezi[euss ou UQI0dISIANUI BUN Ud eInJos erouewr 9p eisid e Iznio e ugroud)e [eroadss 1eysold & 1egosus ‘sewopy
" SepududIad seno n

*s001S1} sopejroedeosip

ugjseq ‘osjoq ‘edoa ‘sojedez sns e $3.10393[J3.1 £I0[0D PI)sn Is UINbYNUIPI 0 $3.10)onpu0d so] Inb € eLIEpnAe UIquIe) K soueroue souojead ered
3YO0U P JUTWIED OPUBND SOSUI)UI O SOIB[I $3.10[0d Ip kdoa aes(),, owoo ‘eInTos erouew op )sid e[ Jeznid € Jeudsuy e ‘soIouQUI ‘sojuByuL se[39y ‘¢
*21ed e Jod ueurued Inb seuostad se[ Ip LIUIND UELP IS OU OPNUIU € $I.10JINPUOI SO BIP |9 Ud ayoou SO[ op pepLngas e
anb syoou e 10d opepind sewr JAUI],, OWOI AYI0U B[ US 0INSIS JRUIUIED P 0Y0Y [ Ajudwele[d epuaiduwiod 9s anb 100 e | ] ud 0181jod uls reurwes owo) (g U2 IeI0QR[0d B JRUSUD
*0JIsueRIL) £ 101 10 0 sarped
AP se[3au se[ 18)adsay,, £ 0)ISURI) IP SB[FI1 IP 0JUIIWIII[(EISI [P UQZBY,, OWO0D s3]} sojund SO] USIOPISU0d anb 1008 e SO uIs BIN39S eIOUBWI
‘. ordurafd ap eisid ef Jeznio ered
un opue)udsa.id ‘s9UIPIIL P SBSNEI SB[ AIGOS IPNISIP B IeUISUY,, ‘BIISBq PMIIIOL BYDIP 10pudidwiod 9p uiy 9 uo) e SOJUSIWIOOU0D SO A
“«eastd ep reznid owo),, £ (souojead op osed [o ered eary,, OWOO ‘BOISEq PIYIOE B JEULIJUODII € JEUSSUT » 'OISEq POV ([ SOpEpI[Iqey SB[ Jeuosuy e
‘0130100
*0dJ 1) OYINW U0 Ses0I31[Pd saU01IISIAU],, 19 opsap £ eroey osreyodsuern
OWO0d ‘B[ONISD B] OPSOP O BIoBY USTLIIP os onb senjuorw e1A e[ uo pepLn3os e e uorousje [e10adsd 1ejsoid e Jeyosuy e Te eysid e uo pepungog (9
eysid
"0y oyonux ey Ipuop ud Jesnf oy, owod ‘e)sid e[ ud seso1diod souordor Se| uaIeIR]d IPUAIdUWOd € JeUISUT e B] U9 1098 2qap 35 ou anb 07 (§
" OuBW B[ Ud Judn) anb oanisodsip |3 eipe.ii anb zn| e[ dueipaw sepedipul sejjanbe o ourw ns Ip sI[LUIS se| 1N3dG,, ‘serorjod sof
‘0JISuRI) [0 OPUSISLIP IS O}ISUL) [op OpeSILIUD 0 eo1jod un opuend ‘e[d1jod [9p SAUOIOINISUL SB] J909PAQO © JeUdsuq e op souordINLSUL B 1909paqQ (4 seoIseq
“«SeRPRIg eied 2on1),, 'souojead se[3oy 1
£ daed,, OWO0D ‘©)I[OII1q BUN JB[OUBW OP PEPISOIOU ‘SI[RUIS SB Op SOpeoljIudis A sodn) SO 91qOS OJUSIWIIOUOD [0 JEUISU e So[eUds eied seorseq ojsue)
" S9[euds se[ Ip sopedyrusis £ sodi],, SO[ JEUWIJUOIIY e se| op sopeoyrudis A sodiy (¢ | op se[3a1 se| opusroouod
*sou0jead eaed odojewas un e£ey IpUOP UOIIIISINUI ©IN3as eIoUBW
BUN UJ [BUIS B[ IINFIS UIGIP SIU0)BIJ SOT,, OWIOD ‘PEPLINTIS U0O JeznIod eied djudurere[o 10puaiduiod e 1eussuyy e *So[BUSS op eysid e[ Jeznio ered
' 0I0JBUIAS UOD IBZNID [V,, OWIOD ‘0IOJBUIAS [9P OJUSIWIOOUOD [0 JEULIJUOIIY e se] op sopeoyjudis £ sodif, (g SOJUSIWIOOU0I SO A
" BIISEg PMINIY,, 9P LIOULW € 0)ISUBI) 9P SB[ Se| Op PEPISIOAU ] JRULIJUOIY e | O)Isues) op s3I op peprsaodN (] sopepl[iqey se[ Jeyosuy e
Teyasus 2gap 2s anb o] op uorodrdsag BZURUASUT 9P W] BRIN BINONNSH

(/1) (serej09s3) oAnalgo pep3 ap odnis) Jod [eIA pepunbas us ugioeanp3 ered J0Ss)0ld [8p BINS G-T'TT ©|qelL

11-15



r

Estudio de Factibilidad de Transporte Urbano en el Area

Metropolitana de Lima y Callao en la Republica del Pera

Informe Final

S0d1BWNIU
SO[ 9P 0415 9P OIPEI [€ OPIGIP ‘[BIUO.IJ OUIDIIXA [3 INb ©IddE ] & OWIXQId SPUI ISTEUOIIL)SI B IPUDN) BIIS OPUERND O[NIIYIA

un dp aordsod Aaed e, ¢, SOPLUOIIL)SI SONIIYIA B BIIII 0 SEpejIsue.) s9[[ed se| ud ue3anl souru sof opuend 01319 4,, OUI0d
soear sojdwafo opuesn ‘seurojul sejue[| Se[ 9p OIS op OIPeI [o ANUD BIOUISJIP B[ A 03210 sojund sof udonpouid as 9nb 1od reussuyg
*(O[NITYIA [3 1QOS SOIISB(Q SBUIAL,,, SO] JEWLIJUOIY

‘souIul

SOOIBWINAU SO] AP 0I1F 3p

SOIPEI SO Q1JUD SBIOUAIQJIP

se[ A so3a10 sojund sof
ud1moo onb sey 1od souozey (g

‘' OPRIPENI [& O[NJIYIA [3p PEPIIOPA g & uonodoad ud uejudurdidul 3s e3njLIudd €ZIany ] £ opeudly

*SO[TAQUIOINE
SO[ op SeoIseq

So[euas A seonsiIloRIed
Se[ OpPULIOOU0d
‘5910JONPUO SO]

op oyuaneiroduios [op
uoroorpa1d e juerpow

*0)9 ‘soIne sof
21qOS JRIOPISUOD

3P BIDUE)JSIP B, OWOD ‘SO[LAI SOUOIOBI)SN[I OJUBIPOW ‘OPLUAI) AP BIOURISIP B[ A PEPIOOOA ] QXU dJUDISIXS UQIOR[AI B[ JEUSur OPBUIJ Op BIOUBISIP ‘0151jod [0 opue)IAd i
*O[NITYIA [9 IQOS SOIISE( SEW],,, SO] JEWIJU0OY K pepIoo[oA anud uoe[y (g e1ouew p eisid e
‘' dPURIS Sew 0YINW LIIS [eI3UZ 03deduul [ ‘03oedwir [9p ojund [9 ud JoAeur BIS PEPIIO[IA B A UQISI[0D BUN U u2on1d sorafesed soj anb
033(qo [9 ©ds opesad seur SBIUIIJAL,, OWIOD ‘SO[BAI SOUOIOLI)SN[I SJUBIPIW QJUIPIOIE [9P O)USWIOW [d U ojoeduur op opeid [o Jeyosuy QJUOPIOSE [P OJUSWOW e1ed sOJULIIIOOUOD SO
*O[MITYIA [9 91OS SOIISB( SLW],,, SO] JeUIjuooal ered Jeyosuyg 1 ua ojoedur op opeIn (] K sopepI[iqey se[ Jeuasuy e
* JR[NITYIA 001 RI) |3 O ©)9[O101q BUN JUOIOR)SI
sauo0jead sof uod erdnyIduI 0 ewdfqoad un udsaad anb opow Ip €IIIIIIQ NS ABUOIIL)ST,, OWOO ‘BJI[OIOI] BUN JEUOIOLISI B JRUISUY opuend IeAIdsqo e sojund (6
*SO[NDIYIA SO[ AP SB.IIP JALI0D
0 0[NA1YdA [9p eyaand ef ariqe Ipand udm3[e anb opepind e3ud) ‘OpLUOIIE)SI O[NIIYIA UN IP BIIID Ised opuen)),, £ ¢ pepropPA
B[ IINUIWSIP 0 3S.I9UdJIP ‘“Ieurwred eied peyndyIp uod o sopeynededsip eied Jopepue o ugiseq un Ip epnie e[ uod gurwed Inb SO[NOIYAA s01j0 K souojead
ouerdue un o opejededsip un Aey ‘opIPuUIIESIP £ISI OUIU UN IS, ¢, ISIIUIIP ‘sduo)ead sof Ip ojudrwezedsap [3 U0D JIILJI)UI © 0302dsa1 uoroudje Jeysoxd
B)I[IIQ NS 1S, ¢ BIIIE ] Ud d[ourmI OpUENd UIWEIUI] I, OWO0I ‘souojedd Aey] IS JEAIOSQO dP BISI[IID [OP UOIORSI[QO B TRUISU 2qop as anb uo sojung (8
*919 ¢, 9S.19UJIP AP UQIIUI)UI NS SI[EUIS Se[ ueIpaut Audweirdad anbipur £ pajsn ap senpop Jearu
eowrid ‘epaainbzr o eyda13p ef BIORY LIS [V ,, ¢, SIUOIIIIIP SE| SEPo) BIdRY Jearu £ djuduwre)d[duiod seied ‘soiojgwas urs Q0110
UOIIIISIINUI BUN JBZNID [V, ¢, JEZILID IP SIUE IPIIA B AqUILD 010Jewds [d Inb aeradsy,, Owoo ‘souoroddsIoNuI Jeznio e Jeudsuyg un ud ejsid e] 1ezno owo)) (£
*$9109npu0d sof ered JqISIA IS Inb eaed sosudjul $3.10[0d Ip 0 €pLIO[0d edoa Jesn ‘B)IIPIq eun Jelouew [v,,
£ “, BYI3IIP e[ BIIEY 0PUBII[0A UE)sd Inb sonoryaA uod [erdadsa 0pepInd JAUIY,, ¢, AYIOU AP SN SNS IIPUINUY,, ¢, PEPIIO[IA P
SBIALIED JI.1I0D TU “GeZ31Z Ud ‘©)d]d191q ©1)0 Ip ope] [e Jeloueuwn oN),, . 3fadsap as 0oye.) [3 anb aeradss A pepiiqisiA euang e3ud) "B)o[o101q efouewr os Ewﬁ_o_oE
ud Jefouew

anb ae3nj un J139[9 “1BIR[OA 0 JBZNID [V, ¢, SO[NIYIA SO[ AP Se1)IP Jefoueur oN],, OWod ‘Iefouew [& souoonesdrd Jewo) e Jeyasug

opuend ILIOPISUOd B soyund (9

‘010 sauojead ap 0)ISULI) [9 BAINIISYO OPUEND ISIIUINNI(,,
¢.0U2219p ope] 3 Jod 11 BIIGIP BIIIIIIQ [ ‘e)sid B[ ug,, OWOO “©}o[0101q BUN Je[ourwl [& JOUQ) Udqap 3s onb souoronesaid sef Jeuasug

*Se39[0101q
se] uoyurad 9s opuop eisid (§

* (ISIAUIIIP IP UOIIUI)UI NS SIA[BUIS Se[ djueIpour djuduwreiadxd anbipur 3 0an3as eas anb Is1aax ‘€)oPNIQ NS 1PUIP
eadmb opuen),, £ ‘ sepejsnle u)ss ugwip [Ip serieq sef anb asieansasy,, ¢, uonezijeuds eiadid ‘epsdinbzr | e £ eydoadp g| €
JBIJOA ,, € 0peladsap £)sd 0011y [3 IS 19A eaed SIUOIIIAAIP SEQUIE UJ ARATJA],, OUWOD DJUOWEIOILIOD BIO[OIDI] BUN JEOUBL € JRUoSug]

Bl9[oI0Iq
Iefouewr ered 0)001100 OO (

‘9)UdWEPIQIP BUOIdUN]
ou anb oJ[e e1yUINIUL IS ‘UdI( BLILSIAAL AP IsaeInTase ‘BlIelourt op SOJUE BIO[OIOIq BUN JEUOIdOAdSUT € QJUSWILIE[D JeUasuT

©1O[0101q B 9p U0100adsu] (¢

*$910)23[J1 0 saa0L1d)sod SN UIS AYIou I I eun dfdueui o\,
£ (SOUIJ SOUIN( JIUI) IGIP BIIINI( BU(),, OWIOD ‘BII[IIIIq JJUOW dGIP IS OU OPUOP SOUOIORNIS SJUSWEIL]D JOPUAIdUIOd & Jeyosuy

©10]0101q eun Jefouew opand
ou anb se| ua sauoemIs (7

*SB)IIIAIQ sef & 0)3dsaa sedIseq se[3a. sef op 01doouod [9 Teuasurg
-earpqnd e1A e[ 3p vI9NJ 0IN3IS JESN] UN U 9SIO0RY 2GOP BIIO101q Jelouew eied ojudrureusnus [ anb reussuy
“Iefoueul [& 0)udIWe).10dw0d [3 OWO0D ISE ‘0)ISUE.I) AP 0JUIWR[FAI [ A SB[39.1 SB[ 1999PIO UIQIP BISI[IID [d onb Teussurg

SeJo[oIoIq
21qos so[euawald so3doouo) (|

seoiseq ojIsueI)

op se[3a1 sk OpuUAIIOU0D
eIN3os vIoURW

9p ©I9[0101q U Jele1A
e1ed sOJULIUIOOUOD SO

K sopepI[Iqey se| Jeuosusy e

exed se|Soy ¢

BZUBYASUD B op UQIodLIose(]

BZUBUASUF 3P W]

BIOIN

BINJONIST

(¢/2) (sarej09s3) oAnalgo pep3 ap odnis) Jod [eIA pepunbas us ugloeanp3 ered J0Ss)0ld [8p BINS G-T'TT ©|qeL

11-16



r

Estudio de Factibilidad de Transporte Urbano en el Area

Metropolitana de Lima y Callao en la Republica del Pera

Informe Final

‘LTT 0 SOT [9 opurdaew epdijod e[ € sewe[| ¢ Jeuasug

LIT 9 S0T
Te e1orjod e © TeWwR]] OWO)) (€

*SBULId)XA SEPLIdY B3UI) OU OpUELNd
une ‘edIPIul UQISIAII BUN B ISIINIWOS “BZIGRI ] Ud 0)dedwl un opIud} ey IS,, OW0d “I0)00P Un & JIpnoe op erouepodul e[ Jegosuy

uQIOEN[BAD
ns ered 0o1pow Un € IIPNOY (7

*9JUOPIOIE [9p IeSN] [B BOIIO UANUINOUD 3s anb seuosiad sej € 010 ‘daquiou ns 1123p ‘epand anb o opoy 1006y © TRUISUT
«0)ISUEI) 3P AJUIPIIIE UN BARY OPUELND SEIISEQ SEPIPIUI SB[ JBWO0) IQI(,, Onb JBULIJU0doYy

QJUAPIOOE 9P Je3N[ € BOID
uanuandud as anb seuosiod
Sse[ & "0}0 ‘QIqUIOU NS JI9(T (]

'SeoIseq
SEPIPAW Sk JeWo) 9qop
B[[9/]9 ‘sewidpe ‘sorofesed
e1ed seLesa0ou seprpowt

S| Op SOJUSIWIIOUO0D

SO[ A sapepi[iqey Se[ Jeudsud
‘0JISuURI) A JJUOPIOOR

un eoznpoid os opuen)

QUOPIdIE
un ap osed
UQ JEWO) € UQIOY '/,

SO1IED

£ sejoror0030W

9P $0I03ONPUOD
ered se[39y 9

BZUBYDSUD B[ 9P UOIdIIISaq

BZUBYISUH 9P W]

BION

BINJONIST

(¢/€) (sarej09s3) 0AslqO pep3 ap odnis Jod [eIA pepunBas us ugloeanp3 ered J0Ss8)0ld 9P BINDG-T'TT B|geL

11-17



r

Estudio de Factibilidad de Transporte Urbano en el Area

Metropolitana de Lima y Callao en la Republica del Pera

Informe Final

* SeUas
sopugioey o ojopueIng pepringos uod reznio e (e[)ojopnAe ‘eisid ef Jeznid € eA 0 OpuLznId £)so Jeurwed ered peynolyip ouon anb
opeyroededsip un anb eaA opueno o ‘sopejoededsip ered Jopepue un 9p epnke ] UOO O UOJSLq UN UOD OPUBUIIIED Ope)1oededsIp un & BoA
opuen),, £ ¢,s091s1j sopeyoedessip £ SOUBIOUE ‘SOIOUSW ‘SajuBJUI SO 9p PepLINSas e[ uod Ie10qe[o)),, :owsiu Is jod Jenjoe € reyosus

's021s1y sopejoededsip A

SOUBIOUR ‘SAIOUdW ‘SdjuByul

SO[ 9p pepLINgas e[ uod
Ie1oqe[oo ered opuardwo) (¢

" 2310
UQIOIISIAN],, 0 “, esoISod BAIND),, ¢, BPRUI[OUT JJUSIPUI,, , SEISOTUE SA[[)),, OO0 ‘s0s0131[ad SAIESN] 0 SONIS UI $9.10JINPUOD SO|

ap ojudrureyiod 9P uo1paad e uerpow ‘0i31dd |9 opue)iAd ‘souoyead sof & eangas erouewn Ip eysid e[ Jeznad € Ieyosug

oonyen [0 A
©)s1d ] Op UQIORNIS B UNZS
013110d [0 183149 £ 1109pa1{ (T

‘uQISNOSIP ns djueIpow Aednderd uaqap sauojedd sof anb ejonpuod e[ £ se[Soa se[ ILWIFU0oY
- 2isid ] 1eznio owg)),, A  souojead ap osed [ eied vary,, owod ‘ugyead [ eaed edISeq pNINIE B] JLULIFUOIY

oysuen ap soyqey
souanq Jeonoerd £ oysuen
ap se[3a1 sef 1ejadsay (]

$10)0NpU0D
so[ op ojuaneriodwod

[op ugroorpaxd

e[ Querpow ‘oxdijod

[° OpUB}IAD BINSOS BISURWL
op eis1d e[ usonId sordfesed
so[ anb e1ed sojuaIUIOOU0d
SO[ A sopepI[iqey Se| Jeudsug
'SRUIAP SO Op pepLngos

] B UPIQUIR) OUIS OWSIW oun
op pepLIn3as e[ € 0[0s ou
uorouae Jeysaxd £ ejsid e[ us
SPUWIOP SO[ UOJ OPBISPISUOD
10S SO 0]59 1909PAQO UIGIP
souojead sof anb ojisuen

op se[3al se[ JRWIU0Y

souojead
exed se|30y '

‘[e1A PEPLINSIS 9P SOPEPIANIE SB[ UQ UdIIN[OAUI 3 onb 100eH
‘[e1A peplIngas op sopepiande ud opedonaed uey 0139102 [9p souwnye sof op aied ueid onb regosug
‘Te1A peprnSas op pepIAnde ey op [ ojdwdfd [o rejuosord

[e1A pepLngas op
SOPEPIANIE. Ud ugrdedionied (s

*AIUIPIIIE [3 UI sepeIdnjoAul sd)ied sef eied BIOUIIIJIP BUNSUIU JDBY OU 0JISURI) AP AUIPIIIE
up),, £ °,0JISURI) AP AJUIPIIIE UN IP BWNIIA B[ P soSrure sof ud A erjiwe) gf ud oydeduur [Pp enuejrodur e[ 1eudsuy,, owod
‘0JISURI} Op QJUAPIOOE [9p djuesned [0 ered eanensiurwpe K euad [IAID pepIIqesuodsal B] op [BJUSWEPUNS OJUSIUIIOOUOD [d TEUISUT

"0}ISURI) 3P QJUAPIIOL
un ue peprjiqesuodsay (y

*SEWAP SO] 9P PepLINSds B[ & udIquIe)

OU[S QWIS OUN 3P PEPLINGIS €] € 0[0S OU UQIdUN)E 1e)saxd £ e)sid e[ ud SEWIP SO] UOD OPRIIPISUOD IS P erouepodwr e[ Jeudsug
"UQISNISIP NS dYULIPIW ‘059 Tednoeld usaqop anb 1opuaIdiod SopIoRH

* 0189100 [0 apsap £ eroey euodsuer as anb senuoarw vysid ef uo pepungog,, £ ¢, eisid e ud 1908y 9q9p 95 OU

anb o7, ¢, serd1j0d SO 9p SOUOIONIISUL SB] 1909PAqQ,, ¢ SO[BUIS Ip sopeoyiudis A sodi],, ¢ so1ojewas ap sopeoyiudis £ sodiy,, ¢ oysuen
op se[So1 se] Op PEPISEIN],, OW0D ds1edndeId UIQIp SLIISBq SB[3a1 21q0s Swa)] so] onb sjuerodwr so anb I1LIGPISUOO SO[1ORH

“TR[NOTYOA

001jB1} [ UOD QAIAUOD anb

PEpaIoOs BUN Op OIqUISTU
0WO9 BIQUAIOUOO Jewo], (g

*,$910JONPU0I 0 SE)ISIPI ‘sau0)edd ouod J3ud) UL)ISIU

anb [e1A pepLINSas 3.1qos 0JUINWIIOU [ A seapl se[ Ipudade Juds e, £ ¢, sIpeprunuwod £ so133]0d ‘saae30y sof ud uIsSnISIp £
pepraIqnd dp SIPEPIANIE SESIIAIP UIAN[IUT IND SIUOIILIOUU0D SEPELIEA JUIN) [BIA PEPLINSIS U UQIIELINPI 7, ‘(JUIWII0JUY
pue SuLIAUISUY ‘UOBINPTY) 0IISULI) 3P 0JUSWE[SA [3 18)adsay A vrIdIuadu] ‘ugeanpy ‘uos anb s, j,, ¢ uspuaidwod
0)ISUE.I) 9P SIJUIPIIIE BIJUOD SEPIPIUL SB'T,, OLIOD ‘0)ISURI} AP SIJUSPIOOE BIUOD SEPIPIW S| SJUSWIEIR]D JOPUAIdWIOd € JeUosur

“Te1A
peprngas op seprpaw se|
op uorodLIdsap eun Jejuasald (g

"0}ISURI) 3P SAJUIPIOJE AP
SOOI)SIPEISO SOJEP OPUBZI[IN ‘BLIEPUNIIS UQIIBINPI IP SIIULIPN)ISI € URIIN[0AUI IND $9)UIPIIIE SO IP SLINSLIANILIELD SB[ JeUdSug

(SeonSIPeISO dUBIPAUT)
O}ISUE) 9P SOIUSPIOOE
so] usonpoud os anb se|

uo souoroemIs sef Jeuasug (|

*SBWAP SO[ 9p
PEpLINGdS B B UQIQUIE) OUIS
owsIw oun dp pepLngos

B[ B QJUIWIEB[OS OU UQIOUdIE
1eysaid £ eysid e us sewop
SO UOD OPEIOPISUOD I3S

$9 OLIBSIIAU URND Jeudsuy

seolseq se[Say '|

BZUBYASUD B[ op UQrodLIoso(]

BZUBUISUD 9P WA

BION

BINJONIST

(z/1) (ewrepunaas ugioedNP3 ap sajueIpnls3) oAlalqo pep3 ap odnis) Jod [eIA pepunbas us ugioeanp3 ered J0Ss)0ld [8p BIND 9-T°TT e|geL

11-18



r

Estudio de Factibilidad de Transporte Urbano en el Area

Metropolitana de Lima y Callao en la Republica del Pera

Informe Final

“21qisod oprder

sew o 0InJas Je3n| un e epLIdY euosiod ] B JBAJ[] 9GOP ‘DIUIPIdOL 010 U JRUSIPBIUISop epand djuaprode [0 anb oi3ijad un3je Aey 1g,,
K¢, AONW B] OU ‘@Zdqe0 ] US SPLISY OPLINS BY BWINIIA ®] IS,, ¢, OLIBSI09U O] OAES OPLIAY [ IOAOW OU P IBJRI],, OWOd ‘Bloue[nquIe

©] 0 10300p 19 on3a]| anb eysey epand anb sorjixne sorowiLd sof dprep ‘OpLIdY BINSAI USINS[E IS ‘SoI[IXne soIduwLId dp SIUOIOU TRUISU]

‘ojuarIpadoId
ns £ sorrxne sozowrid

U09 OJuUdNE)EN) 3P PEPISAIDN (T

sopdpnu s3)udPIdIIE AP UPIIIN0ad e[ vaed SOIUSIWIOOUOD SO| A SOPEPI[IQRY Se| Jeuosuy
" LT1 9 60T [e erorjod e[ & Jeure[| owog),, £ ‘, dururexa ef/0[ anb exed 0drpowr un € Py, * AJUOPIooE [op Iedn|
[op 0109 UBNUANIUD S dnb seuosIad se| € 09 “QIQUIOU NS I193(],, OWIOD ‘AJUIPIIIL UN IP OSED U JBWI0) € UQIIIE B[ JBULIJU0IY

0JISURT) 9P IUIPIOIE
un uo asiepodwos owo) (|

0)ISURT) 9P 9IUIPIOJE
un op oseo ud oxofesed
10 exed sorjrxne sosouwrd
Op SOJUSTIOOUOD SO]

K sopeprjiqey se| Jeussuy e

QuopIooR
op 0sed ud
JIBWO) & SAUOIOOY "/

sojne

K seja[o10030W

op $210J0NPUOD
exed se|30y ‘9

* B1oU0dI| uIs ofoueA,, £ ¢, 0sopini ofoueA, ¢, sojuopnidir $a1030npu0d op 0dnin),, OO ‘SAI0IOLIJUL

o ered SOUOTIOUES O SA[RIOOSIIUE SIPEPIATIE O UQIOBULIOFUT d[0pupuodIodord ‘BIIUIIU0I JLUI0) € 10JINPUOI 0.ININJ [E TEUISUT
 ATONPUOD IP BIIUIDI| BUN IP UQISIUII AP OPOIIIAL,, £, SOUE (T JIU) IGIP Aue[nysod

s . ATINPUOI P BIOUII] IP SOdLL,, ¢, JINPUOI IP BIIUII] IP BUIISIS [P eue)todur],, O0d ‘SOJISEq SOJUINUIOOUOD SO] JeUdSU]

1030NPUOd 0INJNJ OW0O Se[FY (€

'S210}0NPUOO SO
op ojuarweliodwod [op
uQro01paId Bf SjuBIpow
‘013110d [0 opue)IAd
©In39s viouew op eysid
e udonId soxofesed sof

*019 ‘sone
21q0S IRIOPISUOD

"PEPLINGAS 9P UQINMUIO [ ASIBYI0IqER UOI SOPLUOIIR]AI SAIUIPIOIE 21GOS UQIOBULIOJUI B OPUBZI[IIN ‘PepLINS0S pepLngas onb ered sojuanuIdOOU0D © SOJUNSY ‘G
9p seuoImuId sof ap erouepodur e] opuaiduwiod € £ ‘oyne un U pepLINGIs Ip UQIMUID [ IsIeydoiqe Ip edondead ey 1eudsug e 9P UQIMUID [ ASIBYDI0IQY (T SO[ A sapepriqey
"so[eal sojdwofo opued[duwd A UQISNOSIP NS SJUBIPAUI “BANSIS LIdUBW IP €)I[IIdIq eun Jefouew £ Jeunwed dp ednoead e[ eudsuy e Se[ JeUQSUd ‘O[NOIYoA
"O[NOIYOA [OP SEUIAIUI SBIUR[] SB[ P OIIF OIPLI [0 9NUS BIOUSIAJIP B £ 019 [op SBONSLISIORIRD SB[
503015 sojund sof uep os onb se[ 10d saUOZeI ‘OpLUSIJ AP BIOURISIP B] A PEPIOO[IA d1)US UQIoR[aI B dofow Jopudadurod 1apod e regosuy e ‘SO1IBO SO] 9P SeonsiaoeIe) ([ | Op 0JULIUIOOUO0d [9 UNSS o
*819IIIq B[ 9p UQIdddsui ap se[3a4 sef op vandw.ad e] 1eUISUT e ©)9]0101q ©] 9p uordoadsuy (g
©)opPIq eun aefouew eied se[3aa sef sepo) op vdondead e[ 1eUSSUT o ‘eInSos elouew
*B19]0101q BUN 9anbred opuend 1LIOPISUOS B Soyund,, ¢ SO[NOIYIA s0110 A sauojead 21qos op ©1970101q 0 eIsid | :MMMMM“

JEIOPISUOD B SOJUN,, 09010 UN Ud 9[[ed BUN JLZNID 0WO0)),, *, LIO[OIOIq BUN JefouBW [ JEIOPISU0D Uaqap as anb sojund,, ¢, Se10[o101q op
osn 9 oyunied as Opuop Ud seIsid,, ¢, BIRJOIOI] Jefourt 9P 0991100 OpOUI [H,, ¢, BIDIII] ] 9p uorooadsuy,, ¢, 1910191 eun Iefouew opond
OU PJsn APUOP U SAUOIOLNIIS,, , BIF[OIOIQ B] AIOS SI[EIUWA[I SOJUNSY/,, OWI0D ‘BRI U Jedsed eaed e[3a.1 e[ JTeurijuoddy

*BJO[OI0Iq UD Jepue
op opow Jofow [o Tesnoeld (|

10d repue ered soesaoou
SOJUDIIIOOUOD SO
K SopepI[Iqey Se[ Teuasus e

exed se|30y ¢

‘o)ne ud
Iefera ered se[3oy ‘¢

BZUBRUASUD B[ 9P UQIALIOSa(

BZURUISUD Op WAJ]

BN

eSS

(z/2) (eurepundags ugloeanp3 ap sajueipnisy) oAlslqo pep3 ap odnis Jod [eIA pepunbas us ugioeanp3 ered J10Saj0ld [9p BIND 9-T'TT BlgeL

11-19



Estudio de Factibilidad de Transporte Urbano en el Area
Metropolitana de Lima y Callao en la Republica del Pera
Informe Final

(2) Plan del Programa de Capacitacion para los Operadores de Transporte Publico

Esta seccion trata el programa de capacitacion para los operadores de transporte publico
para la seguridad vial, mediante la introduccidén de un supervisor de manejo seguro en las
empresas de transporte publico, para lograr una conduccion de la flota con seguridad.

1) Revision de las Actividades Actuales para la Seguridad Vial

Actualmente, las municipalidades de Lima y el Callao son los responsables de los
operadores de transporte publico, obligdndolos a asistir a una escuela técnica durante
ciertos periodos. Al parecer, los conductores y cobradores de transporte publico no reciben
en estos eventos una adecuada educacion vial, lo que se les imparte tiene un nivel muy
elemental.

2) Mejoras del Sistema Actual

a) Actividades para la Seguridad Vial

Los empresarios y operadores de flotas comerciales (vehiculos de transporte publico),
tienen la obligacion de ver que todos los conductores obedezcan las reglas de transito, los
supervisores de manejo seguro llevaron a cabo un programa de conduccién con prudencia.
En el presente estudio, es altamente recomendable proveerse de un supervisor de seguridad
vial en cada entidad de transporte publico, con el fin de supervisar la operacion de los
vehiculos y la seguridad en el manejo.

b) Manual Actual de Seguridad Vial

El manual actual para los operadores de transporte publico estd elaborado con muchos
cuestionarios, mas parece un manual de escuela de manejo. El manual estd calificado
como para obtener una licencia de conducir, puede también ser calificado como una guia.
En el presente estudio, se recomienda especialmente ensefar habilidades de conduccion
avanzada y los conocimientos necesarios para tener una conduccion segura y motivar a los
conductores para que puedan ser un modelo para los otros conductores, después de emitir
la licencia de conducir para los operadores de transporte publico.

3) Capacitacion del Supervisor de Manejo Seguro como Instructor para las Empresas de Transporte
mediante Talleres

a) Seguridad Vial en el Plan de Estudio

La meta y el objetivo son profundizar el entendimiento del conductor con respecto a las
habilidades y conocimientos necesarios para una conduccion segura para los pasajeros y
para otros conductores. Los principales items de ensefianza comprenden temas generales
para los conductores de transporte publico y puntos a observar al conducir una unidad de
transporte publico. Ademas, las habilidades y el conocimiento de una conducciéon con
prudencia para evitar el peligro seran incluidos mediante la prediccion de un accidente, a
través de su discusion. Cualquier operador de transporte debe proveerse de un, Supervisor
de Manejo Seguro con el fin de evitar los accidentes de transito y proteger la salud del
conductor, el Supervisor de Manejo Seguro es responsable de administrar la operacion de
los vehiculos y una conduccion segura y con prudencia de la flota.

b) Estructura de la Guia de Educacion en Seguridad Vial para Operadores de Transporte Piblico

La estructura de la guia de educacion en seguridad vial para operadores de transporte
publico se muestra en la Tabla 11.1-7.
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Tabla 11.1-7 Plan de los Lineamientos para el Supervisor de Manejo Seguro de las Empresas de

Transporte Publico

Grupo

Puntos a observar al conducir

objetivo Proposito Temas generales un transporte publico
Operadores | e Ensefiar ¢ Educacion en seguridad basica después de emitir la o Reglas basicas de actitud al
de transporte habilidades de licencia de conducir conducir para los pasajeros
publico conduccion ¢ Puntos a observar al conducir un vehiculo para uso o Garantizar la seguridad de
avanzadas y comercial los pasajeros
conocimientos - Dificultad en la concentracién debido a un horario o Seleccionar un lugar seguro

necesarios para
un viaje seguro
Incentivar a los

apretado y manejo prolongado
- Sentirse impaciente debido a la restriccion del tiempo
o Proveerse de un Supervisor de Manejo Seguro

para la subida y bajada de
pasajeros, y prestar
atencion a alrededor

conductores e Formular y utilizar un plan de conduccién o plan de servicio cuando se abre y se cierra
para que o Comprender el rol de los Supervisor de Manejo Seguro, la puerta

puedan ser un etc. o Cumplir con la prediccion y
modelo para - Preparar un plan de conduccion adecuado o un plan de evitar el peligro

otros Servicio

conductores - Ordenar informes de las condiciones de salud del

conductor e implementacion de la inspeccidn vehicular

4) Plan para Capacitacion del Supervisor de manejo Sequro mediante Talleres

a) Esquema de la Capacitacion del Supervisor de Manejo Seguro

Es necesario proporcionar a los Supervisores de Manejo Seguro de los operadores de las
empresas de transporte publico la informacion correcta para que sean capaces de ensefiar
sobre seguridad vial con eficacia. Mediante la produccioén de una guia del Supervisor de
Manejo Seguro, y la distribucion de €sta a las entidades operadoras del transporte publico,
la aptitud del supervisor de manejo seguro para ensefar seguridad vial se incrementara
substancialmente. Inicialmente, sobre la base de la guia del Supervisor de Manejo Seguro,
se debe llevar a cabo la capacitacion del Supervisor de Manejo Seguro a través de una serie
de talleres. El CNSV proporcionara capacitadores especiales para apoyar a las entidades
operadoras del transporte publico, los capacitadores especiales son colocados por rotacion
a disposicion del CNSV y ellos organizaran los talleres de instruccion y la evaluacion de
las actividades. Los instructores del CNSV deben evaluar su eficiencia en el trabajo, a
través del intercambio de registros de rendimiento. Figura 11.1-9 muestra el esquema de la
capacitacion del Supervisor de Manejo Seguro mediante talleres.

e La estructura de ensefianza comprendera
temas generales (educacion en seguridad
basica, puntos a observar, proveerse de un
supervisor de manejo seguro, y plan de
conduccion o plan de servicio), y puntos a
observar al conducir un transporte publico.

e El propésito de la ensefianza debe ser claro

e Los items de ensefianza por categoria de
estructura de ensefianza deben ser
formulados

e La descripcion de la ensefianza debe ser
formulada introduciendo ejemplos e

Capacitacion del
Supervisor de
Manejo Seguro

Guia del Supervisor
de Manejo Seguro

ilustraciones
Una serie de talleres p| © Elinstructor del CNSV es designado para
locales esta tarea

e De acuerdo al cronograma anual, se
realizaran talleres regulares

e Inicialmente, capacitar a los instructores
para relizar talleres de seguridad vial

e El instructor del CNSV intercambia
registros de rendimiento, y evalta la
eficiencia de sus actividades

o El administrador de seguridad educa a los
conductores de transporte publico, sobre la
base de sus cronogramas

Figura 11.1-9 Esquema de Capacitacion del Supervisor de Manejo Seguro mediante Talleres
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b) Introduccion a la Guia del Supervisor de Manejo Seguro para Educacion en Seguridad Vial
para los Operadores de Transporte Publico

Sobre la base de la estructura de la guia de educacion en seguridad vial para los operadores
de transporte publico, una guia del supervisor de manejo seguro para educacion en
seguridad vial para los operadores de transporte publico serd introducida en la Tabla 11.1-8.
El texto de la educacion en seguridad vial para el conductor de transporte publico también
serd adaptado, asi como el contenido de la guia del supervisor de manejo seguro
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(3) Plan para los Programas de Campana

Las actividades nacionales de seguridad vial, tales como campafias de seguridad vial
para el publico general, deben ser realizadas a través de los medios de comunicacion
masiva, la participacion publica, etc. Por otro lado, la campana de seguridad vial para
los nifios sera realizada visitando los jardines de infancia o los colegios estatales para su
instruccion. El resumen de los programas de campafa segun el publico objetivo es
propuesto en la Tabla 11.1-9.

1) Campana Periédica de Seguridad Vial en la Calle

La campaifia periddica de seguridad vial en la calle serd realizada para reforzar la
educacion en seguridad en las regiones y en todo el pais con el proposito de difundir la
idea de seguridad vial entre toda la poblacion y alentarlos a adquirir el habito de observar
las reglas de transito y la préctica de buenos habitos de transito. En el presente estudio,
dos tipos de campafia seran principalmente recomendados: a) un programa piloto de
campafia, y b) programa nacional de campaia de seguridad vial.

e Programa piloto de campafia
e Programa nacional de campana de seguridad vial

a) Programa Piloto de Campafia

El proposito de un programa piloto de campaia es realizar una campana de seguridad
vial en regiones determinadas, con el fin de mejorar la practica de manejo y lograr el
cumplimiento del reglamento y reglas de transito de parte del conductor; la campana se
llevada a cabo por paquetes de actividades, tales como propaganda a través de los
medios de comunicacion masiva, guia de manejo y hacer cumplir el reglamento de
transito en el sitio, y la participacion de nifios de colegios de educacion primaria en la
campaiia. Esta actividad debe ser realizada durante pocos dias.

b) Programa Nacional de Campaiia de Seguridad Vial

El CNSV auspicia un programa nacional de seguridad vial todos los afos, con el
proposito de difundir la idea de seguridad vial entre toda la poblacion y alentarlos a
adquirir el habito de observar las reglas de transito y la practica de buenos habitos de
transito. Esta actividad debe ser realizada durante 7 a 10 dias, enfatizando ciertos
slogans como “reglas para abrocharse el cinturén de seguridad” y “prevencion de
accidentes de transito que involucren ninos”. Estas actividades se extienden a todos los
grupos de personas bajo el esfuerzo conjunto del Gobierno Central, gobiernos locales y
entidades privadas de seguridad vial.

2) Campana Periodica de Seguridad Vial a través de la Publicidad de los Medios de Comunicacion
Masivos

Un comercial en la television/radio de pocos minutos para fomentar un manejo adecuado
serd transmitido en horas de mayor audiencia. La magnitud de una campana de
seguridad vial en los medios de comunicacién masiva esta restringida por los recursos
financieros; por lo tanto, se recomienda que los recursos deban ser financiados por
donaciones de empresas privadas, tales como empresas automotrices o automoévil club,
etc.

3) Visita a Jardines de Infancia o Colegios Estatales para su Instruccion

La educacion en seguridad vial para los nifios y alumnos es impartida principalmente en
los colegios, y la educacion para los infantes en los jardines de infancia. Es importante
que los nifios y alumnos entiendan los items relacionados con la seguridad vial en su
vida diaria y adquieran la aptitud y capacidad para comportarse siempre con cuidado y
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con un juicio apropiado. En el presente estudio, como se sefald en el sistema de
educacion en seguridad vial por grupo objetivo, los profesores ensefian a los alumnos
mediante lecciones especificas de seguridad vial en el calendario escolar. El equipo de
campafia que visita junto con la policia es enviado a los jardines de infancia o colegios

para ayudar con la instruccion practica.

Tabla 11.1-9 Resumen de los Programas de Campafia segun el Publico Objetivo

Programas de Publico Método y actividades de la campafia
campafia objetivo Descripcion general Items detallado
La campafia serd realizada para reforzar | Un programa piloto de campafia
la educacion en seguridad en regiones y ¢ En regiones determinadas
en todo el pais con el propésito de  Durante pocos dias
difundir la idea de seguridad vial entre e Publicidad en los medios de comunicacion
toda la poblacién y alentarlos a adquirir el masiva
habito de observar las reglas de transito e Participacion de escolares en la campafa
y la practica de buenos habitos de o Distribuir stickers y volantes a los peatones y
transito. conductores
1) Campafia Enel p[esentg est_udi_o, dos tipos de e Guia de manejo y,ha_cer cumpljr_ el
periodica de Publico campafia seran principalmente . reglamepto de trgnsyto en el sitio por parte de
. . recomendados: a) un programa piloto de los policias de transito
seguridad vial en | general - . . e
la calle campafia de s_egundad vial, y~b) o Mate_rlales. stickers, volantes, pancartas,
programa nacional de campafia de camisetas, etc.
seguridad vial Programa nacional de campafia de seguridad
Un programa piloto de campafia es vial
utilizado para realizar una camparia de ¢ De 7 a 10 dias una vez al afio
seguridad vial en regiones determinadas. | e Enfasis en algunos slogans
Un programa nacional de campafia de o Participacion de la policia de trénsito
seguridad vial es realizado en todo el ¢ Guia de manejo apropiado y hacer cumplir el
pais. reglamento de transito en la calle
o El personal de CNSV distribuye volantes
La campafia periodica de seguridad vial e Comerciales en la televisién/radio de pocos
2) Campafia serd rea_lizada a travé_s dg,anunci_os en minytos para_fpmentar un manejo adecuado
periodica de los medios de comunicacion masiva seran trgnsmltldos en horas de mayor
seguridad vial a audlenC|a~ . C
través de Piblico ola campafia en Ic_Js r_ned|os de comunicacion
publicidad enlos | general ;_naswja est4 restringida por los recursos
medios de inancieros o
comunicacion * Los recursos deben ser flna_nmados por
masiva donaciones de empresas _prlvadas, talgs_
como empresas automotrices o automavil
club
3) Visita a jardines El personal de seguridad vial ensefiara e La educacion en seguridad sera impartida en
de infancia y en el lugar y visitara colegios estatales de el calendario escolar (curricula)
colegios estatales Infantes/ educacion primaria para instruir a los o El equipo de campafia que visita junto con la
de educacion Nifios nifios sobre las sefiales de transito policia es enviado a los jardines de infancia o
primaria para su basicas, seguridad vial y disciplina. colegios para ayudar con la instruccion
instruccion en préctica
seguridad vial
11.1.6.  PLAN DE IMPLEMENTACION

(1) Resumen de los items de las Tareas

El plan de educacion en seguridad vial se considerara como un paquete del contrato de
disefio final y supervision. Los consultores internacionales se comprometerian a brindar
servicios de asesoria para el programa del sistema de monitoreo de accidentes de transito.

El plan de educacioén en seguridad vial sera implementado detalladamente en base al
siguiente procedimiento: a) plan de mejoramiento para el organismo de coordinacion y
administracion de seguridad vial (intensificacion de la funcién del CNSV, generacion de
fondos para el CVSV, desarrollo de recursos humanos para el CNSV, y coordinacion y
administracion local), b) revision de los programas de 5 afios para seguridad vial, c)
programa de capacitacion para nifios (plan de materiales basicos de clase para colegios y
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guia del profesor por grupo de edad, y plan de capacitacion de profesores mediante
talleres locales), d) plan del programa de capacitacion para operadores de transporte
publico (plan de guia para el administrador de conduccién con prudencia en las entidades,
y plan de capacitacion del administrador de conduccion con prudencia mediante talleres
locales), e) plan de los programas de campana (campafia periddica de seguridad vial en
la calle, campafia periodica de seguridad vial a través de propaganda en los medios de
comunicacion masiva, y visita a los jardines de infancia o colegios estatales para su
instruccion). A continuacion se describe el resumen de trabajo de cada tarea:

1) Plan de Mejoramiento para el Organismo de Coordinacién y Administracion de Seguridad Vial

Se fomentara el mejoramiento del organismo a través del plan de intensificacion de la
funcion del CNSV mediante la dotacion de personal, generacion de fondos para el
CVSYV, capacitacion de recursos humanos para el CNSV, e implementacion de la
coordinacion local y administracion. La tarea para mejorar el CNSV se llevaré a cabo en
un periodo de tiempo a corto plazo, y el plan de coordinacion local y administracion se
llevaré a cabo en base a los programas de 5 afios.

2) Revision de los Programas de 5 afios para Seguridad Vial

Los programas actuales de 5 afios para seguridad vial seran revisados de acuerdo a los
programas adicionales propuestos del plan de monitoreo de accidentes de transito y a la
administracion, la tarea se llevara a cabo paralelamente al plan de mejoramiento del
CNSV.

3) Programa de Capacitacion para Nifios

El programa de capacitaciéon para nifios debera ser implementado como parte del
programa de educacion en seguridad vial en los programas de 5 afos. El plan se centra
en programas de educacion en seguridad vial, y debe ser implementado durante un
periodo de tiempo de 5 afios. La tarea se llevard a cabo mediante dos pasos, en la
primera etapa, se realizard la preparacion de materiales de clase para colegios y
capacitacion de profesores mediante talleres locales, en la segunda etapa, se realizara la
instruccion real a alumnos de colegio/de educacion secundaria.

4) Plan del Programa de Capacitacién para Operadores de Transporte Publico

El programa de capacitacion para operadores de transporte publico serd implementado
como parte del programa de educacién en seguridad vial en los programas de 5 afios.
También se centra en los programas de educacion en seguridad vial, debe ser
implementado durante un periodo de tiempo de 5 afios. La tarea se realizara mediante
talleres con material de texto de guia. En el presente proyecto, en la primera etapa, es
necesario que la legislacion del gobierno permita la introduccion dentro del personal de
un administrador de conduccioén con prudencia en cada entidad de transporte publico,
con el fin de administrar la operacion de los vehiculos y la conduccion con prudencia.

5) Programas de Campaha

Los programas de campana comprenden la campafia periodica de seguridad vial en la
calle, la campana periodica de seguridad vial a través de propaganda en los medios de
comunicacion masiva y la visita a jardines de infancia o colegios estatales para su
instruccion. El CNSV ya ha implementado una campaiia esporadica, sin embargo, esta
tarea se lleva a cabo mediante la introduccion de programas para una campana periddica.
El programa debera realizarse dependiendo del presupuesto, y los programas deberan ser
gestionados a través de los programas de financiamiento anual. En el presente estudio,
se recomendard el programa de campatfia sin tomar en cuenta los temas de presupuesto.
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(2) Cronograma de Implementacion

En la Figura 11.1-10 se propone el cronograma de implementacion para el paquete del
proyecto de educacion en seguridad vial. El proyecto de educacion en seguridad vial
esta programado para ser iniciado en el segundo trimestre de 2007 y ser culminado en el
cuarto trimestre de 2011. Después de la implementacion del disefio final y la licitacion,
el plan de mejoramiento para el organismo de coordinaciéon y administracion de
seguridad vial serd iniciado en el primer trimestre de 2008, y serd culminado en el cuarto
trimestre de 2011, paralelamente a la revision de los programas de 5 afios para seguridad
vial. La preparacion de materiales de clase para colegios y la capacitacion de profesores
para el programa de capacitacion para ninos se iniciardn desde el primer trimestre de
2008 hasta el cuatro trimestre de 2008, luego, la instruccion real para los alumnos podra
iniciarse mediante un trabajo intermitente. En términos del plan del programa de
capacitacion para operadores de transporte publico, se espera culminar la disposicion
legislativa en un afo, la capacitacion para el administracion de conduccion con
prudencia podra complementarse en el segundo trimestre de 2010. EI programa de
campaiia se llevara a cabo a partir del afio 2009 dependiendo del presupuesto anual.
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11.1.7. ESTIMACION DE COSTOS

El proyecto del plan de educacion en seguridad vial consiste principalmente en items de
técnicas de software para la elaboracion del programa de educacion en seguridad vial y
de campaia para los grupos objetivo de nifios y operadores de las entidades publicas,
sobre la base de los servicios de consultoria de supervision y capacitacion al instructor.
El costo del proyecto para el plan de educacion en seguridad vial comprende: 1) plan de
mejoramiento de la organizacion para la coordinacion y administracion de seguridad
vial, 2) revision de los programas de 5 afios para seguridad vial, 3) programa de
capacitacion para nifios, 4) programa de capacitacion para operadores de transporte
publico, y 5) programa de campaiia, en base al paquete de contrato por 5 afios. El costo
del proyecto por items se muestra en la Tabla 11.1-10.

Tabla 11.1-10 Costo del Proyecto para los Programas de Educacion en Seguridad Vial

[tems de inversion *1) COZEOUdSe;;E 6%38“0
1 IIDIan de mejoramiento de la organizacion para la coordinacion y administracion de seguridad 896
via
1-1 Mejora del CNSV °Le
1-2 Generacion de fondos para el CNSV 162
1-3 Capacitacion de recursos humanos para el CNSV 104
1-4 Implementacion de la coordinacién local y administracién
2. Revision de los programas de 5 afios para seguridad vial 36
3. Programa de capacitacion para nifios 300
3-1 Preparacion de materiales de clase para colegios 18
3-2 Capacitacion de profesores mediante talleres locales 82
3-3 Instruccién real a alumnos de colegio/educacion secundaria 200
4. Programa de capacitacion para operadores de transporte publico 74
4-1 Disposicion legislativa 14
4-2 Preparacion de materiales de texto 8
4-3 Capacitacion del administrador de conduccién con prudencia mediante talleres 52
5. Programa de campafia 303
5-1 Preparacion del programa de campafia 37
5-2 Implementacion de campafia periodica de seguridad vial en la calle 175
5-3 Implementacién de campafia periddica de seguridad vial a través de propaganda en los 16
medios de comunicacion masiva *2) 75
5-4 Implementacion de visita a jardines de infancia/colegios estatales
6. Supervision por expertos internacionales *3) 400
Total 2,009
Costo de ingenieria (Total x10%) 200
Costo de administracion (Total x10%) 200
Costo de contingencias (Total x15%) 301
Total general 2,710

Notas: *1) El plan objetivo de educacion en seguridad vial abarca el area de Lima y Callao. *2) El costo de la
campana en los medios de comunicacion masiva por TV, radio y periddico excluye emisiones o diarios del gobierno.
*3) El costo de supervision por expertos internacionales indica el total de la cuenta de cada item de inversion.
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11.2. PLAN DE MONITOREO DE ACCIDENTES DE TRANSITO

11.2.1. OBJETIVOS

El objetivo del plan de monitoreo de accidentes de transito es formular un sistema de
monitoreo de accidentes de transito por la introduccién de cinco funciones: los sistemas de
base de datos, analisis, planificacion, implementacion y seguimiento, para grupos objetivo
como los planificadores e ingenieros de transportes asi como los policias de transito.

11.2.2. ESTRATEGIA PARA EL PLAN DE MONITOREO DE ACCIDENTES DE TRANSITO

(1) Condiciones Actuales y Temas Existentes

Actualmente, las estadisticas para el analisis de accidentes de transito son insuficientes.
Existe un sistema de monitoreo poco conveniente para el registro y control de los
accidentes de transito. Particularmente, en términos de base de datos, se debe emplear
apropiadamente un formato de registro de accidentes, con el fin de elaborar un diagrama de
colision y un “punto negro de accidentes de transito”. Estos aspectos son apropiados para
obtener los patrones de accidentes de transito y evaluar las causas de los accidentes, y la
identificacion de la problematica debe tener un seguimiento sobre la base de un analisis
detallado. Es necesario un sistema de monitoreo de seguridad vial, como un sistema de
trabajo de rutina para los accidentes de transito.

(2) Formulacion del Plan de Monitoreo de Accidentes de Transito por Grupos Objetivo

El grupo objetivo para el plan de monitoreo de accidentes de transito sera definido en dos
(2) grupos; 1) ingenieros y planificadores viales para las entidades del gobierno pertinentes,
y 2) la policia de transito, tales como la policia de investigacion y la policia de estadisticas
para los accidentes de transito. El plan de monitoreo de accidentes de transito se focaliza
en la introduccion de métodos técnicos para las medidas de accidentes de transito. El plan
de monitoreo de accidentes de transito comprende las siguientes cinco (5) funciones:

e Sistema de base de datos e investigacion: estudio de las estadisticas de accidentes, e
investigacion del comportamiento de los usuarios.

e Andlisis de ubicaciones peligrosas e identificacion de la problemadtica: revision de
los registros de accidentes, recoleccion de materiales relevantes, investigacion de
campo, extraccion de patrones de accidentes frecuentes y presuncion de las causas
de los accidentes.

e Planificacion de medidas: seleccion de medidas correspondientes a las supuestas
causas, evaluacion de la aplicabilidad de las medidas, aclaracion de los efectos y
efectos secundarios de las medidas, y evaluacion de la combinacion de medidas.

e Implementacidon de medidas: estimacion de costos para las medidas, evaluacion de
los fondos, consulta con las entidades pertinentes, explicacion a los residentes,
decision sobre la secuencia de la implementacion, e implementacion.

e Sistema de seguimiento: medicion del efecto de las medidas, comparacion antes y
después, campana de educacion en seguridad vial y fortalecimiento en hacer
cumplir el reglamento de transito por parte de la policia de transito.

11.2.3. PLAN DE ORGANIZACION PARA LA COORDINACION Y ADMINISTRACION DEL MONITOREO DE
ACCIDENTES DE TRANSITO

(1) Organizacion Actual para el Monitoreo de Accidentes de Transito

Con relacion al sistema de base de datos de la policia de transito, los procedimientos
actuales de presentacion de informes para los accidentes de transito viales son
administrados por el Ministerio del Interior. La informacion de los accidentes es
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transmitida a la comisaria. Luego, la informaciéon es proporcionada a las oficinas
municipales y provinciales de la policia de transito. Las municipales y oficinas
provinciales de la policia de transito informan el accidente al Ministerio del Interior. La
policia de investigacion recoge, investiga y completa el registro del accidente en el lugar.
El Ministerio del Interior ha establecido un sistema para la recoleccion de datos de
accidentes de transito y su procesamiento. Un documento de registro es conservado para
resumir los resultados de los accidentes de transito al final de cada mes.

Actualmente, el sistema para desarrollar medidas de planificacion a través del andlisis de
accidentes no esta completamente establecido en la ciudad de Lima y en el Callao. Es
fundamental desarrollar y expandir un programa de medidas para reducir o minimizar el
impacto de los accidentes. El sistema debe comprender el analisis de las ubicaciones
peligrosas de accidentes de transito y la identificacion de la problematica, medidas de
planificacion, implementacion de medidas, y un sistema de seguimiento.

(2) Plan de Mejoramiento del Sistema Organizacional para el Sistema de Monitoreo de
Accidentes de Transito

La seguridad vial es un problema social multidimensional que involucra a varias entidades
del gobierno, de modo que la seguridad tiene que jugar un rol importante en el inicio,
organizacion y coordinacion de la lucha nacional contra los problemas de seguridad de un
pais.  Las entidades pertinentes deben implementar una buena coordinacién y
administracion, a través del CNSV (Ver Figura 11.2-1).

Sistema de base de Sistema de seguimiento
datos administrado administrado por CNSV/ policia
por la policia de de transito/Ministerio de
transito Educacion/Ministerio de Salud
Sistema de analisis Planificacion del sistema de Sistema de implementacion
administrado por el » medidas administrado por los administrado por los Gobiernos
CNSV Gobiernos Municipales/Provinciales
Municipales/Provinciales
Governments

Figura 11.2-1Coordinacion y Administracion del Monitoreo de Accidentes de Transito

(3) Plan de desarrollo de los Recursos Humanos para los Gobiernos Locales y la Policia de
Transito.

Es importante que las actividades a nivel local sean armonizadas con iniciativas que estan
siendo tomadas a nivel nacional. El CNSV prepara un programa anual de actividades
propuestas y lo envia a los gobiernos municipales/provinciales y a la policia de transito, de
modo que sus actividades locales puedan estar integradas con los programas de 5 afios, tal
como el Plan de Accion. El CNSV proporciona capacitadores especializados para apoyar
a los gobiernos locales y a la policia de transito, los capacitadores especializados son
puestos a disposicion de la reunion por rotacion, y ellos organizardn los talleres de
capacitacion y evaluacion de las actividades. Las principales actividades para el
desarrollo de los recursos humanos para administrar los organismos locales se muestran a
continuacion.

e Desarrollo de programas: elaborar/difundir programas anuales y programas de 5
anos

e Soporte técnico: Capacitadores especializados del CNSV capacitan mediante
talleres y seminarios

e Evaluacion de actividades: Presentadores especiales del CNSV monitorean y
evaltian mediante el intercambio de informes de avance.
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11.2.4. PLAN DE SISTEMA DE BASE DE DATOS E INVESTIGACION

La tarea consiste en recolectar la informacion basica para el andlisis de los accidentes de
transito. Las tareas clave son a) estudio de las estadisticas de accidentes y b)
identificacion de ubicaciones peligrosas o puntos negros de accidentes de transito. Para el
analisis de accidentes, es importante investigar los informes de accidentes de transito con
las declaraciones de los conductores y peatones involucrados y la opinion de la policia con
respecto a los accidentes. A partir de entonces, se preparard apropiadamente la base de
datos de la hoja de registro de accidentes. Formato de registros de accidentes debe incluir,
por lo general, los items codificados que explican los accidentes de transito, siendo esos
datos muy importantes para las estadisticas.

(1) Plan de Estadisticas de Accidentes

1) ltems codificados para la Hoja de Registro de Accidentes

La informacion sobre cualquier accidente debe estar contenida en un formulario simple de
registro de accidentes y debe estar disefiado de modo que se pueda utilizar directamente
para la entrada de datos en la computadora. Los items codificados actuales de los
formatos de registro de accidentes en el Peru son insuficientes para la evaluacion de la
seguridad vial. La informacion relacionada con el tipo de colision y los detalles de la
ubicacion debe ser revisada, con el fin de analizar las ubicaciones peligrosas (puntos
negros) y la identificacion de la problematica. El tipo de colision y las condiciones de la
via deben ser descritos en forma detallada.

Los siguientes items codificados por categoria seran propuestos en la elaboracién del
formato de registro de accidentes (Ver Tabla 11.2-1).

11-32



Estudio de Factibilidad de Transporte Urbano en el Area
Metropolitana de Lima y Callao en la Republica del Pera
Informe Final

Tabla 11.2-1 items codificados por categoria

Categoria

ftems principales

1. Registro del informe Comisaria/Parte No./Nombre del policia/fecha.
2. Fecha del accidente Dia/Mes/Afio

3. Hora del accidente Horas/Minutos

4

. Gravedad del accidente (4 items)

Dafio mortal/herida grave/herida leve/s6lo daiio

5. Lugar del accidente (4 items)

Nombre de la calle/distrito/ubicacion detallada (distancia desde la
marca en la via)/coordenadas de GPS (en el mediano plazo)

6. Condiciones climaticas (4 items)

Despejado/nublado/brumoso/lluvia.

7. Tipo de via (20 items)

En linea recta/dvalo/curva/cruce en X/ cruce en T/ cruce en Y/
puente/pendiente

Carretera nacional/carretera provincial/km No./via principal en la
ciudad/via secundaria en la ciudad/via local/sendero/otro
Pavimentada/sin pavimentar/sitio en construccion/desconocido

8. Causa del accidente (36 items)

Error humano: velocidad/no respeto6 el semaforo/falta de respeto al
derecho de via/conducir contra la circulacion del trafico/no respet6 las
sefiales de transito/adelantamiento peligroso/utilizaba el celular/mal
uso de las luces altas/abuso de alcohol/ abuso de drogas/cambio
negligente de carril /fatiga o enfermedad/otro

Condiciones de la via: baches/suciedad/arena/grava/polvo/animal en la
via/objeto en la via/otro

Condiciones climaticas: Lluvia/nublado/neblina/pista himeda/otro
Falla del vehiculo: falla de los frenos/neumatico reventado/falla del
volante/falla de los faros/caida de la carga/otro

9. Tipo de colision (12 items)

Frontal/posterior/en angulo recto/rozamiento/volcadura/solo caida
(para bicicletas)/golped un objeto en la pista/ golped un objeto fuera de
la pista/choco un vehiculo/atropell6 a un peaton/atropelld a un
animal/otro

10. Atropello y fuga

Si/No

11. Vehiculo implicado (10 items)

Omnibus/microbiis/combi/trailer/camién/mini
camidn/carro/motocicleta/ mototaxi/otro

12. Condiciones del desplazamiento (10
items)

En linea recta/giro a la derecha/giro a la izquierda/giro en
U/adelantamiento/marcha atras/salida repentina/parada
repentina/estacionamiento/otro

13. Infraccion (9 items)

Exceso de velocidad/conduce contra la circulacion del trafico/No
respeta el derecho de via/no respeta la distancia necesaria/cambio
negligente de carril/sin licencia de conducir/conduce en forma
agresiva/falla mecanica/otro

14. Conductor: nombre/género/edad

Xxxx/masculino/femenino/xx

15. Conductor: residencia (4 items)

Provincia/otra provincia/extranjero/desconocida

16. Conductor: ocupacion (19 items)

Estudiante/obrero/vendedor/conductor de mototaxi/conductor de
taxi/ama de casa/agricultor/pescador/profesional/empresario/profesor/
turista/policia/soldado/otro empleado del gobierno/desempleado/
desconocido/otro

17. Conductor: usando casco o cinturéon
de seguridad

Si/No/N.A/desconocido

18. Conductor: licencia de conducir

Si/No/N.A/desconocido

19. Conductor: uso de substancias

Alcohol: Si/sospechoso/No/desconocido
Drogas: Si/sospechoso/No/desconocido

20. Conductor: gravedad de la herida

Ningun dafio evidente/herida superficial/moderada/severa/muri6 en el
lugar del accidente

21. Bosquejo detallado de la escena del
accidente

Condiciones del lugar/lugar de la colision

22. Breve descripcion del accidente

Comentarios del informante, sobre las condiciones del accidente

23. Nombre del informante

Firma/departamento de transito/policia
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Tabla 11.2-2 Hoja de Registro de Accidentes de Transito Propuesta

Hoja de Registro de Accidentes de Transito

PARTE |.- INFORMACION DEL ENTREVISTADO
CODIGO ESTACION DE

PROVINCIA POLICIA:
PARTE Il.- INFORMACION DEL REPORTE

2. FECHA DEL ACCIDENTE (DD,MM,AA) | | 3. HORA DEL ACCIDENTE (formato 24 hrs.)

4. SEVERIDAD DEL ACCIDENTE:

D Lesiones Fatales

Lesiones Graves

[

D Lesiones Leves

D Solo dafios materiales

5. LUGAR DEL ACCIDENT  Calle: Distrito:
Nombre de la interseccion (ubicacion detallada):
Coordenadas GPS: -
6. TIEMPO: ] 1. Despeiado ] 2 Nublado [] 3. Niebla (] 4Luia
7. CARACTERISTICAS DE LA VIA:
[J  camino recto [J  via Nacional N° [J  Pavimentado/Asfalto
] ovalo O via Interprovincila N° [ sinasfaltar
] cuna O Vias principales []  Terreno en construccion
] cruceenx O Vias secundarias [ Dpesconacido
[ cruceenT O Vias locales/sendero
[ cruceeny O Otros ..o
L] Puente
O Pendiente
[ e
8. CAUSAS DEL ACCIDENTE:
8.a Error Humano 8.b Condiciones de | 8.c Mal tiempo 8.d Defectos del auto
D Exceso de velocidad D Mal uso de las luces D Baches D Lluvia D Falla de frenos
D No respetar el seméaforo largas D Sin asfaltar/arena/grava [] Nublado D Neumatico reventado
O No respetar el derecho [C] Abuso de alcohol [] Polvoreda [C] camino mojado (| Desperfecto en las llantas
de via [C] Abuso de drogas L] Animales en la via [] oftros: D Falla en los faros
D Conducir en contra Cambio indebido de carril D Objetos en la via D Desprendimiento de carga
| No respetar sefales [C] cansancio o enfermedad Otros: ...oooveiiiiiiiiie O Otros: ......oooovvviiienenn
de transito [ otros:...ccvoecvieina.
O Adelantamiento peligroso
O Uso del celular
9. TIPO DE CHOQUE: [] Choque frontal [] Chogque trasero [] Choque en el lado [] Chogue en el lado [J Volcadura [] Caida individual
derecho izquierdo (veh. 2 ruedas)
D Impacto dg objeto D Impacto de objeto D Impa(;to a vehiculo D Atropello al peaton D Atropello a un animal D Otros .............
en el camino fuera del camino estacionado
10. CHOQUE/FUGA: O si [ No
11. VEHICULOS INVOLUCRADOS:
Vehiculo 1 Vehiculo 2 Vehiculo 3 Vehiculo 4
D Omnibus D Automovil D Omnibus D Automovil D Omnibus D Automovil D Omnibus D Automovil
[ Microbus/ I Motocicletas [ Microbus: [ Motocicleta/ ] Microbus/ Motocicleta/ [ Microbus/ [ Motocicleta/
Coaster Mototaxi Coaster Mototaxi Coaster Mototaxi Coaster Mototaxi
] combi O Bicicleta Ocombi [ Bicicleta L] combi Bicicleta O combi [ Bicicleta
O Trailer [0 otros [ Trailer O Otros O] Traier Otros O Trailer [ otros
O camisn Camién ] camion ] camion
[J camien Camién O Camioén O Camién
Pequefo Pequefio Pequefio Pequefo
12. MOMENTO DEL ACCIDENTE - CONDICION:
D Marchaba D En marcha D Marchaba D En marcha D Marchaba D En marcha D Marchaba D En marcha
directo atras directo atras directo atras directo atras
[ cirabaala [ inicio de [ Girabaala [ inicio de [ Girabaala [ inicio de ] Girabaala [ inicio de
derecha marcha derecha marcha derecha marcha derecha marcha
D Giraba a la D Detension D Giraba a la D Detension D Giraba a la D Detension D Giraba a la D Detension
|zquierda brusca |zquierda brusca |zquierda brusca |zquierda brusca
O Giraba en U O Parqueando Giraba en U O Parqueando O Giraba en U O Parqueando O Giraba en U O Parqueando
[ En adelantamiento[] Otros [ En adelantamiento [ ] Otros [ En adelantamientc (] Otros [ En adelantamientc [] Otros
13. INFRACCION:
[J  Exceso de velocidad O Exceso de velocidad Ol Exceso de velocidad [ Exceso de velocidad
[J  Transitar en contravia [J  Transitar en contravia Ol Transitar en contravia (] Transitar en contravia
] Transitar carril indevido | Transitar carril indevido O Transitar carril indevido [ Transitar carril indevido
] No conservar dist. necesaria O No conservar dist. necesaria D No conservar dist. necesaria ] No conservar dist. necesaria
[ cambio indebido de carril O Cambio indebido de carril O Cambio indebido de carril ] cambio indebido de carril
]  Adelantamiento indebido [ Adelantamiento indebido O Adelantamiento indebido ] Adelantamiento indebido
O Retroceder indebidamente O Retroceder indebidamente D Retroceder indebidamente O Retroceder indebidamente
D Sin registro de conductor D Sin registro de conductor D Sin registro de conductor D Sin registro de conductor
] conduccion violenta O Conduccion violenta D Conduccion violenta ] conduccion violenta
D Fallas mecéanicas D Fallas mecanicas D Fallas mecanicas D Fallas mecanicas
D Otros D Otros D Otros D Otros
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PARTE lll.- INFORMACION DEL CONDUCTOR

CONDUCTOR 1: 14.b. SEXO: 14.c. EDAD: 15. RESIDENCIA:
14.a. NOMBRE: D Masculino D Femenino Provincia local [] Extranjero
[] otra provincia [[] Desconocida

16. OCUPACION: [] Estudiante [] Empleado [] Vendedor [] Mototaxista [JTaxista [] Empleada del Hogar [] Campesino [ Pescador

[] Profesional [C] Empresario [[] Profesor [] Turista [T] Policia [] Soldado [T] Funcionarios del [_] Desempleado [ ] Desconocido D Otros

Estado
17. USO DE CASCO/CINTURON DE SEGURIDAD: 18. LICENCIA DE CONDUCIR:
O si ] N [ NA [ Desconoce [Osi [0 No O NA [] Desconoce

19. USO DE SUSTANCIAS:  Alcohol: [ ] Si [0 No [] Sesospecha [] Desconoce Drogas: []Si [] No [] Sesospecha [] Desconoce

20. GRAVEDAD: [] sin lesion aparente

[ Lesion superficial

[] Lesién moderada (fractura)

D Lesion severa (cirugia)

[C] Muerte en el accidente

CONDUCTOR 2: 14.b. SEXO: 14.c. EDAD: 15. RESIDENCIA:

14.a. NOMBRE: D Masculino D Femenino Provincia local [J Extranjero
[] otra provincia [] Desconocida

16. OCUPACION: D Estudiante D Empleado D Vendedor D Mototaxista D Taxista D Empleada del Hogar D Campesino D Pescador

[] Profesional [] Empresario

[] Profesor []Turista [ ] Policia [] Soldado [] Funcionariosdel [_] Desempleado [_] Desconocido D Otros

Estado

17. USO DE CASCO/CINTURON DE SEGURIDAD:

O si ] N [ NA

[] Desconoce

18.

LICENCIA DE CONDUCIR:

O si ] N [ NA

D Desconoce

19. USO DE SUSTANCIAS:  Alcohol: [ si

[J No [T] Sesospecha [C] Desconoce

Drogas: D Si D No D Se sospecha

O

Desconoce

20. GRAVEDAD: [] sin lesion aparente

[ Lesion superficial

D Lesién moderada (fractura)

D Lesion severa (cirugia)

[C] Muerte en el accidente

CONDUCTOR 3: 14.b. SEXO: 14.c. EDAD: 15. RESIDENCIA:
14.a. NOMBRE: D Masculino  ["] Femenino Provincia local [] Extranjero
D Otra provincia D Desconocida
16. OCUPACION: D Estudiante D Empleado D Vendedor D Mototaxista DTaxista D Empleada del Hogar D Campesino D Pescador
[[] Profesional  [] Empresario  [] Profesor [ ] Turista [] Policia [] Soldado [] Funcionariosdel [_] Desempleado [_] Desconocido [ Otros
Estado

17. USO DE CASCO/CINTURON DE SEGURIDAD:

18.

LICENCIA DE CONDUCIR:

O si ] N [ NA [] Desconoce Osi [ No O Na [[] Desconoce
19. GRAVEDAD: []  Sinlesion aparente [] Lesion superficial [] Lesion moderada (fractura) [] Lesion severa (cirugia) [] Muerte en el accidente
CONDUCTOR 4: 14.b. SEXO: 14.c. EDAD: 15. RESIDENCIA:
14.a. NOMBRE: DMascullno [ Femenino Provincia local [] Extranjero

[] otra provincia [[] Desconocida
16. OCUPACION: [] Estudiante D Empleado D Vendedor D Mototaxista DTaxista D Empleada del Hogar D Campesino [] Pescador
[ Protesional [] Empresario [] Protesor []Turista [] Policia [] Soldado [] Funcionariosdel [_] Desempleado [_] Desconocido [ otros
Estado

17. USO DE CASCO/CINTURON DE SEGURIDAD: 18. LICENCIA DE CONDUCIR:

O si O N [ NA [] Desconoce [Osi O No O Na [] Desconoce
19. USO DE SUSTANCIAS:  Alcohol: [ ] Si [0 No [] Sesospecha [] Desconoce Drogas: []Si [] No [] Sesospecha [] Desconoce
20. GRAVEDAD: []  Sinlesion aparente [ Lesion superficial [] Lesién moderada (fractura) [ Lesién severa (cirugia) [C] Muerte en el accidente

21. LEVANTAMIENTO DEL ACCIDENTE:

22. BREVE

DESCRIPCION POLICIAL:

23. Nombre del que reporta:
|

Firma

Firma

Departamento de Trafico

Oficial
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2) Guia de ltems Codificados para el Formato de Registro de Accidentes

Los policias que recolectan datos del accidente deben registrarlos en el formato de
accidentes de transito sobre la base a una guia de items debidamente codificados. La guia
comprende las siguientes partes: la Parte [ sobre informacion de la entrevista, Parte 11 sobre
informacion del accidente, y Parte III sobre informacion del conductor y/o heridos o
testigos. El sistema codificado debe ser primero para capacitar a los instructores para
llevar a cabo talleres de construccion de base de datos, luego para capacitar a policias
senior, que transmitirdn su conocimiento a los policias que recolectan datos en el pais.
Los items importantes para ser tomados en cuenta son los que se muestran a continuacion:

e Lugar del accidente: asegurese de indicar la ubicacion exacta detallada (por
ejemplo, calle xx, esquina con la calle xx).

e Causa del accidente: identificar claramente el tipo de causa empleando ilustraciones
o ejemplos reales.

e Tipo de colisién: identificar claramente el tipo de colision empleando ilustraciones
o ejemplos reales.

e Bosquejo detallado de la escena del accidente: proporcionar la ubicacion detallada
del accidente (por ejemplo, xx m de distancia desde la esquina del supermercado, o
xx m desde el cruce peatonal en la entrada de la calle xx).

e Breve descripcién del accidente: proporcionar una breve descripcion de como
sucedio6 el accidente (por ejemplo, el vehiculo 1: una moto desde la calle xxx gir6 a
la izquierda, pero no vio al vehiculo 2: un camién que golpe6 la rueda delantera de
la moto y, el vehiculo 3: un carro choc6 contra la parte posterior del camion).

3) Sistema de Almacenamiento y Recuperacion de Base de Datos de Accidentes

Para analizar los accidentes de transito, son esenciales la recoleccion, la acumulacion y el
analisis de varios datos fundamentales, por ubicacidon y por area. La estructura de los
datos debe estar organizada de modo que la informacién almacenada de accidentes
individuales pueda ser recuperada ya sea como un registro Unico o en combinacidon con
otros registros. Por lo tanto, el paquete (software) utilizado para almacenar los datos
necesita ser estandarizado y de facil de uso. El software, independientemente del sistema,
debe facilitar las técnicas de analisis estandar, tales como un listado de las ubicaciones de
los peores accidentes (puntos negros) y un analisis del diagrama de simbolico (stick
diagram analysis).

4) Facilidades de Analisis del Paquete Computacional
Deben ser incluidas las siguientes técnicas de analisis estandar.

a) Validacion de los datos

El paquete computacional debe ser simple de usar, permitiendo que la entrada de datos sea
facil, totalmente editable (de arquitectura abierta) y con mecanismos para copias de
seguridad. Es importante validar los datos, lo que es hecho de manera més facil cerca de
sus fuentes, de modo que las preguntas sobre los accidentes en particular puedan ser
registradas tan pronto como sea posible al momento del accidente.

b) Tabulaciones

Una de las caracteristicas principales del analisis general de datos de accidentes es la
capacidad para proporcionar tabulaciones cruzadas que puedan ser hechas segun la
frecuencia de los accidentes, heridos o el tipo de vehiculo involucrado. La policia de
transito necesitara producir ciertas tablas estandar con regularidad, pero el software debe
también ser lo suficientemente flexible para permitir tabulaciones cruzadas no estandar que
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seran producidas facilmente con cualquier combinacion de los datos, para estudios
especificos o proporcionar respuestas rapidas a las preguntas ad-hoc.

¢) Graficos de presentacion

Por lo general, se ha vuelto una practica comun visualizar cifras y tabular resultados de
manera grafica mediante graficos de barras o graficos circulares, que pueden ilustrar un
punto de manera mucho mas clara para el lector que columnas de nimeros (Ver Figura
11.2-1).

d) Identificacion de la ubicacion

Otro mecanismo importante de cualquier paquete es proporcionar al usuario una lista de
puntos negros, pero bien definidos en cualquier area de interés. Esto puede ser realizado
utilizando cualquier identificador de ubicaciones, tales como hitos o referencias de la
distancia a lo largo de la via. A menudo es util ver como los accidentes son distribuidos
espacialmente produciendo automaticamente un histograma de accidentes a lo largo de la
via. Un método més reciente para determinar visualmente donde se encuentran las areas
del problema es la visualizacioén de las ubicaciones de los accidentes en un mapa vial (esto
es un mapa de accidentes). Por ejemplo, algunos software pueden analizar grupos de
accidentes en cualquier poligono dibujado en un mapa en la pantalla de una computadora
(Ver Figura 11.2-2).

e) Diagramas de simbolicos

Otra herramienta de analisis Util a menudo utilizada por los ingenieros de carreteras es el
diagrama de simbdlico, que ofrece al usuario la facilidad de ver los grupos de accidentes,
con el registro de cada accidente estando representado por una “Columna” o “Simbolos”
de informacion (por ejemplo, tipo de colision, condiciones climaticas, hora del dia y tipo
de vehiculo). Reorganizando estos “Simbolos”, los investigadores de accidentes pueden a
menudo descubrir patrones en el accidente en una ubicacion particular y, por consiguiente,
identificar las causas subyacentes (Ver Figura 11.2-2).

0

Tiree.. Doy of week.

Gréfico de Presentacion Andlisis en Poligono

Andlisis en Grupo Anélisis de Simbolos

Fuente: Paquete de almacenamiento y analisis de datos de accidentes de transito viales del TRL, MAAP para
Windows, Lineamientos del ADB.

Figura 11.2-2 Ejemplos de Andlisis mediante el Paquete de Software por Computadora
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(2) Plan de Identificacion de las Ubicaciones Peligrosas (Puntos negros)

1) Definicién de los Puntos Negros

Un buen sistema de datos de accidentes permitira la facil determinacion de donde se
concentran los accidentes y, por consiguiente, permitira la preparacion de los listados
prioritarios de sitios o lugares peligrosos (puntos negros) que requieren atencion. Esto es
llevado a cabo es varias vias alrededor del mundo, tipicamente clasificindolos por: a)
nimero real de accidentes, b) nimero de accidentes con dafio, ¢) sistema de ponderacion
para tener en cuenta la gravedad, y d) costo de los accidentes. La definicion real de los
puntos negros dependerd de las condiciones locales, y deben ser determinados después que
se ha llevado a cabo un resumen preliminar de los lugares mas peligrosos (Ver Figura
11.2-3).

Datos Estadisticos de Definiciéon de Puntos Negros Debe ser determinada después que
{l}c'md.entes de a) Numero real de accidentes 1~ | sehallevado a cabo un resumen
ransito b) Niimero de accidentes con dafio preliminar de las ubicaciones mas

. . eligrosas
¢) Sistema de ponderacion para tener peiie

en cuenta la gravedad
d) Costo de los accidentes

Figura 11.2-3 Extraccion de las Ubicaciones Peligrosas (Puntos negros)

2) Area de influencia en la investigacion de un accidente

No es suficiente limitar la investigacion de un accidente de transito a la interseccion en
donde ocurri6, debido a que, por ejemplo, una colision posterior ocurre sobre un area
extensa en las aproximaciones a las intersecciones. La modalidad de accidentes de transito
(por ejemplo, vehiculo a vehiculo y vehiculo a peaton) varia con el tipo de vias y las
caracteristicas de los tramos de la via. En general, se observéd que el 80% de los accidentes
ocurrieron dentro de un alcance de 20 metros de aproximacion a la interseccion, y el 95%
dentro de 50 metros, aunque estas cifras varian con la modalidad del accidente (Ver Figura
11.2-4).

100

90

80 Modalidad de colision
2 70 \ de Vehiculo a vehiculo
g @ VS \\ .
s 50 Modalidad de
S 40 colisién de
5 / Vehiculo a peaton
2 30 p

20

0| &

0

0 10 20 30 40 50 60

Distance from Intersection (M)

Fuente: El planeamiento y disefio de las intersecciones a nivel, Sociedad de Ingenieros de Transito del Japon

Figura 11.2-4 Porcentaje de Accidentes segun la Distancia desde la Interseccion

11.2.5. PLAN DEL SISTEMA DE ANALISIS DE LAS UBICACIONES PELIGROSAS (PUNTOS NEGROS) E
IDENTIFICACION DE LA PROBLEMATICA

La tarea es analizar los accidentes sobre la base del proceso anterior. Las tareas clave
son: a) interpretacion de los registros de accidentes, b) recoleccion de materiales relevantes,
¢) investigacion de campo, d) identificacion de un patron de accidentes frecuentes, y e)
presuncion de las causas de los accidentes. En la presente seccion, el analisis es realizado
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introduciendo un diagrama de colision para extraer los patrones de los accidentes
frecuentes.

(1) Plan para la Interpretacion de los Registros de Accidentes

Sobre la base de la recoleccion de datos estadisticos de accidentes de transito que han
ocurrido en puntos peligrosos y alrededor de las mismas, se realizara una interpretacion del
registro de accidentes de transito. La siguiente interpretacion debe ser recomendada (Ver
Figura 11.2-5).

Los formatos u hojas de registro de accidentes de transito que incluyen items
codificados que explican el accidente de transito son importantes para el analisis
estadistico, y los items clave de la hoja de registro de accidentes son: tipo de
accidente, condiciones de la via y del trafico, estado de la infraccion de transito,
resumen del accidente, falta de cuidado de la segunda persona involucrada, grado
de responsabilidad, y bosquejo de la escena con la principal/segunda persona
involucrada.

Informe del accidente de transito conteniendo las declaraciones de los conductores
y peatones involucrados y las opiniones de la policia sobre los accidentes. Los
items clave para la declaracion de los conductores/peatones involucrados y las
opiniones de la policia son: causa principal del accidente, percepcion del conductor
sobre quién estd en peligro, accion tomada para evitar un accidente, condiciones de
la ocurrencia del accidente, y las posiciones finales de los vehiculos/peatones
después del accidente (Ver Figura 11.2-6).

Interpretacion de las hojas de registro de
accidentes de transito

Interpretacion de los
registros de accidente

a) Tipo de accidente
b) Condiciones de la via y del trafico

¢) Resumen del accidente d) Imprudencia de la
segunda persona involucrada

¢) Grado de responsabilidad

f) Bosquejo de la escena con la principal/segunda Informacion detallada
persona involucrada requerida

a) Condiciones del trafico y
de la via antes del

accidente
Declaraciones de los conductores/peatones b) Una causa directa en la
involucrados y opinions de la policia ocurrencia del accidente
a) Causa principal del accidente ¢) Proceso y resultado final
b) Percepcion del conductor de quién esta en del accidente

peligro
¢) Accion tomada para evitar el accidente
d) Condiciones de la ocurrencia del accidente

¢) Posiciones finales de los vehiculos/peatones
después del accidente

Figura 11.2-5 Interpretacion de los Registros de Accidentes
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Tipo de

accidente

Colision en angulo recto ocurrida entre un
vehiculo de uso privado y un vehiculo de uso
comercial de tamafio mediano

Condiciones
de la

Condiciones de
la via y del
trafico

Interseccion larga con sefiales de transito que
consiste en vias con pavimento asfaltico, y trafico
denso

infraccion de
transito

Ignoro la sefial de
transito (un vehiculo
intentd pasar la
interseccion a pesar de
la luz roja)

Resumen del
accidente de
transito (debido
a la infraccion
del reglamento
de transito)

Sr. xxx, involucrado principal:

Estaba circulando desde la direccion de la calle xx en direccion a la calle xx, ignoro el
semaforo que cambi6 a rojo cuando estaba en un punto aproximadamente a 5.4 metros antes de
la interseccion y acelero el vehiculo hasta una velocidad de 40km/h, porque estaba convencido
de que no habia ningun vehiculo en la otra via. Finalmente, el lado delantero izquierdo de su
vehiculo colisioné con el lado derecho del vehiculo conducido por el Sr. xx, segunda parte

involucrada, quien estaba circulando en la otra via con luz verde.

Sr. xx, segundo involucrado:

Aceler6 su vehiculo para circular en la direccion de xx desde la direccion de xx.

Imprudencia de

No miré por seguridad a la izquierda en caso de aceleracion

la segunda
persona
involucrada
Factor del Grado de peligro (responsabilidad): Alto/Medio/Bajo
g Punto clave para considerar el grado de responsabilidad: la parte principal involucrada esta
accidente - : . o
convencida que pudo evitar un accidente pasando rapidamente
Desde A hacia C
Principal (nombre de la calle: xxx)
persona Alrededor de 40km/h
involucrada | (limite de velocidad:
50km/k)
Desde B hacia A
. Segunda (nombre de la calle: xxx)
Diagrama persona Alrededor de 20km/h
colision involucrada (Slérlgrﬁih()ie velocidad:
M- 12.4m
Distancia %_CA@ 114 ngr]n
medida en el AX 5 3m
diagrama X—C 26m
X-@ 2.4m

Figura 11.2-6 Ejemplo de Resumen de Accidente y Diagrama de Colision

(2) Plan para la Recoleccion de Material Relevante
Ademas del resumen de los registros de accidentes de transito, es necesario resumir las

condiciones de la via y del trafico en
sobre la base de la informacidn relevante existente.

recomendada (Ver Figura 11.2-7).

los sitios peligrosos y alrededor de los mismos,
La siguiente interpretacion debe ser

e Las condiciones de la via deben ser resumidas, tales como ancho de la via, cruce
peatonal, linea de parada de los vehiculos y sefializacion del carril, colocacion de
guardavias, condiciones a lo largo de la via, semaforos y sefiales de transito, y

paraderos.

e Los items relacionados con las condiciones del trafico deben ser resumidos, tales
como volumen de vehiculos y cruces para el transito de peatones.

e Ademas, se debe resumir el reglamento de transito y las fases de los semaforos.
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Recoleccion de Condiciones de la via
material relevante a) Resumen en un mapa con una escala de 1/300 o 1/500
b) Uso de un mapa existente preparado en las obras de
mejomiento

¢) Los items relacionados con las condiciones de la via son
tal como sigue: ancho de la via, cruce peatonal, linea de
parada de los vehiculos y sefializacion del carril,
colocacion de barrera de propteccion, condiciones a lo
largo de la via, semaforos y sefiales de transito, y
paraderos

Condiciones del trafico

a) Investigar junto con las condiciones de la via

b) Los items relacionados con las condiciones del trafico
son como sigue: afluencia del volumen de trafico de
vehiculos por direccion y periodos, transito de peatones
al cruzar por direccion y periodos

¢) Debe incluirse la variacion de los flujos vehiculares,
parte de vehiculos pesados y desplazamientos de giro.

Condiciones del control del Semaforo

a) En una interseccion con semaforos, se debe resumir el
ciclo del semaforo, las fases del semaforo y las
divisiones del semaforo

b) Resumir el reglamento de transito existente, tal como
no voltear a la izquierda, Ginico sentido de
desplazamiento, prohibido estacionar, uso limitado del
carril, limite de velocidad, y otros

Figura 11.2-7 Recoleccion y Resumen del Material Relevante

(3) Plan para la Investigacion de Campo

Los datos macroscopicos, tales como el nlimero de accidentes de transito de cada afio
segin tipo y volimenes vehiculares por dia/hora, son importantes y necesarios para
explicar la causa del accidente. Sin embargo, el andlisis de accidentes de transito
utilizando sélo los datos macroscopicos es insuficiente para un mejor disefio de
perfeccionamiento y, por lo tanto, es indispensable llevar a cabo una observacion e
investigacion de campo detalladas para aclarar las principales causas del accidente y
plantear medidas adecuadas y practicas de seguridad vial. Se deben identificar los
siguientes dos (2) items clave:

e Se resumira la preparacion inicial para la ubicacion del objetivo en estudio, tal
como los datos basicos de los accidentes y las condiciones de la via; y

e Se identificaran los puntos clave de la observacion de campo.

Los puntos clave de la observacion de campo son resumidos en la Tabla 11.2-3.

11-41



Estudio de Factibilidad de Transporte Urbano en el Area
Metropolitana de Lima y Callao en la Republica del Pera
Informe Final

Tabla 11.2-3 Puntos Clave de la Observacion de Campo

items clave

Puntos Clave de la Observacién de Campo

1) Condiciones del reordenamiento
de trafico

Los items clave de las condiciones del reordenamiento de tréfico son: a) tipo de
interseccion y b) tipo de control de semaforos.

Observar el sistema de control de semaforos por maquina o control policial

En el caso del control del semaforo por aparatos electrénicos, observar las fases y el ciclo
del seméforo.

2) Condiciones de la via

Los items clave de las condiciones de la via son: a) condiciones de canalizacion, b)
condiciones fisicas, y c) espacio publico.

Observar los medios de canalizacion, tales como sefializacion de la via, cruce peatonal e
instalacion correcta de veredas. Observar la forma/dimension del area de la interseccion,
berma y corte de la esquina, ademas, del espacio libre lateral y aceras.

El reordenamiento de trafico en una interseccion es bastante afectado por los servicios
publicos, observar las condiciones de los espacios publicos tales como paraderos,
gasolineras y playas de estacionamiento, porque estos estan directamente relacionados
con la frecuencia del desplazamiento del vehiculo.

Muchos conflictos se originan debido a la congestion con los buses cerca de los
paraderos, y debido al movimiento vehicular desde/hacia las playas de estacionamiento.
Observar detenidamente la superficie de la via sobre la cual existen varias huellas de
vehiculos que pasan a través de ella.

Asimismo, observar cualquier parte de la superficie de la via sobre la que estan
acumulados arena/polvo.

Observar las pendientes de secciones de la superficie de la via, especialmente, en la
entrada y salida de una interseccion.

En las calles secundarias y laterales, observar detenidamente que los peatones y los
automdviles que utilizan estas vias, a menudo desempefian el papel principal en los
accidentes, el problema es que estas vias no son tomadas en cuenta en el disefio de las
fases de los seméaforos en la mayoria de los casos. Es importante analizar toda la red vial
involucrada y el transito real, y formular un plan apropiado con el fin de no afectar de
manera negativa otras areas.

3) Condiciones de la circulacion del
tréfico

Los items clave de las condiciones del reordenamiento de tréfico son a) volimenes
vehiculares, b) comportamiento de los conductores, ¢) comportamiento de los peatones,
d) giro a la izquierda y a la derecha, y e) puntos de conflicto.

Observar los volumenes vehiculares, particularmente los giros a la izquierda

Observar el comportamiento de los conductores que cruzan la interseccion justo en el
momento del cambio de la fase de la luz.

Observar también el comportamiento de los conductores en aceleracion en el momento
del cambio de la fase de la luz de roja a verde.

Otros puntos clave son el comportamiento de desaceleracion de los conductores que se
aproximan y entran a una interseccion, deteniendo la posicion de un vehiculo en el cruce
peatonal.

Observar detenidamente al primero y al Ultimo en los grupos de peatones y observar su
velocidad al cruzar, comportamiento apurado, el nimero restante de los peatones en la
zona de espera.

Asimismo, observar detenidamente al peatdn que cruza repentinamente.

Otros puntos clave para observar son las huellas de los peatones al cruzar,
comportamiento al cruzar por una zona que no sea el cruce peatonal, y los pasajeros del
bus al bajar y subir.

Observar detenidamente el comportamiento y la huella de un vehiculo en el carril de giro.
Otros puntos clave son la acumulacion de arena en la superficie de la via, las posiciones
de parada de vehiculos que van a girar a la izquierda mientras esperan el despeje de
vehiculos en el carril directo opuesto, y las posiciones de los vehiculos detenidos que van
girar a la derecha también esperando que ocurra un intervalo entre los peatones que
estan cruzando la via.

Observar detenidamente donde han ocurrido los puntos de conflicto, en los vehiculos con
vehiculos, y los vehiculos con peatones.

4) Problema y asuntos

Sobre la base de la informacién obtenida, los principales problemas y asuntos deben ser
registrados.

5) Diagrama de ubicacion de la
colisién

Es importante hacer un diagrama de colision, tomar fotos y grabar en video
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(4) Extraccion del Patron de Accidentes Frecuentes

Recolectar datos sobre accidentes de transito que hayan ocurrido en las inmediaciones de
sitios peligrosos que son de interés, y registrar estos datos en un diagrama de colision como
se muestra en la Figura 11.2-8, es deseable recolectar muchos datos que abarquen un
periodo largo de tiempo estando sujetos a que las condiciones de la via y del trafico no
hayan cambiado considerablemente.

—
o % CH
o
o, ¥
—o0—
—o0—
1>’\_
for,
Conductor involucrado Herida o Dafo Tipo de Accidente Clima
Simbo- L Simbo- L Simbo- L Simbo- L
Significado Significado Significado Significado
lo lo lo lo
4—— | Vehiculo (hacia delante) . —»0Oe«—| Colision frontal .
- Fatal p Ll
<4—> | Vehiculo (hacia atras) ® atalidad <“xy- | Rozamiento al pasar R uvia
(= = M.0F0c1cleta ® Grave <y Roz.ar.r'uento al gdelantar N Nieve
P Bicicleta — Colision posterior
: - ?eat(’)n Herido ?n— Col?s?(:)n en angulo recto W lfl}per(t;lcie
= ren Q <g— Colision lateral umeda
<= Vehiculo TB Colision lateral en giro a
estacionado/detenido o Dafio fisico ™ la izquierda F Niebla
A" | Desvio desde la via
T V¥ | Caida antes de colisionar Superficie
1 cubierta de
hielo

Figura 11.2-8 Muestra de un Diagrama de Colision

(5) Plan para la Presuncion de las Causas de los Accidentes

Sobre la base del analisis de la investigacion de campo, que incluye las condiciones de la
via/del trafico, y de la identificacion de los patrones de los accidentes frecuentes, se
evaluaran las causas de los accidentes en los sitios peligrosos. Por lo general, las causas de
los accidentes de transito estaran indicadas por el patron de accidentes y las condiciones de
la via. Existen cuatro (4) estrategias basicas para la reduccion de accidentes en los sitios
peligrosos, como sigue (Ver Figura 11.2-9):
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a) Programa de Ubicacién tinica o Punto b) Plan de Accién Masivo: la aplicacion
Negro: el tratamiento del tipo de un recurso conocido para las
especifico de accidentes en una sola ubicaciones con problemas de
ubicacion, donde ocurre un gran accidentes comunes

nimero de accidentes

A

Cuatro Estrategias

Basicas
v
¢) Plan de accioén en la via: la aplicacion ¢) Esquema para toda la zona: la
de recursos conocidos a lo largo de una applicacion de varios tratamientos,
ruta con un alto indice de accidentes usualmente sobre una zona de un
pueblo o ciudad

Figura 11.2-9 Cuatro Estrategias Basicas para la Reduccién de Accidentes en Sitios Peligrosos

El presente estudio proporciona los lineamientos para desarrollar programas de una
ubicacién Unica y puntos negros. La evaluacion de las causas de los accidentes serd, por
lo general, realizada sobre la base de los resultados de los siguientes procesos de
investigacion en tres etapas:

1) Analisis Preliminar mediante los Patrones de Accidentes Frecuentes

Un analisis preliminar de los datos de accidentes sera llevado a cabo para comprender los
tipos y las condiciones de los accidentes, en base a diagramas de colision, diagramas de
factores de accidentes, etc.

2) Anadlisis de Investigacion del Sitio por Investigadores Especialistas en Accidentes

Sobre la base de la investigacion del sitio por parte de investigadores especialistas en
accidentes, se identificaran las condiciones exactas de la localizacion de accidente. La
investigacion observara la circulacion del trafico y el comportamiento del usuario en la via
en los momentos en que los accidentes ocurren con mayor frecuencia, tales como 1)
condiciones de la circulacion del trafico en un giro, congestion del trafico (esto es colas de
trafico), indice de huellas, y puntos de conflicto, ii) comportamiento del usuario en la via
en los lugares de parada, cambio de carril, y lugares con giro a la izquierda y a la derecha.

3) Dictamen global mediante el Analisis Preliminar y el Analisis de Investigacion del Sitio

Las causas de los accidentes en los puntos negros seran evaluadas mediante un dictamen
global de los patrones de accidentes frecuentes y la investigacion de la circulacion del
trafico/del comportamiento del usuario en la via. Una muestra de la evaluacion de las
causas de los accidentes en los puntos negros se muestra en la Figura 11.2-10.
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Alto nimero de colisiones Alto nimero de

posteriores debido al area colisiones en angulo recto

bastante amplia del cruce, /laterales debido al area

y a un control de carriles bastante amplia del cruce,

inadecuado huellas variables de giro
(causadas por un control
de carriles inadecuado

E

Accidente que involucra
un peatdn en el cruce
peatonal debido al area
bastante amplia del cruce

1) Interseccion de varias
vias 2) Area bastante
amplia del cruce 3)
Accidentes frecuentes 5
en la interseccion S

g, \

Figura 11.2-10 Muestra de las Presuntas Causas de Accidente en un Punto Negro

11.2.6. PLAN DEL SISTEMA DE MEDIDAS DE PLANIFICACION

La tarea es planificar medidas sobre la base de las causas de los accidentes. Las tareas
clave son: a) seleccion de medidas con respecto a las causas evaluadas, b) evaluacion de la
aplicabilidad de las medidas, c) aclaracion de los efectos y los efectos secundarios de las
medidas, y d) evaluacion de la combinaciéon de medidas. En la presente seccion, se
asumird que peligrosazos sitios peligrosos son el objetivo para la planificaciéon de medidas
es una interseccion.

(1) Seleccion de Medidas de acuerdo a las Presuntas Causas

Para el mejoramiento de una interseccion propensa a accidentes (punto negro), se deben
identificar las condiciones basicas de la interseccion, tales como su area (suficiente o no) y
la circulacion de trafico real (sin problemas o con complicaciones). Estos items son
fundamentales para minimizar los accidentes y deben ser identificados antes de la
planificacion detallada (Ver Figura 11.2-11).

e Medidas basicas para optimizar el drea de una interseccion: 1) extension de la
esquina de una interseccion, 2) canalizacion, 3) mejoramiento de la sefializacion de
la via (linea de parada, cruce peatonal, etc.), 4) ajuste del tiempo de intervalo de la
luz amarilla y/o todo el tiempo del intervalo de la luz roja del ciclo del seméforo.

e Medidas basicas para lograr una circulacion fluida del trafico: 1) reglamento de
transito (prohibicion del sentido nico y giro a la izquierda), 2) revision de las fases
de los semaforos (introduccion de la fase exclusiva de giro a la izquierda, etc.), 3)
canalizacion, y 4) separacion del flujo de peatones (fase exclusiva del cruce
peatonal o puente peatonal).

e Un ejemplo de canalizacion mediante la sefializacion de la via puede reducir los
accidentes al girar a la izquierda. Un ejemplo en el que el area de una interseccion
de varias vias es optimizada y mejorada mediante la canalizacién, lo que puede
reducir varios tipos de accidentes en una colision en angulo recto, colisiones
laterales en giros a la izquierda/derecha, accidentes de peatones en el cruce.
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Las supuestas medidas por tipos de accidentes, por lo general, estan descritas en la
Tabla 11.2-4. Ademas, un ejemplo de supuestas medidas en un punto negro se
muestra en la Figura 11.2-12.

Condiciones basicas

1. Areade la
interseccion

2. Circulacion
del trafico

/

real
\

Suficiente 0 no

1) Canalizacion 2)
Sefializacion de la
via 3) Adjuste del
tiempo de
intervalo de la luz
amarilla y todo el
tiempo de la luz
roja del semaforo

_/

7 \_

[tems fundamentales
para minimizar los
accidentes

Sin problemas o con
complicaciones

\ Medidas Basicas /

1. Optimizar
la
interseccion

2. Lograr

1) Reglamento de
Transito

2) Revision de las
fases de los
semaforos

3) Canalizacion

una
circulacion
del trafico
fluida

Figura 11.2-11 items fundamentales para minimizar los accidentes

o
4
Q)

S
%

Instalacién en el lugar
1) Cruce peatonal

Construccién
1) Isleta de seguridad

15

Canalizacidon
mediante
sefalizacion de la
via

1) Sefializacion
del carril

2) Sefalizacion

Instalacion en el

lugar
1) Semaforos

Figura 11.2-12 Muestra de las Presuntas Medidas en el Puntos Negros
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Tabla 11.2-4 Presuntas Medidas por Tipos de Accidente

Accidente vehiculo con vehiculo
Medidas . Colision Colision Accidente Accidente
Tinos de Accidente Colision en | lateral en osterioren | con peaton en
yop angulorecto | giroala P p bicicleta
o el cruce
izquierda
1. Nueva instalacion de semaforos i o - - o ?
2. Aumento de semaforos para los vehiculos o o ) )
2)
3. Fase exclusiva de giro a la izquierda
0) 0) ?
(flecha verde) 3
4. Reglamento de “Parada” (instalacion de o . ) ) )
semaforos y sefializaciones)
5. Mejoramiento de la visibilidad de la sefial N
de “Parada” (sefial iluminada) )
6. Carril exclusivo de giro a la izquierda
. . - - (0] (¢} -
(cambio de linea central) 4
7. Pavimento de alta resistencia al patinaje i ) 0 )
en la entrada de una interseccion s,

Fuente: El planeamiento y diseflo de las intersecciones a nivel, Sociedad de Ingenieros de Transito del Japon

Notas: O: Eficaz. ?: Se piensa que es eficaz, pero aun no ha sido aclarado. Es necesario un estudio con un mayor
seguimiento. -: La relacion entre el tipo de accidente y las medidas no ha sido aclarada..

1): Existen algunos casos donde ocurren mas colisiones posteriores. 2): Incremento de la colision lateral en el giro a la
izquierda. 3): Incremento de la colisién posterior. 4): Incremento de la colision posterior. 5) Se debe prestar atencion al
nivel de ruido. Las condiciones de la superficie de la via deben ser mantenidas continuamente.

(2) Plan de Evaluacion de la Aplicabilidad de las Medidas

Se tienen que evaluar las medidas adecuadas para prevenir accidentes de acuerdo con los
detalles de los accidentes. Sin embargo, es lamentable que las condiciones actuales, que
afectan varios tipos de medidas en una interseccion, sean aprovechadas solamente pocas
veces. Por lo tanto, sobre la base del entendimiento de las condiciones del campo y los
efectos de las medidas, se debe implementar cuidosamente una evaluacion de la
aplicabilidad de las medidas seleccionadas correspondientes a las presuntas causas.

(3) Plan para Aclaracion de los Efectos y Efectos Secundarios de las Medidas

En realidad, algunas medidas son implementadas en forma simultanea. Por ejemplo, en el
tratamiento médico, asi como la administracion de medicinas siempre se tiene el problema
de los efectos secundarios, también es necesario prestar atencion a los efectos secundarios
y efectos de propagacion al implementar medidas para prevenir accidentes. En algunos
casos, hay una transformacion en el tipo de accidente como resultado de las medidas para
prevenir accidentes. A pesar de que las medidas son implementadas especialmente para
prevenir un tipo de accidente, se debe comparar no sélo este tipo de accidente sino también
otros tipos. Un estudio que sea suficiente es también necesario cuando aumentan otros
tipos de accidentes, aun si ese tipo de accidente disminuye. Esto se debe a que en algunos
casos las medidas causan una influencia negativa; esto es efectos secundarios en la
implementacion de las medidas.

(4) Plan de Evaluacion de la Combinacion de Medidas

La Tabla 11.2-4 muestra exhaustivamente medidas en funcion del tipo de accidentes, un
minucioso estudio es absolutamente necesario porque la mejor medida para un tipo de
accidente varia con los diferentes tipos de factores de cada interseccion e incluso la misma
medida tendra diferentes efectos dependiendo de los lugares o adaptacion del método.

11.2.7. PLAN DE IMPLEMENTACION DE UN SISTEMA DE MEDIDAS

La tarea es implementar las medidas propuestas sobre la base de las medidas de
planificacion seleccionadas. Las tareas clave son: a) estimacion de costos de las medidas,

11-47



Estudio de Factibilidad de Transporte Urbano en el Area
Metropolitana de Lima y Callao en la Republica del Pera
Informe Final

b) evaluacion de los fondos, c) consulta con los organismos pertinentes, d) explicacion a
los residentes, y ) implementacion.

11.2.8. PLAN DEL SISTEMA DE SEGUIMIENTO

La tarea es hacer un seguimiento de las medidas implementadas. Las tareas clave son: 1)
medicion de los efectos de las medidas, 2) comparacion de los estudios antes/después, y 3)
realizacion de una campafia y ejecucion de la ley.

Después de implementar las medidas, es necesario verificar en el estudio posterior si las
medidas estan funcionando como se esperaba o no. Entre las evaluaciones para las
medidas implementadas, el método principal es la comparacion entre los estudios antes y
después para los accidentes de transito. Se recomendaran los siguientes principales
factores para la evaluacion tal como se muestra en la Tabla 11.2-5.

Asimismo, el seguimiento para la educacién en seguridad vial para los conductores,
peatones e instructores de transito sera realizado mediante la introduccion de la
implementacion de talleres y propaganda de campaiia.

Tabla 11.2-5 Principal Factor para la Evaluacion Comparativa entre los Estudios antes y después

ftems de Evaluacion Método de Comparacion Factor

Numero de disminucion -

Comparacion del ntmero de

: Lo ., Todos los accidentes
accidentes Indice de disminucion i

Por tipo de accidente

Diferencia en el indice de accidentes -

Todos los accidentes,

Por tipo de accidente.

Disminucién en el numero de heridos
con dafios mucho mayores que el
estandar determinado.

Disminucién en el numero de heridos
Comparacion del grado del dafio con daflos mucho mayores que el
estandar particular (fatalidades, etc.).

Comparacion del indice de
accidentes Indice de disminucion de accidentes

Disminucion en el nimero de heridos

Indice de disminucion en el grado del
dafio (nimero de heridos por | -
accidente, etc.)

Comparacion con los costos de todos
los accidentes.

Comparacién de costos de | Comparacion entre la inversion en
accidentes medidas para prevenir accidentes y el
beneficio de la disminucion del
numero de accidentes.

11.2.9. EsTuDIO PILOTO DEL SISTEMA DE MONITOREO DE ACCIDENTES DE TRANSITO EN EL AREA CRITICA

Esta seccion esta referida a un estudio piloto de prevencion de accidentes de transito en los
puntos negros en el area critica identificada en el estudio, mediante la introduccion de un
sistema de monitoreo de accidentes. El estudio piloto consiste en identificar y mejorar los
sitios peligrosos especificados como puntos negros de acuerdo al sistema de monitoreo de
accidentes de transito. Al mismo tiempo, se introducird un plan de estrategias realistas
para el sistema de monitoreo de seguridad vial.

(1) Seleccion del Area Objetivo y Localizacion de Puntos Negros

El area objetivo y las ubicaciones fueron seleccionadas en un trabajo de cooperacion entre
el Equipo de Estudio de JICA y el Equipo de la Contraparte; se identificaron las areas
administradas por seis (6) comisarias en el area metropolitana de Lima. Las 6 comisarias
son Santa Luzmila (Comas), Caja de Agua (SJL), San Juan (SJM), La Legua (Callao),
Ingunza (Callao) y San Isidro (San Isidro). El area objetivo se muestra en la Figura
11.2-13.
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_ | Santa Luzmila |

| I | Ingunza |
oucone | / | Caja de Agua

L | Carmen de la Legua

e 1 L | San Isidro

N | San Juan

Figura 11.2-13 Areas de estudio administradas por 6 comisarias en Lima

(2) Proceso de identificacion de Sitios Peligrosos (Puntos Negros)

Las ubicaciones de sitios peligrosos de accidentes (puntos negros) fueron identificados
mediante un proceso de cuatro (4) pasos, que son: 1) recoleccion de datos de registro de
accidentes unicos, 2) compilacion de los datos de accidentes por ubicacion, 3)
identificacion de los puntos negros, y 4) identificacion de puntos negros con elevada
frecuencia (los primeros 10 puntos negros mas los 2 puntos negros con mayor fatalidad).

1) Recoleccion de Datos de Registro de Accidentes Unicos

En el afio 2005, hubo 3,867 accidentes de transito en el area administrada por las seis (6)
comisarias, las cifras mas altas de accidentes de transito son observadas en la Comisaria de
San Isidro, indicando alrededor del 38% del nimero total de accidentes. Con respecto al
indice de den51dad de accidentes por km® en un 4area, el indice de den51dad mas alto es
visto en la Comisaria de Carmen de la Legua con 510 accidentes por km? y el 51gu1ente
indice de densidad mas alto es en la Comisaria de San Isidro con 235 ac01dentes por km®.
El indice de den51dad mas bajo es visto en la Comisaria de Santa Luzmila con 55
accidentes por km® (Ver Figura 11.2-14).

i Acciden- | Densidad Pensidad-taceidentetkm
N Area . 600
Comisaria (km?) tes por (acciden- 5
afio te/ km® 30
San Isidro 5.35 1.256 234.8 400
Santa Luzmila 9.69 531 54.8 300
San Juan 7.71 641 83.1 200 8
Caja de Agua 4.31 617 143.2 o o 2
Ingunza 5.01 450 89.6 , B
Carmen de la 073 3 72 509’6 San Isidro Santa San Juan  Vajade Ingunza Legua
Legua Luzmila Agua
Total 32.8 3,867 117.9 Comisaria

Figura 11.2-14 Accidentes de Transito por Afio y Densidad de Accidentes por Comisaria

2) Compilacion de Datos de Accidentes por Ubicacion

Sobre la base de las estadisticas anuales de accidentes de transito, 3,867 accidentes por
ubicacion fueron investigados. Sin embargo, s6lo un total de 2,675 accidentes pudieron
ser localizados en el proceso digital, del total de accidentes estadisticos, el 31% de los
datos de accidentes no fueron archivados debido a la falta de hojas de registro de
accidentes Unicos en cada comisaria. En consecuencia, 2,675 datos de accidentes fueron
compilados por ubicacion, los datos de los accidentes se muestran en la Tabla 11.2-6. La
Figura 11.2-15 muestra las ubicaciones de los accidentes de transito por parte de la policia
de transito.
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Tabla 11.2-6 Datos de Accidentes en Estudio para la Identificacion de Puntos Negros

Total de Hoja de Regi’stro de
., . accidentes | Accidentes Unicos No archivados
Comisaria Distrito . .
registra- archivada
dos Numero % Numero %
San Isidro San Isidro 1.256 924 74 332 26
Santa Luzmila Comas 531 267 50 264 50
San Juan San Juan de Miraflores 641 449 70 292 30
Caja de Agua San Juan de Lurigancho 617 522 85 95 15
Ingunza Callao 450 291 65 159 35
Carmen de la | Callao 372 222 60 150 40
Legua
Total 3,867 2,675 69 1,192 31
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[ Gomizaria San Juan - S04 .
2] comizsrin Saren Luzmils - Comas ¥ . o had
[ Comisaria hgunza « Callac .
d K] 3 k- ___‘\
Hlometers 2

Figura 11.2-15 Ubicacion de Accidentes de Transito por parte de la Policia de Transito

3) Identificacién de Puntos Negros

a) Ubicacion de los Puntos Negros identificados

Como se sefialo en el sistema de analisis del “Sistema de Base de Datos e Investigacion”,
la identificacion de los puntos negros es llevada a cabo en varias vias alrededor del mundo.
La definicion real de puntos negros dependera de las condiciones locales (caso de Lima).

En el presente estudio, se ha definido como punto negro a los sitios cuyo numero de
accidentes sea igual o superior al numero promedio de accidentes registrados en la presente
investigacion determinado en 5. Como resultado del andlisis, 167 ubicaciones son
identificadas como puntos negros. La Figura 11.2-16 muestra la ubicacion de los puntos
negros.
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Numero Numero Puntos fndice de
Comisaria de (de | negros puntos

acciden- ubicacio- | identifica-

negros
Tes nes dos

San Isidro 924 211 57 27%
Santa 267 57 18 32%
Luzmila
San Juan 449 103 28 27%
Caja de 522 82 33 40%
Agua
Ingunza 291 44 15 34%
Carmen 222 58 16 28%
de la
Legua
Total 2,675 555 167 30%

Figura 11.2-16 Identificacion de Puntos Negros en Seis Comisarias

b) Heridos y Muertos

La Tabla 11.2-7 muestra las condiciones de las victimas por heridas y muertes en los
Puntos Negros. Del total de 167 puntos negros, el porcentaje de puntos negros en la
comisaria de San Isidro es extremadamente alto con 34%, otro alto numero ocurre en las
comisarias de Caja de Agua y San Juan con 17% y 20% respectivamente. En términos de
victimas, hay 167 puntos negros que originaron 2,226 heridos y 14 fatalidades, se observa
un alto nimero de heridos en las comisarias de Caja de Agua y San Juan de Miraflores en
un rango de 598 personas y 669 personas. El numero total de fatalidades es de 14
personas, particularmente, se muestran 6 fatalidades en la comisaria de San Juan de
Miraflores. Las ubicaciones detalladas de los puntos negros por comisaria son mostradas
en la Figura 11.2-17.

Tabla 11.2-7 Condiciones de las victimas por heridas y muertes en los Puntos Negros

Numero de Puntos Numero Numero Nimero

Comisaria Distrito Negros tota}l de total. de total de

Niimero % acciden- fatalida- heridos

tes des
San Isidro San Isidro 57 34.1% 1,256 1 351
Santa Luzmila Comas 18 10.8% 531 4 154
San Juan San Juan de Miraflores 28 16.8% 641 6 598
Caja de Agua San Juan de Lurigancho 33 19.8% 617 3 669
Ingunza Callao 15 9.0% 450 0 300
Carmen de la | Callao 16 9.5% 372 0 156
Legua

Total 167 | 100.0% 3,867 14 2,226

(Comisaria de San Isidro) (Comisaria de Santa Luzmila)
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(Comisaria de San Juan) (Comisaria de Caja de Agua)

(Comisaria de Ingunza) (Comisaria de Carmen de la Legua)

Figura 11.2-17 Ubicacion detallada de los Puntos Negros por Comisaria

4) Identificacién de Puntos Negros para el Plan de Mejoramiento

Sobre la base de la identificacion de los puntos negros por comisaria, se identifican los
puntos negros objetivo para el plan de mejoramiento. En el orden del nimero de accidentes,
se identificaron los primeros diez (10) puntos negros, adicionalmente, también fueron
identificados los primeros dos (2) puntos negros que involucraban un alto nimero de
fatalidades. Los puntos negros objetivo para el plan de mejoramiento se muestran en la
Figura 11.2-18 y Figura 11.2-19.
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Cogl;sa- Puntos negros objetivo
San Juan 1) Av. Los Héroes — Av. San Juan: 53 accidentes
San Isidro | 2) Av. Canaval y Moreyra—Pasco de la Republica: 40
accidentes.
3) Av. J. Prado—Av. Petit Thouars: 28 accidentes.
Caja de 4) Av. Proceres de la Independencia—cdra. 1: 49
Agua accidentes.
5) Av. Proceres de la Independencia—Av. Lima: 44
accidentes.
6) Av. Proceres de la Independencia—Av. Tusilagos:
42 accidentes
Ingunza 7) Av. Canta Callao—Av. Faucett: 39 accidentes
8) Av. T. Valle-Av. Dominicos: 29 accidentes
9) Av. T. Valle—Av. Pacasmayo: 36 accidetnes
Santa 10) Pan. Norte—Av. 2 de Octubre: 27 accidentes
Luzmila

Figura 11.2-18 Puntos Negros Objetivo con un Alto Nimero de Accidentes para el Plan de
Mejoramiento

Comisaria de San Juan:
Av. Alipio-Panamaricana Sur: 26 accidentes

Comisaria de Santa Luzmila:
Av. Heroes del Cenepa-Panamericana Norte:
15 accidentes

Figura 11.2-19 Puntos Negros Objetivo que implican Fatalidades para el Plan de Mejoramiento

(3) Analisis de los Puntos Negros Objetivos para el Plan de Mejoramiento

Las caracteristicas de los accidentes de transito en los doce (12) puntos negros objetivo
para el plan de mejoramiento se muestran como sigue:

1) Interpretacién de los Registros de Accidentes
Con el fin de evaluar las causas de los accidentes, se llevara a cabo la interpretacion de los

registros de accidentes.

El analisis fue realizado en términos de: a) ubicacion del

accidente, b) tipo de accidente, c) causas del accidente, d) tipo de vehiculos involucrados,

e) fecha/hora del accidente, y f) descripcion general (remitirse al ANEXO 1).

Una

muestra del andlisis de los registros de accidentes en 12 puntos negros se muestra en la

Figura 11.2-20.
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Figura 11.2-20 Muestra de Andlisis del Registro de Accidente en 12 Puntos Negros

Las principales caracteristicas de los accidentes de transito en los 12 puntos negros estan
definidas en la Tabla 11.2-8.

Tabla 11.2-8 Principales Caracteristicas de los Accidentes de Transito en 12 Puntos Negros

Puntos Negros

Principales caracteristicas de los accidentes de transito

1 Av. Los Héroes — Av.
San Juan

e Ubicada en una via urbana principal de doble sentido de 4 carriles
e Accidente por atropello al peatén (45%), y de vehiculo a vehiculo (38%)

o Accidente causado por pasar a toda velocidad 42%), y poca observacion del
conductor (17%)

e Un alto porcentaje en los sabados (25%) y los martes (21%)

e Un alto porcentaje involucra al carro (66%)

e Un alto porcentaje entre 15:00-18:00 (26%)

e Un alto porcentaje en diciembre (30%)

2 Av. Proceres de la e Ubicada en una via urbana principal de doble sentido de 4 carriles
Independencia—cdra 1 o Accidente de vehiculo a vehiculo (41%), y atropello al peatén (20%)

e Accidente causado por la poca observaciéon del conductor (47%), y por pasar a

toda velocidad (10%)

Un alto porcentaje en los jueves (18%) y otros dias (10-14%)
Un alto porcentaje involucra al carro (73%)
Un alto porcentaje entre 6:00-9:00 (20%) y 12:00-15:00 (20%)
Un alto porcentaje en julio (16%)

3 Av. Proceres de la
Independencia—Av.
Lima

toda velocidad (11%)

Un alto porcentaje en

enero y febrero (14%)

Ubicada en una via urbana principal de doble sentido de 4 carriles
Accidente de vehiculo a vehiculo (41%), y vehiculo a vehiculo y fuga (20%)
Accidente causado por la poca observacion del conductor (39%), y por pasar a

Un alto porcentaje en los domingos (30%) y los miércoles (18%)
Un alto porcentaje involucra al carro (64%)
Un alto porcentaje entre 9:00-12:00 (26%) y 18:00-21:00 (18%)

4 Av. Proceres de la
Independencia—Av.
Tusilagos

toda velocidad (10%)

Un alto porcentaje en

febrero y octubre (14%)

Ubicada en una via urbana principal de doble sentido de 4 carriles
Accidente de vehiculo a vehiculo (52%), vehiculo a vehiculo y fuga (24%)
Accidente causado por la poca observaciéon del conductor (48%), y por pasar a

Un alto porcentaje en los domingos (24%), y los miércoles (21%)
Un alto porcentaje involucra al carro (86%)
Un alto porcentaje entre 18:00-21:00 (27%) y 15:00-18:00 (21%)
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Av. Canaval y
Moreyra—Paseo de la
Repuolica

Ubicada en una interseccion con viaducto de una via principal de doble sentido de 6
carriles
Accidente de vehiculo a vehiculo (70%), y atropello al peatén (15%)

e Accidente causado por la poca observacion del conductor (55%), y por pasar a

toda velocidad (25%)

Un alto porcentaje en los viernes (23%), y los martes (20%)

Un alto porcentaje involucra al carro (70%)

Un alto porcentaje entre 15:00-18:00 (21%), 12:00-15:00 (18%)
Un alto porcentaje en abril (18%) y diciembre (13%)

Av. Canta Callao—Av.
Faucett

Ubicada en una via urbana principal de doble sentido de 6 carriles

Accidente de vehiculo a vehiculo (85%)

Accidente causado por la poca observaciéon del conductor (67%), y por pasar a
toda velocidad (23%)

Un alto porcentaje en los jueves (21%), y los miércoles (18%)

Un alto porcentaje involucra al carro (59%)

Un alto porcentaje entre 6:00-9:00 (21%) y 15:00-18:00 (21%)

Un alto porcentaje en julio (13%) y diciembre (13%)

Av. T. Valle-Av.
Pacasmayo

Ubicada en una via urbana principal de doble sentido de 4 carriles

Accidente de vehiculo a vehiculo (58%), y caida del pasajero (19%)

Accidente causado por la poca observacion del conductor (53%), y por pasar a
toda velocidad (25%)

Un alto porcentaje los jueves/miércoles (19%), y los domingos (17%)

Un alto porcentaje involucra al carro (50%), y combi (28%)

Un alto porcentaje entre 8:00-21:00 (25%)

Un alto porcentaje en diciembre (14%), otros (6-11%)

Av. T. Valle-Av.
Dominicos

Ubicada en una via urbana principal de doble sentido de 4 carriles

Accidente de vehiculo a vehiculo (59%), y atropello al peatén (31%)
Accidente causado por la poca observaciéon del conductor (59%), por pasar a
toda velocidad (14%)

Un alto porcentaje los sabados (21%), y los domingos (21%)

Un alto porcentaje involucra al carro (69%), y combi (17%)

Un alto porcentaje entre 9:00-12:00 (25%) y 12:00-15:00 (21%)

Un alto porcentaje en abril (17%) y junio/noviembre (14%)

Av. J. Prado—Av. Petit
Thouars

Ubicada en una via urbana principal y una via secundaria de un solo sentido de 4
carriles

o Accidente de vehiculo a vehiculo (82%)
e Accidente causado por la poca observacion del conductor (61%), por pasar a

toda velocidad (32%)

Un alto porcentaje en los viernes (25%), y los martes/jueves (18%)
Un alto porcentaje involucra al carro (89%)

Un alto porcentaje entre 12:00-15:00 (25%), y 15:00-18:00 (21%)
Un alto porcentaje en enero (21%)

10

Pan. Norte—Av. 2 de
Octubre

Ubicada en una via urbana principal de doble sentido de 4 carriles

Accidente de atropello al peatén (44%), y vehiculo a vehiculo (44%)
Accidente causado por la poca observacion del conductor (33%), por la poca
observacion del peatén (30%), y por pasar a toda velocidad (15%)

Un alto porcentaje en los domingos (22%), y los viernes (21%)

Un alto porcentaje involucra al carro (55%), mototaxi (15%), y minibus (15%)
Un alto porcentaje entre 15:00-18:00 (22%) y 18:00-21:00 (19%)

Un alto porcentaje en mayo y octubre (19%)

11

Av.
Alipio-Panamaricana
Sur

Ubicada en un intercambio de una autopista.

Accidente de vehiculo a vehiculo (46%), atropello al peatén (23%), y atropello
al peatén y fuga (19%)

Accidente causado por la poca observacion del conductor (50%), y por pasar a
toda velocidad (19%)

Un alto porcentaje los martes (35%), y los sabados (27%)

Un alto porcentaje involucra al carro (77%)

Un alto porcentaje entre 9:00-12:00 (25%) y 6:00-9:00/ 18:00-21:00(18%)

Un alto porcentaje en noviembre (28%)

12

Av. Héroes del
Cenepa-Panamerica-
na Norte

Ubicada en la bifurcacion de una autopista

Accidente de vehiculo a vehiculo (67%), vehiculo a vehiculo/fuga (13%), y
atropello al peatén (13%)

Accidente causado por la poca observacion del conductor (53%), y por la poca
observacion del peatén (27%)

e Un alto porcentaje los viernes/sdbados/domingos/lunes (20%)
e Un alto porcentaje involucra al carro (67%), y combi (20%)
e Un alto porcentaje entre 24:00-3:00 (27%) y 6:00-9:00/12:00-15:00/15:00-18:00

(20%)
Un alto porcentaje en abril/mayo (20%)
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2) Investigacion de Campo

Con el fin de esclarecer las causas de los accidentes, la investigacion de campo fue
realizada adicionalmente al andlisis de los datos del registro de accidentes. Actualmente,
debido a los insuficientes items codificados de las hojas de registro de accidentes en el
Pert, es dificil identificar el punto exacto de un accidente segun el tipo de colision, por lo
tanto, en este estudio, la presuncion de las causas del accidente definitivamente dependera
de la investigacion de campo detallada. Los items de la investigaciéon de campo
comprenden: a) condiciones de la via (tipo de interseccion, tipo de control de los
semaforos, ajuste de las fases del semaforo, tiempo del ciclo del seméforo, canalizacion,
condiciones fisicas y espacio publico), b) condiciones de la circulaciéon del trafico
(volimenes vehiculares, puntos de conflicto, comportamiento del conductor,
comportamiento del peaton y giro a la izquierda/giro a la derecha), y ¢) problemas y temas
a considerar (condiciones de la via, condiciones de la circulacion del trafico,
reordenamiento de trafico e infraccion de transito) (remitirse al ANEXO 2). Una muestra
de la investigacion de campo en 12 puntos negros se puede ver en la Figura 11.2-21.

Figura 11.2-21 Muestra de la Investigacion de Campo en 12 Puntos Negros

3) Problemas y Temas Identificados

La investigacion de campo fue llevada a cabo para observar las condiciones de la via, las
condiciones de la circulacion del trafico y el comportamiento del usuario en la via en los
momentos en que los accidentes ocurren con mayor frecuencia, y determinar qué otra
informacion puede ser requerida, ademads, fueron identificados los problemas y temas
relacionados con la ubicacion Los problemas y temas en 12 puntos negros son sefialados en
la Tabla 11.2-9.

11-56



r

Estudio de Factibilidad de Transporte Urbano en el Area
Metropolitana de Lima y Callao en la Republica del Peru

Informe Final

-oyisueny ap erorjod

e[ J0d OpIZULISAI BOS SIXBJOJOW SB[
ap opiqyoud e3so onb of & 030adsar
ojuarwrelrodwos [9 anb orresaoou sz

*0J0JUIaS
un Je[ejsul OLIBS09U 9JUSWEBNS SO
‘1e3n[ [0 UG 0IOJEWIOS UN OPE[e)SUI
Y 95 OU ‘0OSuop oowen uod erjdwe
UOI000SI0JUI eun 198 op Iesod v

“SO[LLIED Op
operdoide jonuoo un grejuowdut
os ‘erjdwe opersewap sd
UOQIJ03SIANUI B[ U 0J1IP 0d1e1) [9
A ep1ombzi e[ e ueng onb sonoryoa

SO[ 21JUQ SOJII[JUOI UASIXH e
‘SOpEpR[SEI} IS UIQOP IXB}0JOW
op soopered so[ {UQId09sIUI B[ Op
euInbss e[ us 1xejojow p soropered
SO[ BIOBU/OPSIP UQIOUAJE BPIqIP

©B] UIS UD[ES A UBIUO SIXBJOJOW SB] e

"OPI9A BAIR [0 OPUBLII) SOPRIUAWER[SL
10S U0QIP SOI9J0I "AY B[ UD

Ins [9p s23uopad01d SaIel[IXNE SI[LLIED
SO[ 9p SO[NOIYIA SO ‘QIUdULIL[NOTIR]
"UQIJBZI[BUERD OP BUUA)SIS UN JUBIPIW
‘a1qsod Bas owos ojue} 9011 9p sojund
SO[ U9 UQIo9NpaI eun 2101nbar 0359
‘erjdwe ojue)seq so 0onIo Op vAIE [

Bury
‘Ay—erouapuadopuy
B] 9P S0I0001] "AY

-oysuexy ap erorjod

e[ 10d opejuowe[3ar eIeysd souojedad
SO[ 9P OPBRUIWILIOSIPUL 201D [
'$9100014 ‘A B[ Op 03Ie|

o] e sepiquyod uejse anb sepered
Ow09 [&) ‘0}ISUBI) Op OJUAWE[FI

19 uadwmnour saudnb sosnq

Op S9I0)OBIJUI SOIOJONPUOD SO[ ©
sej[nuI souany 1ouodwl OLIBSIIU ST

“RUBIPIW B[ 9 031e[ O] B Selaepiend
uelerelsur os ‘oquond [e souojyead

SO[ & 119NPUOJ Jp Ul [9 uod ‘oduron
owIsIu [e ‘soJojewds 1od epejonuod
©193s Teuojead oyuand [op Suaxy

U9 UQIOOISIDIUL B[ ‘S9I0001d AV B[
U2 20119 9p sojund soyonuI UISIXH

“ope[eIsul
195 9qop opendape [euojedd
2010 Un ‘sod1[qnd so191AIdS SOYOIp
op solo] opedIqn 1S9 AJUN)SIXD
Teuoyead juond 19 ‘sopeorowr
£ 0139[09 un 9p uogrORIIqN B[

B OPIQIp ‘S219001J "AY B[ 9P SOpE[
soquIe e1oey/opsop eznio uojead [ e
‘seAnuaAd1d soeyss opuesdurd

[OTUOD UN OLIBSIOJU SO “PEPIOO[IA
€)Je eun e uefeia anb so[noIyop e

‘soxopered

SO[ 9p SOUOIOLIIqN SB[ 9P OjUSIIIEIOfoW
[ 2101nbar 0159 {10119150d UOISI[OD

eun esned uopand s919001J Ay

©] 9p 031e[ O] B (SIXBJOJOW OpUIANour)
soJopeted so] op €019 SOIII[FUOD SO
"soJojewas 1od epe[onuod

19s 9qop uo1d99s1dul [edrourid

[ ‘SOIOJBUIIS SB] 9P [0JUOD UN UIS
S919901J AV ®[ ud sopnruad epiombzi
[ & o113 op sojund soyonw usIXg

!
rIpo—eroudpuadopuy
B[ 9P S219001J "AY

‘soreuoyead saonId

so] uos ou anb soyund ud reznI>

Te sauojead sof op ojuarwrerrodwods
[0 TeIqUIED OLIESA0AU $9 ‘souojead
SO[ op 2onI9 9 eIed ‘owsTIISY
"0jIsueI)

ap ojuawe[3al [0 usdwnour

sauoInb oj1suLn Op SI0)ORIJUL SOJ B
sejnu sauony Jouodwl OLIBSaI9U ST
'S90IOH

SO "AY B[ UD SO[BIOJE[ SBIA SB[
9PSOp UBZNIO S310)ONPUOI soungye
€$910}ONPUOD SO 9p ojudruelIodwod
[ U O[BUAS 9§ OWO))

REN A
S 9p UQIDOIPLIUOD B[ B OPIQIP
OPBOIJLIOA JOS 9apP SOIOJBUIdS

SO[ op so[enjoe sosey sef ap Aysnle [
‘oyisue1) op erorjod e[ 9p [01U0D

[o duerpaw ‘sojeuojead saonIo

so[ uos ou anb sojund us 1eZNIO

Te sauoyead sof op ojudrwerodwod
[ JeIqUIBD OLIBS9U

so ‘souojead sof op 9onIod [0 BIR]
‘opejuswe[3al 10S 9qap so[elole]
S9[[e0 se[ opsop eznid anb ooyen |94

‘opendope Jeuoyead

90NIO UN IefeIsul a1arnbar os

‘souojead ueronjoaur anb sojuoprooe
SO[ JINUIWSIP 3P Ul [9 U0)) o

‘souojead uaronjoAur anb

soJuapIdoe Iesned opand souojead
SO[ 9P OPBUIWILIOSIPUL QONID [ o

‘euInbso

'] op 03Ie] O] B 03021 o[ngue ud A
OIUID [B BOIOO SPUW OPBIIqNAI JOS 9qop
SO0I9H SO "AY e[ U9 [euojead donId [
"UQIOBZI[BUED P BUUA)SIS UN 9JUBIPIW
‘1qisod €os owoo 0jue) SOPIONPAT ULIS
oon1o op sojund sof anb a1ombar 0)so
‘erjdure ojue)seq o 90NIO P BATE [

uen[ ueg ‘Ay
— SQ0IQH SO "AY

0)ISURI) 9P UQIOJRIJU]

001J©1} 9P OJUSTWRUIPIONY

ooujen
[op UQIOR[NOIIO B[ OP SQUOIDIPUO))

BIA €] Op SSUOIOIPUO))

sewd |, A sewo[qold sofediouti

so13ou sojung

(g/1) soibaN sownd gt So| ua sewsa] A sews|qoid ssjediduld 6-z'TT ejgeL

11-57



Estudio de Factibilidad de Transporte Urbano en el Area
Metropolitana de Lima y Callao en la Republica del Pert

Informe Final

“oyIsuen
9p ojuowe[3ar [0 usjdwnour

souamb 03ISULI) 9P SI0JIRIJUI SO[ B
sejjnuI so1dNy Jouoduwl OLIBSIIAU ST
‘ugroeWIXoIde B] US SO[BUOIIOAIIP
Seyod[J se| opueIousI BPenUD B]

Ud [LLIBD 9p duawreunuadar uerquied
SO[NOIYQA SOYINW ‘OPNUAW Y/

‘sojdnnu sasej o epranbzi

e[ © Jens eied BAISN[OXd 9sef BUN 9P
UQIIONPOIUL B[ AJUBIPIW SOIOJBDS
SO[ 9p SOSB} SB[ JeSIAQI OLIESOOdU

so ‘sewa[qoid uIs odyen [9p
UQIOR[NDIID B[ JRISO[ 9P Ul [9 U0
"0d1j1} [9p UQNsaZu0d

B[ & 0p1qap ojusrezol jod
SOUOISI[09 A $210L19)s0d SaUOISI[0o
Tesned opand uoroenyIs Blsy
"UQI909SIAUI B[ US 0sed |9 JeL1do ©
uopuan esaidxy eIA e[ op eplombzi
®[ & ue1r3 onb sonoryaa sof ‘sosey

7 9p [010JBWIAS [ B OpIonde 9]

"OpBOIJIPOW SO[EUS
9P [01IUOD 9P BUWII)SIS [ SJUBIPIW
peproedes e[ op ojuowWdIOUT

un eIanbar os ‘odryen [op
uo13sa3uod e[ Je3niw ap ulj [9 o)
‘sa1oL0)sod

SQUOISI[0J Jesned opand ‘BIAAION
£ [earuR)) "AY ®[ BISey eSaidxy
BIA B[ 9PSOp 0J1je1) op B[O B

“epesyIpowt

BIOS BIAJIOIN A D) AV B] P 9120
EPENUD B[ U BIOPLZI[RULD B[SI BT
‘ojudrwezol Jod sauorsijod apadur
9P UIJ [0 WO SEPEIIJIPOW IOS UdQIP
‘SO[BUOIOOAIIP SBYII[J SB[ OO0
s9e) ‘ojuowuiAed [9 US SeOIBW SBT
"UQIOBZI[EUBD

9P BWIA)SIS UN dJueIpawW ‘d[qrsod Bas
OWO0d 0JUE} SOPIONPAI UBIS ONIO
op sojund sof anb a1ombar 03s0
‘erjdure ojue)seq o 90NI0 P BATE [

eorjqndoy
B[ 9p 09seJ—BIAQION
£ [earuR) Ay

'$910001d "AY ®[ 9p 031e]

o] e sepiqryoid uejso onb sepered
Owo9 [&} ‘0}ISuBI) Op OJUWB[SAI
1o uadwnour sauonb sasng

Op $91030NPUOJ SIIOIOBIJUL SO] ©

seynw so}Iony Jouoduwl O1IBS00U ST o

‘[eI9JE] BIA B 9P 9judTuoA0Id
souoroeoldwod uis oolyen

19p uoronredar eun e1ed ‘sasey
S9I} 9P BUI)SIS UN 9P UOIOONPOLUL
B[ QJUBIPIW OPEOIIPOUI IOS 9qaP

SOseJ Sop Uo opell} [enjoe ewosIs [ e

“UQIOBZI[EURD

BUN 9JUBIPAUW OPB[OJUO0D

10s 9qap 0359 ‘erjduwre ojueseq eore
[& OPIQP ‘UOIDOISINUI B[ 9P [BIUII
du1ed e uo epiombzi e] & uend

anb so[noryaA so[ 21U SOIVI[JUO))
'SOJOJEUIOS

SO[ 9p sosej se[ opuejsnle
OpPE[O1UOI BIS 0ISO anb oLIesI0oU
9 ‘ojuarrezol 10d/03031 son3ug ud
SOUOISI[09 Jesned opand 019 [e1de]
BIA B[ 9PSOp 010211p 0911} [2

A ep1ombzi e[ ® ueng onb sonoryoa

SO[ 13Ud 0)JI[JU0S [ OPIqIJ e

‘SepeIquied

10S UdQIP SOIOJEUWAS SO| AP SISBY
SB[ ‘0UQLID) [P [IAIU P BIOUIIJIP
A ouarpuad e[ € OpIqap PepI[IqISIA
©o0d esSneo (S-N UOI02IIP)
SA19001d "AY B[ 9P 03I®[ O] © [RIdIR]
BIA B UQ 001JBI) Op BIOUIN[JE B
*SOUOTIJ9SIOUI SB[ 9P BIANY

sasnq exed seryeq ud sopezI[edo|
Ie)so uaqop solopered S0

“EPBIUDS B[ UD SOpeoIqn solapered
so] 10d BpEIdJE QJUSWIAULIOUD $O
BPRIUD B[ UD 0D1JRI) [9P UQIDR[NOIID
B[ ‘SBWOPE ‘SB[0D SBJIB| UBULIOJ OS
dquouien}iqey| ‘sa19001d “AY B[ 9p
(so[LLIBD 7) BPRIIUD BPED U 001jBI)

op peproedes eood €] B OpIq(T

soge[isn],
‘Ay—erouspuadapuy
B[ 9P S219001J Ay

0}ISURI) 9P UQIOJBIJU]

001jeJ) 8 OJUBILIBUSPI0SY

021jeJ) |9 UOIJRINIID B| 8p SBUOIJIPUOD

©JA €] 9 SAUOIJIPUOD

sewsa] A sewsjqoid sefediould

soifiau sojungd

(g/2) soibaN sownd g1 so| ua sewsa] A sews|qoid ssjediduld 6-z' 1T ejgeL

11-58



r

Estudio de Factibilidad de Transporte Urbano en el Area
Metropolitana de Lima y Callao en la Republica del Peru

Informe Final

*soTeuojead SOONIO SO UOS
ou anb sojund u? 1eznId 1819 BIRd
souojead sof op ojuarwrelrodwos
[ TeIqUIBD OLIBS209U
9 ‘souojead SO[ Op 9oNIO [d BIE] e

"SOJOJEUIOS SO 9P UOIOBOIqNAI
B[ JEIOPISUOD 2qap S ‘SI[QISTA

UOS OU SOIU)SIXS SOIOJEWAS SO]
‘[enjoe EpUBWIAP €] Op

opuaIpuadap ‘opedrjIpow IS 2qop
QJUQ)SIXA SOIOJLIAS Op [OIU0D AP
eWI)SIS [2 ‘001d sopotiad sof sjueInp
001381} [Op UQIISOSUOD ] BAIOSQO 9S

's0In3as

souojead ap ofny} [2 BIRIIPISUOD 3
‘ourues ns

Te1100® eIed SAIR[NOIYAA SI[LLIED SO
Jod ueznio souoyead soj ‘sojeuoyead
S90NIO SO[ B SJuaIJIp sojund

uod ueznio souoyead soyonw ‘erjdwe
due)ISeq UQIIIISIAUI B] B OPIqI
*OpeOIIpOW

BI9QOp SOIOJRWIS SO[ 9P

SOSBJ Op BUUAISIS [9 ‘00QIIP 0J1jeL) [
K ep1arnbzi e ® ue1s anb soynoryea
SO 91U SOJOI[JUOD UISIXH

“epepe[ser; Jos anb
auay epifes/epenud e[ (0A1YD)
OIOIAIOS 9P UOIOE)S B[ 9PSAP
SO[NOIYOA 3P EPI[ES BUN J)SIX o
“UQIOBIOPISUOD U OPLWIOo)
BIOS O[[BA "L "AV ] 9p 031e[ O]
© sosopered o[ op 89199 0JOI[JUOD [ e
"UQIOBZI[BUED
op ew)SIS un duerpaw ‘o[qrsod eos
OWOd 0JUE) SOPIONPAT ULIS SINID
op sojund sof anb a1ombar o350
‘erjdure ojue)seq SO 9ONIO AP BB [

sooruroq
AV-IIEA 'L AV

‘PEPIOO[A
op o] [9 A efo znj ud 0I0JeWS
[ 1e1ouS1 op ojusrwelroduwiod
1 “Quawiperoadsa ‘oyisuen
ap ojuawe[3al [0 usrdwnour
souoInb oj1suULI) Op SI0)ORIJUL SOJ B
seynu $911onJ Jouodul OLIBS209U S ©

"030211p 091k} [9 A ep1ombzr

e[ & uea3 anb sO[NJIY2A SO|

AIUS SOIOIFUOD JB)IAD 9P ULJ [d U0
‘OpeOIJIPOW BIJS SOIOJBUIdS SO| 9P

Sosey op d)snfe op [eNIOR BUIASIS [

‘ep1oinbzi e[ & on3

9p [1ued [9 ud epidnbzi ef & 183
eIed BAISN[OXO JSBJ BUN BIBIIPISUOD
s ‘erjduwre uQI009sIR)UI ] B OPIGIJ
‘so[duwrs

S9SBJ 7 Op BUWIISIS [ OPIqIp

QI[BA "L "AV B[ U3 0J001IP 091JB1) |3
K ep1ombz e] & uend onb sonoryoa
SO 21U SOJII[JUOD UI)SIXH

‘souoyead soj

e1ed epenoape pepLn3as ap e[sI eun
©I1850[00 95 ‘Brjdwe BlA B B OPIQI(

"UQII0ISIAUI B[ P BIINJ SOPEPR[SEN

ueIds soropered o[ ‘epenud e[ ud

sopeoiqn soxapered sof 10d epejosye
EPRIUD B[ B 0J1JI) [9P UQIORINIILD) e

‘UQIOBZI[RUED

op BWAISIS UN JjueIpaw ‘d[qisod ©os

OUI0) 0JUE) SOPIONPAIT UBAS AINID

ap sojund sof anb a1ombar 0350
‘erjdwe ojue)Seq SO 9ONIO 9P BAIE [ e

oAewiseord
AVTOIRA L AV

‘PEPIOOJA
op oyuuy] [9 A o1 Znj UL 0IOJEWAS
[ Jerou31 op ojudrwrerodwod
10 “ayuawperoadss ‘ojisuen
9p ojuowre[3ar [0 usjdwnour
souaInb o31SULI Op SI0JOBRIJUL SOJ B
Se)n $91NJ 1uodwl OLIBSIIAU S ©

"OpBIIqNAI IS
anb ouan oopered [9 ‘UQId0ISIAYUL
B[ 9P 9JUAIJ U SOAI}OI[0D

sixe} op olopered un 9)sIxg
‘ep1oinbz e] € 1en3 ered oAlsnjoxo
[L1I2D UN J8J0[0D OLIBSIIOU

S “030011p 0d1ye1) |9 A epIombzi

e[ & uea3 anb sO[NJIY2A SO|

ANUD SOIDI[JUOD JBJIAD P UIJ [0 UOD)
"SBATJUSAQId SO[BUSS OPUBZI[IIN 0)$9
IB[OIJUOD OLIBSAIAU SO “PEPIIO[IA
B[ © uelerA onb sO[NoIYoA

‘opedljipout
BIDS e[[LIRWE ZN] B[ 9p odwon

12 o elox zn] e[ op odwon [ 0po}
‘0I0JPWIAS [Op O[J1D [& 030dsa1 uo)
"0IOJBUIAS [Op JSEJ B[ U OIqUIED Op
OJUAWIOW [ U 03SN[ UOTI03SIAUT

e[ Jod uesed onb sonoryoa 1od
opesneos ayuawedrourid 1os opand
SO[NOIYIA 210NJOAUT onb djusprooe
un ‘ojue} of Jod ‘s0)sIA UOS

OU SO[NOIYJA SO[ U0 0JOI[JUOD AP
sojund sof ‘uorooomp eun ered sosey
SOI} Op 0IOJBWIAS UN UOD OPIdNIL 3]

‘sotopered so[ op ugroBOIqN B[ 9p
olquied 9 a12rmbair 0353 fsarondysod
SOUOISI[09 Jesned udpand 1300ne,]
"AY ©] 9p 031 0] ® so1apered
SO[ 9p BOI9D SOIOI[JUOD SO e
"UQIORZI[BURD
op BWA)SIS UN jueIpaw ‘a[qisod eas
0UI0J 0JUE} SOPIONPAT UBIS J0NID
op sojund sof anb a1ombar 03s0
‘erjdwe ojue)seq SO 99NIO Ip BAIE [ e

peone
"AY—OR[[E)) BIUB)) "AY

0)ISURI) 9P UQIOJRIJU]

001J©1} 9P OJUSTWRUIPIONY

ooujen
[op UQIOR[NOIIO B[ OP SQUOIDIPUO))

BIA €] 9P SAUOIOIPUO))

sewa | £ sewa[qoid sofediourig

soi3au sojund

(g/g) solbaN sownd gt So| ua sewsa] A sews|qoid ssjediduld 6-z'TT ejgeL

11-59



Estudio de Factibilidad de Transporte Urbano en el Area
Metropolitana de Lima y Callao en la Republica del Pert

Informe Final

"OpPBUOIOUES IS 9qop I0JONPUOD
19p ojuarwerodwod oydrp
‘[eI10)e[ BIA B[ € 9}ION BUBILISWEURJ
‘A B[ U9 () U0 oxi3 op ojund

[0 9pSOp ueznio anb SO[NOIYIA e
"0jIsuer) 9p erorjod e dueIpowr
sauojead so] ap ojuarwelrodwos
[0 JeIquIed OLIBS909U ST “o1opered
[9p solo] enuanous 3s euojedd
9on1d o0 [euojead ojuond [9 onb €A
QJUQIJUD JP BIOOE B[ B OJUSWIBIOAIIP
ueznio sorolesed soun3je onb

BAIISQO 3S ‘QMON "d "AV B[ 9P S-N

‘elorznj g

Op 9SeJ ] BPO) BIIPEUR 3S ‘SBUIPY
"OPBIUSUIIOUT IS 9qap B[[LIBWIE

zn[ e[ op odwan o ‘souojead uoo
SOJOI[JUOD SO[ UPIQUIE) OUTS ‘030D
oo1yen |9 A eplembzi e[ € uens onb
SONOIYIA SO[ dIUS SOIII[JUOD SO
0[0S OU JBJIAQ 9P UIJ [ UOJ ‘SASB] 7
ud opelly odn [0 10d oproaqelss ©Isd

"9juR)sIXd uand [e

0 Teuojead 29NI9 B BOIOI UQIORIIN
eun e oxopered [9 Iepe[sen
0LI1BS903U $9 anb o] 10d ‘ourwes ns
Te1100e eled SOIR[NOIYAA SI[LLIED SO
Jod ueznid souojead sof anb 0AI13sqO
s ‘aleyusorod oyfe un op so souojead
eI1onjoAur anb oyuoprooe op odn g
"oysug) p erorjod ] op [0NU0D

[ duerpaw ‘sajeuojead soonio

so[ uos ou anb sojund uo reznio [e
sauojead sof ap ojusrwenrodwos |9
JeIquied OLIBS999U 3 ‘oxapered [op
©2130 eZNID uojedd un anb & opigaq
" QIUB[IPE SBW PEPIOO[OA

J1onpay,, op BIR]O UQIORULIOJUL

U09 “UQIIOISIANUI B] 9P BPRIUD B[ 9P
©0109 BPELOO[0J 1S 93P BANUIAId
[euas eun onb of Jod ‘sopeproooa
sej[e B uQrooasidul ey Jod

uesed SO[NOIYIA SO "UQIIIISIAIUL
[ op eijdwe euinbss e] € OpIqop

‘sauoroeoI[dwos urs 0d1yen

[op uoroR[N2IIo Bun Jei3o| ered
‘eurnbsa [ op $91109 sO[ op o[nJug
[e op1onoe op ‘sepejsnfe 19s Uaqop
9HON 'd "AV B[ 9P N-S/S-N epenuo
B[ UO SEIOpPBZI[eULDd SBIJ[SI Se]
‘ugroewrxoide ef

U9 BULIOQ B[ UD SEIABPIENS Ie[e)sul
uaqop s ‘Teuojead ayuond [op osn
[® JBAQ[[UOD 9P UIJ [d UOJ ‘SLWIPY
"UQIOBZI[BUBD

op BWIY)SIS UN d)uBIpaW ‘d[qIsod eos
OWO0d 0JUE} SOPIONPAI ULBIS JONID
ap sojund sof anb a1ombar 0350

21qNI0Q

uoroewrxode e op oropered [QUg e |  SOIOJRWIAS OP [ONUOD AP BUIASIS [ “Q[qQISIA QJUBISBQ SO UQIIIISIAIUL B ‘erjdwe ojue)Seq SO 90NIO O BAIR [ op 7 'AYV—OMON ‘Ued | 0]
“epsondo UQIdAIIP B[ U [LLIED [B
[eIUAD BOUI[ B[ OpPUSIAOW O Afo 0[0S
un 9p [LLIBD [e oroedss opueudise
"UQI909SIUI AuAINSIS B A eu11aq B OPUBMOD ‘OpRI]
U029 ojun{ OpeurpIood OPeZIuoIouIS IOIAB[ "AY B[ 9p 05Ie] Of B BJ02I
BUWIOISIS UN OLUOD [B) ‘OPBIIPOW eoul[ us ‘ewa[qoid uts ‘oorgen [op
SOJOJRUAS 9P [01IUOD AP BUIISIS UQIOR[NAIID BUN JBISO[ 9P UlJ [ U0D
*(OpBZIUOISUIS [OLUOD OP BIUAISIS) un JJUBIPIW BPLIUIWAIOUI IS 9GP ‘ep1arnbzi e] e 16118 vIRd OAISN[OXD
opel{ IQIAB[ ‘A B[ Op 03Ie| 091je13 9p peproedes e[ ‘0o1yen [9p [11ed un Jeuorosodold v12qap 9§
O[ B OPB[[OLIBSIP 13S 9GP 0d1yen uonse3u0o el JBINIW Op Ul [d U0 "010911p 091 B} [9 A SIBNOY],
[op OJUSIWEUIPIOAT P BUIAISIS 's910119350d SOUOISI[0d 194 "AV ©[ BIORY Opeld IIAR[

19 ‘0o1jB1) [op UQIOR[NIIIO B] OP Tesned opand opeld I91AR( "AY ®[ 9psop epi1ainbzr e & uen3 S1EnoyJ,
Tepnoned ud ewo) UnSuIN e SOUOIOIPUOD SB UD Q[BUDS IS OWO)) "AY B] U 091je1) 9p B[0J B3Ie] B anb soNOIYOA SO] AU 0JOI[JUOD) M9d "AV—Oopel] [ AV 6

0)ISURI) O UQIOJRIJU]

001J%1) [9P OJUSTWBUIPIONY

ooujen
[op UQIOR[NOIIO B[ OP SQUOIDIPUO))

BIA €] 9P SAUOIOIPUO))

sewa | £ sewa[qoid sofediourig

soi3au sojund

(G/y) solbaN sownd g1 So| ua sewsa] A sews|qoid ssjediduld 6-z' 1T ejgeL

11-60



r

Estudio de Factibilidad de Transporte Urbano en el Area
Metropolitana de Lima y Callao en la Republica del Peru

Informe Final

"SBIA Se] op 03Ie|

o[ © sepiqryoid uejso onb sepered
Owo? [e} ‘0}ISuRI) Op OJUSWR[3AI
10 uordwmour sauamb sasnq

9P S210JJBIJUI S2IOJONPUOD SO[ B

-operedaid 195 v19qap ‘UQIOIIIP
epeo ered ose] BUN BOZO[qE)SO

anb ‘sasej sox 9p so10jeUIdS

op uoned un ‘sauoroeorjdwos urs
001JRJ) [9P UQIOR[NIIID BUN JBISO0] 9P

‘[oATUSOD
© osed © epeIqUIED 10S AP [SAIU

£ UQTO09SIIUI BUN ‘OImny [0 U
‘oze[d 01109 [9 U9 ‘0JOJRWAS UN
JTe[e)sul OLIESO0aU ANW SO ‘0JOJPUIS
un ope[ejsul ey s oU ‘9onId

"Te3n[ [ uo epe[eIsul 19S

9Qop ©IA ©] U9 [RUOIOIPE UQIdRUIWIN[]
“UQIOBZI[BURD

Op BWIOISIS UN dJULIPIUL

‘a1q1sod Bas 0UI0d OJUE)} OPIONPAI IIS
9qap 99n10 9p sojund op orownu [g
"sojeuojead soonIo

so[ uos ou anb sojund us 1eZNIO

Te souojead so[ op ojuorwelI0duod
[ TeIquIed OLIES909U

9 ‘o1opered [op €010 BZNID

uojead un onb & opiqap ‘sauojead
So[ & ueronjoAul onb sojuoprooe

9p ofeyuoorod o3k un uYSIXH
"UQII0ISIANUL

B[ 9p BIONJ OPEPE[SEI) 1S 9qop
oxopered [ ‘ojuey of Jod ‘oyorder],
"AY B] U9 UQIOIISIIUI B[ 9P N-S
BpENUDS ] U sopediqn solapered soj

0N
rueoLIOWeRUEJ-edous)

seynuI $0319ng Jouodul OLIESOI0U ST e ulj [0 UOD ‘SOJOJEWIAS UBIB[R)SUI OF op sojund sorieA 1sixo op Jesod v U9 SOPBAIOSQO UOS SOJOI[JUOD SO 19p S90I9H 'AV | TI
‘pepLngas
op SOANISOdSIp Je[ejsur OLIBSI0U $9 "UQIORZI[BUED
‘souojead ueronjoAur anb sajuoprooe 9P BWQ)SIS UN AJULIPIUL
9p ofeyuoorod ojfe un 93sIXH ‘o1qisod Bas owos 0juL} OPIONPAI
*SOJOJBUWIAS op 19s 9qap 29119 2p sojund 9p orowNU
'so[euojead SQOMLIO SO UOS [013U0D 9P BWISIS UN K UQIOBZI[EUBD 19 ‘sauojead £ sornoryoa ered
ou anb sojund uo 1eZNIO 1AL BIRd *0JOJBIIAS UN 9P BW9ISIS UN OPUBZI[IIN OPEOIJIPOW 20n10 op sojund soyINW USIXY
souojead sof op ojuarwrelrodwos JIe[e)sul OLIBSQ00U ANW SO ‘0JOJBWIOS BIOS 0011} [9P UOIOB[NOIIO -ordwis sew g
[ TeIqUIBD OLIBS209U un ope[eIsul By 9S OU ‘90NId op BWOISTS [ ‘BYd2Iop/epIdIinbzr e € OUJSIP Un pIRIOPISUOD 95 ‘e[o[dwoo eueoLIRWRURJ-01dI Y
S9 ‘souojyead so[ op 9onI0 [d BIR] e op sojund sorrea 1srxd op Jesad v uen3 onb SO[NOIYIA soyoNW UISIXH JJUB)ISEQ SO UQIDJISIAUI B AV | 11

0JISURI) O UQIOdRIJU]

001J¢1) [9P OJUSTWBUIPIONY

ooyel)
[9p UQIOB[NOIIO B] 9P SQUOIOIPUO))

BIA B[ 9 SOUOIDIPUO))

sewo [, A sewd[qold soredrourid

soi3ou sojung

(g/5) soubaN sownd gt So| ua sewsa] A sews|qoid ssjediduld 6-Z'TT ejgeL

11-61



Estudio de Factibilidad de Transporte Urbano en el Area
Metropolitana de Lima y Callao en la Republica del Pert
Informe Final

(4) Plan de Mejoramiento para Mitigar los Puntos Negros Objetivo

1) Medidas Correctivas correspondientes a las Presuntas Causas

Como se sefal6 en el sistema de medidas de planificacion, las medidas correctivas seran
elaboradas, por lo general, sobre la base de las presuntas causas a través del analisis de la
investigacion de campo que incluye las condiciones de la via/trafico, y la extraccion de los
patrones de accidentes frecuentes. En el presente estudio, debido a la falta de diagramas
de colision, las medidas correctivas seran simplemente identificadas a partir de los
resultados de los problemas y temas de las condiciones de la via/trafico y las caracteristicas
de los accidentes de transito. La Tabla 11.2-10 muestra las medidas correctivas
propuestas para los 12 puntos negros.

Tabla 11.2-10 Medidas Correctivas Propuestas para los 12 Puntos Negros

Puntos negros Medidas correctivas propuestas
1 Av. Los Héroes — Av. e Colocar marcas en el pavimento para vehiculos que giren a la izquierda en la Av.
San Juan Los Héroes

e Modificar las fases del semaforo con la prioridad del peaton (3 fases mas todo el
tiempo del intervalo de la luz roja)

e Disponer la ubicacion del cruce peatonal (camino mas corto)

o Prohibir el giro en U en la Av. Los Héroes

o Arreglar el borde de la berma central en la Av. Los Héroes (reservando un refugio de
seguridad para los peatones)

o Trasladar la ubicacion de los paraderos fuera de la interseccion, e instalar bahias
para buses

e Prohibir el giro a la izquierda s6lo desde una calle lateral
e Cambiar el comportamiento de los conductores y peatones
2 Av. Proceres de la o Instalar semaforos en la interseccion en T
Independencia—cdra 1 e Colocar un crucero peatonal en los semaforos propuestos
e Colocar marcas en el pavimento para el carril direccional y la linea de parada
o Arreglar el borde de la berma central en la aproximacion norte de la Av. Proceres
e Trasladar el puente peatonal a una ubicacion delante de un colegio de educacion
secundaria/mercado
o Trasladar la ubicacion de los paraderos fuera de la interseccion, e instalar bahias
para buses
3 Av. Proceres de la e Colocar semaforos en la interseccion en T
Independencia—Av. e Colocar un crucero peatonal en los semaforos propuestos
Lima e Colocar marcas en el pavimento para el carril direccional y la linea de parada
o Cerrar el area verde sur lateral en la Av. Proceres (reduccion de los puntos de cruce)
o Arreglar el borde de la berma central en Av. Proceres (reservando un refugio de
seguridad para los peatones)
o Trasladar la ubicacion de los paraderos de mototaxi fuera de la interseccion, e
instalar bahias para buses
4 Av. Proceres de la e Colocar marcas en el pavimento para vehiculos que giren a la izquierda en la Av.
Independencia—Av. Proceres
Tusilagos e Mejorar las fases del semaforo para la afluencia de trafico desde una via lateral (3
fases)
o Afiadir carriles exclusivos para girar a la izquierda en ambas entradas de la Av.
Proceres
o Afiadir carriles exclusivos para girar a la izquierda en las entradas este de la Av.
Tusilagos
o Trasladar la ubicacion de los paraderos fuera de la interseccion, e instalar bahias
para buses
o Prohibir el giro a la izquierda desde el carril auxiliar en la entrada sur de la Av.
Préceres
5 Av. Canaval y e Colocar marcas en el pavimento para vehiculos que giren a la izquierda en ambas
Moreyra—Paseo de la entradas de la Av. Paseo de la Republica
Republica e Preparar 2 carriles para vehiculos que giren a la izquierda en las entradas norte de la

Av. Paseo de la Republica

e Cambiar las marcas en el pavimento de las flechas direccionales

e Aumentar el tamafio de la isla canalizadora en la entrada oeste de la Av. C.y
Moreyra

e Modificar la fase del semaforo con prioridad para vehiculos que giren a la izquierda
en la Av. Paseo de la Republica (3 fases)

e Modificar el comportamiento de los conductores respecto a cambiar de carril a la
entrada de la interseccion
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6 Av. Canta Callao—Av. e Colocar marcas en el pavimento para vehiculos que giren a la izquierda en cada
Faucett entrada
e Afadir un carril exclusivo para girar a la izquierda en las entradas norte de la Av.
Faucett
e Arreglar el borde de la berma central en la aproximacion norte de la Av. Faucett
e Eliminar la isla central (rotonda)
o Trasladar la ubicacion de los paraderos fuera de la interseccion, e instalar bahias
para buses
e Modificar las fases del semaforo con la prioridad del peaton (3 fases mas todo el
tiempo del intervalo de la luz roja)
o Colocar una sefial preventiva tal como “Reducir la velocidad mas adelante”
e Cambiar el comportamiento de los conductores respecto a lo que esta prohibido
7 Av. T. Valle-Av. o Colocar marcas en el pavimento para vehiculos que giren a la izquierda en ambas
Pacasmayo entradas de la Av. T. Valle
e Mejorar la fase del seméforo con prioridad para vehiculos que giren a la izquierda (3
fases)
o Afiadir un carril exclusivo para girar a la izquierda en las entradas norte de la Av. T.
Valle
o Arreglar el borde de la berma central en la aproximacion norte de la Av. T.Valle
e Sacar la isla central (rotonda)
e Trasladar la ubicacion de los paraderos fuera de la interseccion, e instalar bahias
para buses
o Colocar espacios abiertos para vehiculos que giren a la derecha desde la via
principal en el area verde del extremo
o Cambiar el comportamiento de los conductores respecto a lo que esta prohibido
8 Av. T. Valle-Av. e Colocar marcas en el pavimento para el carril direccional y la linea de parada en la
Dominicos parte central
e Modificar la fase del semaforo para la afluencia de trafico de la via lateral (3 fases)
o Los semaforos existentes seran reubicados en la berma central opuesta o en las
esquinas.
o Arreglar el borde de la berma central en la aproximacion este de la Av. T.Valle
o Trasladar la ubicacion de los paraderos fuera de la interseccion, e instalar bahias
para buses
o Trasladar la ubicacion de los paraderos de mototaxi fuera de la interseccion, e
instalar bahias para buses
o Cerrar el area verde enfrente de la gasolinera
o Colocar un carril de aceleracion a la salida de la gasolinera en la salida sur de la Av.
Dominicos
9 Av. J. Prado—Av. Petit e Adaptar un sistema de control de semaforos que responda a la fluctuacion del trafico
Thouars por periodos de tiempo
o Aifadir carriles exclusivos para girar a la izquierda en las entradas oeste de la Av.
Javier Prado
e Colocar marcas en el pavimento para vehiculos con giro a la izquierda en la Av.
Javier Prado
o Trasladar la ubicacion de los paraderos fuera de la interseccion, e instalar bahias
para buses
o Cambiar el comportamiento de los conductores respecto a bloquear la interseccion
10 | Panamericana Norte e Modificar las fases del semaforo con la prioridad del peaton (3 fases mas todo el
—Av. 2 de Octubre tiempo del intervalo de la luz roja)
e Colocar marcas en el pavimento para vehiculos con giro a la izquierda en la Av. P.
Norte
o Instalar guardavias en la aproximacion en la berma central
o Trasladar el paradero a una ubicacion cerca al cruce peatonal o puente peatonal
existente
e Colocar una sefial preventiva tal como “Reducir la velocidad mas adelante”
o Cambiar el comportamiento de los conductores y peatones
11 | Av. Alipio- e Mejorar la interseccion haciéndola mas simple con un carril auxiliar (del tipo
Panamaricana Sur entrecruzado)
e Colocar semaforos en la interseccion (3 fases)
e Colocar un crucero peatonal en los semaforos propuestos
e Colocar marcas en el pavimento para el carril direccional y la linea de parada
o Afiadir un carril exclusivo para girar a la izquierda en ambas entradas de la Av.
Alipio
e Colocar marcas en el pavimento para vehiculos con giro a la izquierda en la Av.
Alipio
Cambiar el comportamiento de los conductores y peatones
12 | Av. Héroes del Colocar semaforos en la interseccion (3 fases)

Cenepa-Panamericana
Norte

Colocar un crucero peatonal en los semaforos planeados
Colocar marcas en el pavimento para el carril direccional y la linea de parada
Colocar marcas en el pavimento para vehiculos con giro a la izquierda en la P. Norte
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o Trasladar la ubicacion de los paraderos fuera de la interseccion, e instalar bahias
para buses
e Cambiar el comportamiento de los conductores y peatones

2) Introduccioén al Plan de Mejoramiento Tipico

La Tabla 11.2-10 est4 solamente propuesta sobre la base de los resultados de los problemas
y temas de las condiciones de la via/trafico y las caracteristicas de los accidentes de
transito. Es muy importante que las medidas correctivas sean evaluadas para prevenir
accidentes en funcion de los detalles de los accidentes, tal como el diagrama de colision
y las declaraciones de los conductores/peatones involucrados y las opiniones de la policia.
En el presente estudio, con el fin de comprender la técnica del plan de mejoramiento, dos
planes de mejoramiento tipicos para prevencion de accidentes seran introducidos en la
Figura 11.2-23 (1)-(2), sobre la base de las medidas correctivas propuestas antes
mencionadas.

a) Plan de Mejoramiento Tipico para la interseccion Av. Los Héroes — Av. San Juan

Este punto negro muestra el nimero mas alto de accidentes en el estudio, indicando un alto
porcentaje de accidentes que involucran atropello al peaton en un 45% y vehiculo a
vehiculo en un 38%. La medida correctiva fue propuesta para concentrar la atencion en la
prevencion de accidentes con peatones. (Ver Figura 11.2-22)

Figura 11.2-22 Interseccion Av. Los Héroes-Av. San Juan

|

|

Prohibir sélo
Vehiculos cruzan Peatones no glfﬁzrs lgs giroala
en el espacio de cruzan por el giros en U izquierda
giro en U desde la cruce i i desde la calle
calle lateral peatona Colocar [
I marcas etn el Disponer la
S— pavimento A
}Ijlzli:eacclg(rjla para_gifiar ala lclzzzcmn del
u 1zquierda
Conflictos debido del cruce — peatonal
al paradero en la peatonal Mejorar la [
entrada fase del R
‘ ‘ semaforo con efser_vazl un
- prioridad en refugio de
Conflicto entre el gonﬂlcto del el peaton seguridad
: : us  que
2l ierda’y o giaala Trasladar la |
trafico directo derecha y ubicacion de Prohibir s6lo
otros paraderos giro ala
derecha

|

Figura 11.2-23 (1) Plan de Mejoramiento Tipico para la Av. Los Héroes-Av. San Juan

I
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b) Plan de Mejoramiento tipico para la interseccion Av. Proceres de la Independencia—Av.
Tusilagos

Este punto negro estd ubicado en la interseccion de una via principal suburbana, que indica
un alto porcentaje de accidentes de vehiculo a vehiculo en un 52%, y choque y fuga de
vehiculo a vehiculo en un 24%. La medida correctiva fue propuesta para concentrar la

atencion en el comportamiento de los conductores y las condiciones topograficas (Ver
Figura 11.2-24).

Figura 11.2-24 Interseccion Av. Proceres de la Independecia-Av. Tusilagos

Conflicto
Cola de f;tgi g !
trafico h
debido al divergente y Mejorar las | Afadir
paradero el trafico fases del | carriles
directo semaforo | exclusivos
= para la I para girar a la
o = Conflictos afluencia | izquierda
1stancia con de tréafico |
con pobre vehiculos desde la via l
visibilidad ‘ que giran a la lateral il !
debido a la izquierda atera
pendiente _ L

— =i

L Trasladar la
Conflictos = ubicacion de
entre el Las Colocar los paraderos
trafico colisiones marcas en el T
divergente y posteriores pavimento Prohibir sélo
el giro a la' pueden ser para girar a elgiroala
deregha/traﬁ debido a la la izquierda derecha
co directo larga cola

Figura 11.2-23 (2) Plan de Mejoramiento tipico para la Av. Proceres de la Independecia-Av.
Tusilagos

11.2.10. PLAN DE IMPLEMENTACION

(1) Resumen de los items de las Tareas

El plan de monitoreo de accidentes de transito se considerara como un paquete del contrato
de disefo final, supervision y construccion del mejoramiento de las intersecciones en los

puntos negros.
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El plan de monitoreo de accidentes de transito serd implementado detalladamente en base
al siguiente procedimiento: a) plan de mejoramiento de la organizacion para la
coordinacion y administracion del monitoreo de accidentes de transito, b) plan para el
sistema de investigacion y base de datos, c) plan para el sistema de andlisis de las
ubicaciones peligrosas y la confirmacion de la problematica, d) plan para el sistema de
medidas de planificacion, e) plan para la implementacion del sistema de medidas, f) plan
para el sistema de seguimiento, y g) plan de mejoramiento de los puntos negros. A
continuacion se describe el resumen de trabajo de cada tarea:

1) Plan de Mejoramiento de la Organizacion para la Coordinacion y Administracion del Monitoreo de
Accidentes de Transito

El sistema de organizacién para la coordinacion y administracion del monitoreo de
accidentes de transito sera armonizado a nivel nacional, promocionando el desarrollo de
programas, apoyo técnico y evaluacion de las actividades de las entidades pertinentes.
Esta tarea serd planificada estableciendo claramente los mecanismos de la organizacion y
las funciones de las entidades pertinentes. La principal tarea se realizard principalmente
administrando los recursos humanos de las entidades pertinentes, a la par que la promocion
del plan de estrategia de 5 afios.

2) Plan para el Sistema de Investigacion y Base de Datos

El plan para el sistema de investigacion y base de datos se implementard como parte del
programa de datos de accidentes y del programa de fortalecimiento de la PNP en el plan de
estrategia de 5 afios; las tareas se llevaran a cabo sobre la base del mecanismo de las
funciones, como el plan de estadisticas de accidentes y el plan para la extraccion de las
ubicaciones peligrosas.

3) Plan para el Sistema de Anélisis de las Ubicaciones Peligrosas y la Confirmacion de la
Problematica

El plan para el sistema de analisis de las ubicaciones peligrosas y la confirmacion de la
problemdtica se implementara como parte de un programa adicional en el plan de
estrategia de 5 afos; las tareas se llevaran a cabo sobre la base del mecanismo de las
funciones, tal como el plan para la interpretacion de los registros de accidentes, el plan
para la recopilacion de materiales relevantes, el plan para la investigacion de campo, el
plan para la extraccion del patrén de accidentes frecuentes y el plan para la presuncion de
las causas del accidente.

4) Plan para el Sistema de Medidas de Planificacion

El plan para el sistema de medidas de planificacion se implementara como un programa
adicional en el plan de estrategia de 5 afos; las tareas se llevaran a cabo sobre la base del
mecanismo de las funciones, tal como el plan para la seleccion de medidas
correspondientes a las supuestas causas, el plan para la evaluacion de la aplicabilidad de
las medidas, el plan para la aclaracion de los efectos y efectos secundarios de las medidas,
y el plan para la evaluacion de la combinacion de medidas.

5) Plan para la Implementacién del Sistema de Medidas

El plan para la implementacion del sistema de medidas se desarrollard como un programa
adicional en el plan de estrategia de 5 afios; las tareas se llevaran a cabo sobre la base del
mecanismo de las funciones, tal como el plan de evaluacion de los fondos, el plan de
consulta con las entidades pertinentes, el plan de explicaciéon a los residentes, y la
implementacion. En el presente proyecto, después de la extraccion de los principales
puntos negros en el area metropolitana de Lima/Callao, los principales puntos negros seran
mejorados a través del disefio detallado y la construccion.
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6) Plan para el Sistema de Seguimiento

El plan para el sistema de seguimiento se implementard como un programa adicional en el
plan de estrategia de 5 afios; las tareas se llevardn a cabo sobre la base del mecanismo de
las funciones, tal como el plan para la medicion del efecto de las medidas, el plan para la
comparacion del estudio antes/después, y el plan para la ejecucion de una campafia y hacer
cumplir el reglamento de transito.

7) Plan de Mejoramiento de los Puntos Negros

El plan de mejoramiento de los puntos negros se incluird como parte del plan de
implementacioén, el plan de mejoramiento para los 12 puntos negros se llevara a cabo en
periodos de tiempo a corto plazo. La tarea serd dividida en disefio detallado y
construccion.

(2) Cronograma de Implementacion

En la Figura 11.2-25 se propone el cronograma de implementacion para el paquete del
proyecto de monitoreo de accidentes de transito. El proyecto de monitoreo de accidentes
de transito estd programado para ser iniciado en el segundo trimestre de 2007 y ser
culminado en el cuarto trimestre de 2011. Después de la implementacion del disefio final
y la licitacion, el plan de mejoramiento de la organizacion para la coordinacion y
administracion del monitoreo de accidentes de transito serd iniciado en el primer trimestre
de 2008, y sera culminado en el primer trimestre de 2008. El plan para el sistema de
investigacion y base de datos serd iniciado desde el segundo trimestre de 2008 hasta el
cuarto trimestre de 2008. Luego, el plan para el sistema de andlisis de las ubicaciones
peligrosas y la confirmacion de la problematica serd culminado en el segundo trimestre de
2009. El plan para la interpretacion de los registros de accidentes, el plan para la
recopilacion de materiales relevantes, el plan para la investigacion de campo y el plan para
la extraccion del patrén de accidentes frecuentes se implementan paralelamente.
Asimismo, el plan para el sistema de medidas de planificacion serd culminado en un
periodo de tiempo de seis meses. En términos del plan de mejoramiento de los 12 puntos
negros, el disefio detallado sera iniciado en el primer trimestre de 2008, y serd culminado
en el segundo trimestre de 2008. En base a la culminaciéon de las medidas de
planificacion para los puntos negros, el plan para el sistema de implementacion de medidas
mediante el disefio detallado y la construccion se realizard desde el primer trimestre de
2010 hasta el segundo trimestre de 2010, después, se espera que el plan para el sistema de
seguimiento se inicie en el tercer trimestre de 2010, y se culmine a fines del afio 2011.
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11.2.11. ESTIMACION DE COSTOS

El proyecto del plan de monitoreo de accidentes de transito consiste principalmente en
items de técnicas de software para desarrollo del monitoreo de accidentes de transito para
los grupos objetivo como son la policia de transito, planificadores viales e ingenieros,
sobre la base de los servicios de consultoria de supervision y capacitacion al instructor.
El costo del proyecto para el plan de monitoreo de accidentes de transito comprende: 1)
plan de mejoramiento de la organizaciéon para la coordinaciéon y administracion del
monitoreo de la via, 2) plan para el sistema de investigacion y base de datos, 3) plan para el
sistema de andlisis de las ubicaciones peligrosas y la confirmacioén de la problematica, 4)
plan para el sistema de medidas de planificacion, 5) plan para la implementacion de
medidas, 6) plan para el sistema de seguimiento, y 7) plan de mejoramiento de los 12
puntos negros, en base al paquete de contrato por 5 afios. El costo del proyecto por items
se muestra en la Tabla 11.2-11.

Tabla 11.2-11 Costo del Proyecto de Monitoreo de Accidentes de Transito

ftems de inversion *1) CO(S?EOJIS% Eroooyoe)cto
1. Plan de mejoramiento de la organizacion para la coordinacion y administracion del
monitoreo de la via 118
1-1 Establecimiento de los mecanismos de la organizacion y las funciones de las 3
entidades pertinentes 110
1-2 Administracion de recursos humanos de las entidades pertinentes
2. Plan para el sistema de investigacion y base de datos 202
2-1 Plan de estadisticas de accidentes 180
2-2 Plan para la extraccion de las ubicaciones peligrosas 22
3. Plan para el sistema de analisis de las ubicaciones peligrosas y la confirmacion de la 62
problematica 9
3-1 Plan para la interpretacion de los registros de accidentes 9
3-2 Plan para la recopilacion de materiales relevantes 2%
3-3 Plan para la investigacion de campo 9
3-4 Plan para la extraccion del patron de accidentes frecuentes 9
3-5 Plan para la presuncién de las causas del accidente
4. Plan para el sistema de medidas de planificacion 9
5. Plan para la implementacion de medidas 203
5-1 Construccién en los puntos negros identificados 203
6. Plan para el sistema de seguimiento 31
6-1 Plan para la medicion del efecto de las medidas 3
6-2 Plan para la comparacion del estudio antes/después 15
6-3 Plan para la ejecucion de una campaia y hacer cumplir el reglamento de transito 13
7. Plan de mejoramiento de los 12 puntos negros 129
7-1 Disefio detallado 6
7-2 Construccion 123
8. Supervision por expertos internacionales *2) 400
Total 1,154
Costo de ingenieria (Total x10%) 115
Costo de administracion (Total x10%) 115
Costo de contingencias (Total x15%) 174
Total general 1,558

Notas: *1) El plan objetivo de educacion en seguridad vial abarca el area de Lima y Callao.

por expertos internacionales indica el total de la cuenta de cada item de inversion.
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11.3. PLAN DE MEJORAMIENTO DE LAS INTERSECCIONES

11.3.1. OBJETIVOS

El objetivo del plan de mejoramiento de intersecciones busca lograr un flujo ordenado del
transito a lo largo de vias con areas especificas de congestion pesada dentro del area del
estudio, por la introducciéon de mejoramientos técnicos en el control de semaforos y de
intersecciones.

11.3.2. SELECCION DEL AREA CRITICA PARA EL ESTUDIO

La mayor parte de las principales intersecciones semaforizadas son controladas
manualmente por los policias de transito y este control manual no es suficiente para
mantener un sistema de control de semaforos lineales coordinados (sistema sincronizado).
Con el fin de lograr una circulacion del trafico sin complicaciones por las principales
direcciones en las vias seriamente congestidnadas, se introducira el sistema sincronizado
de semaforizacion incluyendo el mejoramiento de la interseccion.

Para determinar las ubicaciones para la instalacion de semaforos mediante el sistema
sincronizado, se utilizaron los siguientes criterios:

e Un eje vial identificada sera seleccionada de quince (15) ejes viales identificados en
el Plan Maestro;

e Tramos seriamente congestionados que indiquen menos de 10km/h de velocidad
promedio;

e Los embotellamientos generan la formacién de colas
e Existen un numero elevado de intersecciones en los alrededores de la vecindad, y

¢ Un considerable trafico se concentra en una sola direccion durante las horas punta.

Sobre la base de las consideraciones anteriores, rutale eje vial objetivo del sistema
sincronizado es la Av. Aviacion y la Av. Tomas Marsano, como se muestra en la Figura
11.3-1.

e Av. Aviacion desde la Av. Grau hasta el Ovalo Los Cabitos (8.5km)

e Av. Tomas Marsano desde el Ovalo Los Cabitos hasta la Panamericana Sur
(3.2km)

i 8
AV, 'lom"l_i}g iMarsane

ey

- e o
Ty

Panamericana Sur
Av. Aviacioén

Av. Tomas Marsano
= @ @ Interseccion seflalizada

Figura 11.3-1Eje Vial ientificado para_el Plan de Mejoramiento de las Intersecciones
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11.3.3. CONDICIONES ACTUALES DEL TRAFICO EN LA RUTA DEL ESTUDIO

(1) Medios de Administracion del Transito

Actualmente, existen veintiin (21) intersecciones semaforizadas en la Av. Aviacion, y
cinco (5) intersecciones semaforizadas en la Av. Tomas Marsano, como se muestra en la
Figura 11.3-1. Casi todos los semaforos estan instaladas en el lugar, con excepcion de las
intersecciones cerca de la Av. Grau. En algunas intersecciones, los seméaforos no son
visibles a causa de postes de baja altura que frecuentemente dificultan al conductor quien
estd detrds de una gran cantidad de vehiculos para verlos. Los seméaforos en la Av.
Bauzate y Meza y Av. Isabel La Catolica no estdn funcionando adecuadamente. Todas
las intersecciones semaforizadas son controladas por un sistema de tipo fijo independiente.
El nimero patron de fases de los semaforos para la mayoria de las intersecciones varia
entre 2 y 3. Se observa un bloqueo continuo en las intersecciones semaforizadas
debido a los vehiculos pesados que giran a la izquierda. Con el fin de mantener una
condiciéon continua del trafico, se debe considerar de manera eficiente el mejoramiento de
la fase de los semaforos para girar a la izquierda. Los medios de seguridad vial, tales como
semaforizaciéon de la via y sefiales de transito, estan relativamente bien organizados.
Muchos vehiculos cambian de carril en la aproximacion de una interseccion, ignorando las
flechas direccionales, a pesar que la sefializacion direccional del carril estd colocada.
Ademas, los buses y las combis estan entre los vehiculos que causan mayor conflicto, ya
que normalmente recogen y dejan pasajeros por todos lados al interior de las intersecciones.
Ellos se adelantan o cambian de carriles cerca a las intersecciones con el fin de recoger
pasajeros extras. Estas también son las causas de congestion del trafico en una
interseccion. Una medida adecuada de canalizacion del trafico para una interseccion, asi
como medidas para hacer cumplir la ley, tal como imponer una fuerte multa a los
infractores de transito, debe ser tomada en cuenta.

(2) Condiciones actuales de la circulacion del trafico

1) Estudio del Tiempo de Viaje

Informacién respecto a la velocidad promedio y motivos del tiempo de parada en la Av.
Aviacion y Av. Tomas Marsano fue obtenida del estudio del tiempo de viaje. El estudio
del tiempo de viaje fue llevado a cabo durante los periodos pico de la mafiana, periodos
pico del mediodia y periodos pico de la noche. Los tres periodos pico estan definidos
como: 7:00-9:00 en la mafiana, 12:00-14:00 en la tarde y 17:30-19:30 en la noche. La
Figura 11.3-2 (1)-(3) muestra el tiempo de viaje y el diagrama de distancia en las vias del
estudio. La figura muestra el tiempo de recorrido y el tiempo de paradas con relacion a la
distancia, con el fin de comprender los puntos de embotellamiento y las causas en el
contexto de la ingenieria de transito. En el andlisis, el punto de embotellamiento en el
contexto de la ingenieria de transito es definido como:

e Tiempo de demora: velocidad de viaje 10 km/h o menos, y
e Alta proporcion del tiempo de parada respecto al tiempo total del viaje

Las principales causas de congestion del trafico, caracterizado por una baja velocidad del
viaje de 10km/h o menos durante los periodos pico, son los sistemas de control de
semaforizaciéon poco adecuados, bloqueo de una interseccion debido a los vehiculos
pesados que giran a la izquierda, conflicto de émnibus/combis cerca de los paraderos, y el
empalme de acceso desde/hacia vias secundarias sin semaforos (incluyendo los puntos de
giro en U). Los tramos con baja velocidad promedio y causas de demoras de tiempo por
periodos pico son mostrados en la Tabla 11.3-1 (1)-(3) y en la Figura 11.3-2 (1)-(3).

a) Periodos pico de la mafana (7:00-9:00)

Los tramos con una velocidad de viaje de 10km/h o menos, que indican congestiéon de
trafico, se encuentran en las principales intersecciones semaforizadas de la Av. Aviacion y
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la Av. Tomas Marsano, hacia el area del centro de Lima, tales como Av. Caminos del Inca,
Av. Ayacucho, Av. Angamos, Av. Paul Linde, Jr. Albeniz, Jr. Ordéfiez, Av. San Borja Sur,
Av. Fray Luis de Ledn, Av. Javier Prado, Av. Las Artes, Av. Canadd, y Ovalo Arriola.
Las principales causas de congestion de trafico son el sistema de control de semaforizacion
poco adecuado, conflicto de émnibus/combis cerca de los paraderos, y los empalmes de
acceso desde/hacia vias secundarias sin semaforos (incluyendo los puntos de giro en U).

Tabla 11.3-1 (1) Tramos con Velocidad Baja Promedio y Causas del Tiempo de Demora

Principales causas
Sistema de Conflicto de | Accesos Otros (cruce
control de buses/ desde/hacia | peatonal,
semaforizaci6 | combis vias congestion
n poco cerca de los | secundarias | debido a
Direcci Tramo adecuado paraderos (incluyendo | vehiculos que
on (incluyendo (incluyendo | congestion transitan
congestion congestion debido a desde/hacia
debido a los debido alos | zigzaguear playas de
vehiculos paraderos de | enun 6valo | estacionamie
pesados que taxi) y punto de nto a lo largo
giran a la giro en U) de la via, etc.)
izquierda)
e Panamericana Sur-Av. Caminos del Inca
e Av. Surco-Av. Ayacucho (@)
e Ovalo Los Cabitos-Ca. Alicante-Jr. (@) (@) O
Valcéarcel
e Av. Villaran-Av. Angamos O
Llegan | e Av. Omega-Av. Paul Linder (@)
e Ca. Gozzoli-Av. San Borja Sur O
e Av. San Borja Sur-Av. Fray Luis de Leén (@) (@)
e Av. Las Artes-Av. Javier Prado O
e Av. Javier Prado-Av. Canada O (@)
e Ovalo Arriola entrada-salida O
Salen | e Av. El Aire-Av. Canada (@)
e Av. Javier Prado-Av. Las Artes @) (@)
e Av. Fray Luis de Ledn-Av. San Borja Sur (@)
e Ca. Gozzoli-Jr. Albeniz O
e Jr. Vesallo-Jr. Ordéiiez (@) (@)
e Jr. Ordéfez-Av. Paul Linder O
e Av. Villaran-Av. Valle de Sur O
45
| Ovalo Arriola |
40 | Av.Javier Prado I
30 I Av.Paul Lindor I -n_\ 4 —I-I:
I (Inbound)
;
é 25 —2-1:
= (Outbound)
£ — 12
= %0 (Inbound)
15 I - —2-2:
| Av.Caminos del Inca I (Outbound)
10 L Ca. Alicante I
: Debido al
5 O control de las
Av.Albeniz sefales
0 : Debido a
1 2 3 4 5 6 8 9 10

Distance (km)

Figura 11.3-2 (1) Diagrama de Espacio -Tiempo -
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b) Periodos pico del mediodia (12:00-14:00)

En los tramos centrales entre la Av. Angamos y Av. Canada en la Av. Aviacion, existe una

concentracion de trafico por fines comerciales.

Los tramos con una velocidad de viaje de

10km/h o menos, que indican congestion del trafico, se encuentran en las principales
intersecciones semaforizadas en ambas direcciones de la Av. Aviacion, como la Av.
Villaran, Av. Angamos, Av. Albeniz, Av. San Borja Sur/Norte, Av. Las Artes, y Av.

Canada.

condiciones de la mafiana.

Las principales causas de la congestion de trafico son las mismas de las

Tabla 11.3-1 (2) Tramos con Velocidad Baja Promedio y Causas del Tiempo de Demora

Principales causas

Sistema de Conflicto Acceso Otros (cruce
control de de buses/ desde/hacia | peatonal,
semaforizacion | combis vias congestion
poco adecuado | cerca de los | secundarias | debido a
Direccion Tramo (incluyendo paraderos (incluyendo | vehiculos que
congestion (incluyendo | congestiéon | transitan
debido a los congestion | debido a desde/hacia
vehiculos debido a zigzaguear | playas de
pesados que los en un 6valo | estacionamiento
giran a la paraderos ypuntode | alolargodela
izquierda) de taxi) giro en U) via, etc.)
e Ovalo Los Cabitos, entrada-salida O
e Ovalo Los Cabitos-Ca. Alicante-Jr. (@) (@) O
Valcarcel
e Av. Valle de Sur-Av. Villaran (@)
e Av. Villaran-Av. Angamos (@)
e Av. Omega-Av. Paul Linder-Av. O
Madrid
Liegan * Ir. Albeniz-Ca. Gozzoli-Av. San (@) (@)
Borja Sur
e Av. San Borja Sur-Av. Fray Luis de O
Ledn
e Av. Fray Luis de Leon -Ca. Lopez de e} 0]
Ayala-Av. San Borja Norte
e Av. San Borja Norte-Av. Las Artes (@)
e Av. Las Artes-Av. Javier Prado O
e Av. Javier Prado-Av. Canada O
e Av. El Aire-Av. Canada O
e Av. Las Artes-Av. San Borja Norte (@) (@)
e Av. Fray Luis de Leén-Av. San (@) O
Salen Borja Sur
e Av. San Borja Sur-Ca. Gozzoli-Jr. O O O
Albeniz
e Ca. Omega-Av. Angamos (@)
e Av. Villaran-Av. Valle de Sur (@)
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45
40
5 | o
o0 (nbound
o
= v. Fray Leon
£ (Outbound
jg ~— Av. Albeniz 12
Z 20 (Inbound)
I Av.Canada | 2-2:
15 r (Outbound)
10 .
O pebido
: control de
5 / las sefiales
. - - : Debido a
0 ‘ ‘ I Av. Pau‘l L1nder/Mad‘r1d I —‘ll Av.San BTorJa N | conflictos de
0 1 2 3 4 5 6 8 9 10
Distance (km)
Figura 11.3-2 (2) Diagrama de Espacio - Tiempo -

¢) Periodos pico de la noche (17:30-19:30)

Los tramos con una velocidad de viaje de 10km/h o menos, que indican congestion del
trafico, se expanden en ambas direcciones de las principales interseccionessemaforizadas,
como Ovalo Arriola, Av. Villaran, Av. Angamos, Av. San Borja Sur/Norte, Av. Fray Luis
de Ledn y Av. Canada, particularmente, el tramo entre la Av. Angamos y la Av. Canada

muestra una congestion densa.

Las principales causas de congestion del trafico son un

sistema de control de semaforizacién poco apropiado y el conflicto de buses/combis cerca
de los paraderos.

Tabla 11.3-1 (3) Tramos con Velocidad Baja Promedio y Causas del Tiempo de Demora

Principales causas
Sistema de Conflicto Accesos Otros (cruce
control de buses/ desde/hacia | peatonal,
desemaforizacion | combis vias congestion
poco apropiado cerca de los | secundarias | debido a
Direccion Tramo (incluyendo paraderos (incluyendo | vehiculos que
congestion (incluyendo | congestiéon | transitan
debido a los congestion | debido a desde/hacia
vehiculos debido a zigzaguear | playas de
pesados que los enun 6valo | estacionamiento
giran a la paraderos y punto de | alo largo de la
izquierda) de taxi) giro en U) via, etc.)
e Av. Jorge Chavez-Av. Surco O
e Ovalo Los Cabitos, entrada-salida (@) (@)
e Ovalo Los Cabitos- Ca. (@) O O
Alicante-Jr. Valcércel
e Av. Villarin-Av. Angamos O
e Ca. Omega-Av. Paul Linder O
e Jr. Vesallo-Jr. Albeniz O
e Jr. Albeniz-Ca. Gozzoli-Av. San O O
Llegan Borja Sur
e Av. San Borja Sur-Av. Fray Luis (@)
de Ledn
e Av. Fray Luis de Ledn-Av. San O O
Borja Norte
e Av. Las Artes-Av. Javier Prado (@) (@)
e Av. Javier Prado-Av. Canada O O
e Av. Canada-Av El Aire O
e Ovalo Arriola-Av. México O
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Salen e Av El Aire-Av. Canada O O
e Av. Javier Prado-Av. Las Artes (@)
e Ca. Lopez de Ayala-Av. Fray Luis (@) (@)
de Ledn
e Av. Fray Luis de Leén-Av. San (@) O
Borja Sur
e Av. San Borja Sur-Jr. Albeniz O O
e Av. Angamos-Av. Villaran O O Accidente
e Ovalo Los Cavitos-Av. Ayacucho (@) (@)
e Av. Ayacucho-Av. Surco (@) O o
e Av. El Sol-Av. Caminos del Inca O
45
Av.San Borja N
35 F
—
30 (Inbound)
—2-1:
g 25 (Outbound)
~ —1-2:
g 20 k- (Inbound)
& o
22
- (Outbound)
15 L | Ovalo Higuereta |
10 O: Debido al
control de las
51 I Ca. Alicante I g:]ilg(s)a
o I Av. Surcry ” Av. Alngamos I 1 : conflictos de
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Distance (km)

Figura 11.3-2 (3) Diagrama de Espacio - Tiempo
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d) Embotellamientos Criticos Identificados

Sobre la base del anélisis de los tramos con velocidad baja promedio y las causas del
tiempo dedemora, se identificaran los embotellamientos criticos en la Figura 11.3-3.
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Figura 11.3-3 Principales Temas de la Congestion del Trafico en los Embotellamientos Criticos

2) Estudio de Conteo de Trafico

El estudio de conteo de trafico de vehiculos se llevd a cabo para formular un plan de
mejoramiento de las intersecciones en las 25 principales intersecciones de la Av. Aviacion
y la Av. Tomas Marsano. Los tipos de vehiculos para los conteos estan clasificados en
los siguientes dos (2) tipos: autos, taxis, microbuses, camiones pequefios 1) autos (autos
privados, taxis, microbuses y camiones pequefios) y 2) vehiculos grandes (buses y
camiones grandes). Las horas de estudio son 1.0 hora en la hora punta en la mafana
(8:00-9:00) y en la hora punta en la noche (entre 17:00 y 19:00).

11.3.4. SISTEMA DE CONTROL DE SEMAFORIZACION

Esta seccion esta referida al sistema de control de semaforos mediante la introduccion del
mejoramiento del ajuste de las fases de los semaforos y el sistema sincronizado de los
semaforos en el eje del estudio.

(1) Estrategia para el Sistema de Reordenamiento de Trafico

Como se sefiald anteriormente en el andlisis de las condiciones actuales del trafico en el eje
del estudio, los tramos o intersecciones congestionados de trafico y las causas en el
contexto de la ingenieria de transito fueron verificadas mediante investigaciones del trafico.
Gran parte de la congestion de trafico actual es causada por la insuficiente capacidad de las
vias incluyendo la falta de un sistema de control y administracion del transito bien
desarrollado. Un plan de control de semaforos y mejoramiento de las intersecciones que
tome en cuenta las siguientes estrategias basicas, sobre la base a los temas anteriores, es
previsto para el eje del estudio. Las estrategias para el control de trafico son como sigue:
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e Mejorar el sistema de las fases y ciclo del semaforo en una interseccion
semaforizada, tomando en cuenta la fase exclusiva para girar a la izquierda
(incluyendo el tipo fijo de una fase por cada aproximacion)

e Instalar un sistema de control de semaforos en una interseccién no semaforizada

e Introducir un sistema de control sincronizado en una sub-area de intersecciones

(2) Interseccion Identificada para el Sistema de Control

1) Nivel del Servicio en las Principales Intersecciones

La Tabla 11.3-2 muestra el nivel del servicio en las principales intersecciones actuales en
el eje del estudio. El nivel del servicio fue estimado por el factor del grado desaturacion
de la interseccion, lo que indica la relacion del volumen de trafico (V) con la capacidad de
disenio (C), comunmente conocida como la relacién volumen-capacidad (V/C). La
capacidad de diseno define el volumen de trafico maximo que puede pasar por una
interseccion correspondiente al programa de control de semaforos y sobre la base del grado
de flujo de saturacion en cada aproximacion. Latasa de flujo de saturacion es el volumen
de trafico maximo posible por unidad de tiempo que puede pasar por la aproximacion de
una interseccion de una via de acceso. Se han identificado los problemas y temas tal
como el mejoramiento del sistema de fases de los semaforos y control de carriles, debido a
los puntos débiles del método de control de trafico para los vehiculos que giran a la
izquierda, y la falta de capacidad de trafico en la aproximacion.

Tabla 11.3-2 Nivel del Servicio en las Principales Intersecciones del Eje del Estudio

Princinal Gradosaturacion (V/C) en la
intéilslgg?oiis aproximacion Temas para ser mejorados
Pico AM Pico PM

Av. Grau 0.085-0.103 | 0.092-0.095 Ningun comentario en particular

Av. México 0.458-0.723 | 0.414-0.701 Debe incrementarse la tasa de flujo para los vehiculos que
giran a la izquierda en la aproximacion S-N, debido al alto
porcentaje de giros a la izquierda.

Ovalo Arriola 0.827 0.861 Alto grado de congestion, éste serasemaforizada.

Av. Canada 0.510-0.750 | 0.398-0.830 Tasa de flujo vehicular cercana al grado de saturacion en
ambas vias, se mantendra la tasa de flujo existente.

Av. Javier 0.347-0.554 | 0.321-0.691 Sera mejorada dependiendo de las altas tasas de flujo en

Prado ambas direcciones de la Av. Aviacion.

Av. Angamos 0.353-0.677 | 0.382-0.607 Alto porcentaje de vehiculos que giran a la izquierda en la
aproximacion S-N de la Av. Aviacion, se afadira una fase
exclusiva al semaforo, se proporcionara un carril exclusivo
para girar a la izquierda debido al alto indice de flujo.

Alto porcentaje de vehiculos que giran a la izquierda en
ambas aproximaciones de la Av Angamos, se
proporcionara un carril exclusivo para girar a la izquierda y
una fase adicional para girar a la izquierda.

Av. Villaran 0.624-1.027 | 0.637-1.115 Alto porcentaje de giros a la izquierda en ambas vias, se
proporcionaran carriles exclusivos para girar a la izquierda
y una fase adicional para girar a la izquierda

Av. Ayacucho 0.497-0.645 | 0.344-0.692 Se considerara la tasa promedio de flujo para cada
aproximacion en ambas vias

Ovalo 0.770 0.731 Relativamente muestra un alto grado de congestion, sera

Higuereta mejor introducir una interseccidnsemaforizada.

Av. Surco 0.435-0.747 | 0.436-0.857 Debe incrementarse el indice de flujo para los vehiculos
que giran a la izquierda en la aproximacion S-N, debido al
alto porcentaje de giros a la izquierda, se proporcionara un
carril exclusivo para girar a la izquierda (total: 2 carriles
para girar a la izquierda).

Av. Camino 0.459-0.858 | 0.441-0.570 Debe incrementarse la tasa de flujo para los vehiculos que

del Inca giran a la izquierda en la aproximacion S-N, debido al alto
porcentaje de giros a la izquierda, se proporcionara una fase
exclusiva para girar a la izquierda
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2) Interseccion Identificada para el Mejoramiento del Control de Semaforos

Sobre la base del analisis de los principalesproblemas actuales y el nivel del servicio
(grado de congestion en las aproximaciones) en las principales intersecciones, las
siguientes intersecciones seran identificadas como intersecciones sometidas a control por el
sistema de control de semaforos propuesto como se muestra en la Figura 11.3-4. Del total
de 30 intersecciones, se identificara la interseccionpivot, 16 intersecciones para el ajuste de
la fase y el ciclo del semaforo, 7 intersecciones para el mejoramiento del sistema del ciclo
y fases del seméforo en una interseccidnsemaforizada, tomando en cuenta la fase exclusiva
para girar a la izquierda, y 7 intersecciones nuevas seran semaforizadas.

R — — i — o —ee ate:
N U u U U U U (I
5 g £ £ 4
[} =} < 2 5
é E g 2 § § § V’; § @ -é =]
5 3 [¢] 5 S 3 g 3 = g s £E5 3 o
i 2 % 2 g ERCHE P 5 P-2:f¢%
£ S = 2 % = 3 3 2 s = 2 R
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X 1 o St S 1
I R U LU UL U u LI U ,
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° izq. o tipo fijo de
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0.40km 0.41km 0.39km  0.29km 0.47km 0.32km 0.69km 0.16km  0.55km 0.43km 0.63km 0.16km  0.51km

Figura 11.3-4erseccion Identificada para el Mejoramiento del Control de Seméforos

(3) Mejoramiento del Sistema de Fases y Ciclo del Semaforo

De acuerdo con los problemas del nivel de servicio en las principales intersecciones, el
control de semaforos actual sera mejorado mediante la introduccion de técnicas de fases
del semaforo, duracion del ciclo, ciclo del semaforo y tiempo de la luz verde, y control de
carriles. Se propone el plan de mejoramiento para las fases y ciclo del semaforo en la
interseccion semaforizada clave actual (remitirse al ANEXO: Plan de Mejoramiento de
Control de Semaforos en las principales intersecciones). El patrén tipico de la fase
exclusiva propuesta para girar a la izquierda depende de la direccion del giro como se
muestra en la Tabla 11.3-3.
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Tabla 11.3-3 Interseccion Identificada para el Mejoramiento del Control de ISeméaforos

Patron tipico

Direccion del giro

Tipo de fase

1) Alto porcentaje
de vehiculos
que giran a la
izquierda en
una
aproximacion

L

— [ -

o A P = T

2) Alto porcentaje
de vehiculos

10 {;’. 20 30 {?

que giran a la ; — L 1 &
auierd :
iizoqsuler aen L N -
aproximaciones Aviacion

T g&‘ 0 % _é -

1 1 1
3) Alto porcentaje ’i\ = — — -

de vehiculos | QJ | | QJ | oo . .‘% < I
que giran a la g —
izquierda en — —/ / o R
tres o en todas | ‘1 W © EC T %
las |-L | | |-L | : Kf« — o - 1 = L~
aproximaciones % "F’ N - . i

Un resumen del plan de mejoramiento para las fases y ciclo del semaforo se muestra en la
Tabla 11.3-4. La presenta una muestra del plan de mejoramiento para el sistema de

control desemaforos.

Tabla 11.3-4 Resumen del Plan de Mejoramiento para las Fases y Ciclo del Seméforo

Tiempo del ciclo y
. . . Numero | tiempo en luz verde . .
Principales intersecciones de fase (seg) Comentarios particulares
Ciclo Verde

1. Av. Grau 3 100 23-35 Establecer una fase por cada aproximacion

2. Av. 28 de Julio 2 100 25-35 Ajustar después de la construccion de la
interseccion

3. Av. Bauzate y Meza 2 100 25-35 Ajustar después de la construccion de la
interseccion

4. Av. Isabel la Catolica 2 100 25-35 Ajustar después de la construccion de la
interseccion

5. Av. México 3 100 16-46 Establecer una fase para girar a la izquierda en la
aproximacion S-N

6. Ovalo Arriola 3 145 28-62 Establecer el tiempo del ciclo en 145 seg. debido al
area bastante amplia

7. Av. Del Aire 2 100 30-40 Instalar uncarril especial para girar a la izquierda
en las aproximaciones S-N/N-S

8. Av. Canada 3 100 10-43 Establecer una fase para girar a la izquierda en la
aproximacion S-N

9. Av. Javier Prado 2 100 35-55 Establecer el tiempo del ciclo en 100 seg.

10. Av. Las Artes 2 100 30-40 Establecer el tiempo del ciclo en 100 seg.

11. Av. San Borja Norte 2 100 30-40 Establecer el tiempo del ciclo en 100 seg.

12. Ca. Lopez de Ayala 2 100 30-40 Establecer el tiempo del ciclo en 100 seg.

13. Av. Fray Luis de Leon 2 100 30-40 Establecer el tiempo del ciclo en 100 seg.

14. Av. San Borja Sur 2 100 30-40 Establecer el tiempo del ciclo en 100 seg.

15. Ca. Gozzoli 2 100 30-40 Establecer el tiempo del ciclo en 100 seg.

16. Jr. Albeniz 2 100 30-40 Instalar uncarril especial para girar a la izquierda
en la aproximacion S-N

17. Jr. Vesallo 2 100 30-40 Establecer el tiempo del ciclo en 100 seg.

18. Jr. Ordoilez 2 100 30-40 Establecer el tiempo del ciclo en 100 seg.

19. Ca. Omega 2 100 30-40 Establecer el tiempo del ciclo en 100 seg.

20. Ca. Paul Linder 2 100 30-40 Establecer el tiempo del ciclo en 100 seg.

21. Av. Angamos 4 100 15-25 Establecer un conjunto de fases para girar a la
izquierda en todas las aproximaciones
Instalar dos carriles exclusivos para girar a la
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izquierda en la aproximacion S-N

22. Av. Pedro Villaran 100 10-37 Establecer un conjunto de fases para girar a la
izquierda en todas las aproximaciones
Instalar un carril especial para girar a la izquierda
en todas las aproximaciones

23. Av. Valle del Sur 100 30-40 Instalar un carril especial para girar a la izquierda
en las aproximaciones S-N/N-S

24. Ca. Alicante-Valcarcel 100 30-40 e Establecer 1 fase para el cruce peatonal

25. Ovalo Higuereta 150 27-79 o Establecer el tiempo del ciclo en 150 seg. debido al
area bastante amplia
Instalar 1  carril para incrementar la capacidad en
las aproximaciones O-E/E-O de la Av. Benavides

26. Av. Ayacucho 100 30-40 e Establecer el tiempo del ciclo en 100 seg.

27. Av. Surco 100 10-55 . éncrementar la tasa de flujo en la aproximacion

-N

Instalar 1 carril exclusivo para girar a la izquierda
(total: 2 carriles)

28. Av. Jorge Chavez 100 30-40 Establecer el tiempo del ciclo en 100 seg.

29. Av. El Sol 100 30-40 Establecer el tiempo del ciclo en 100 seg.

30. Av. Camino del Inca 100 10-46 Establecer una fase para girar a la izquierda en la

aproximacion S-N
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(4) Instalacion del Sistema de Control Sincronizado en una Sub -Area de las Intersecciones

Con el fin de responder a la fluctuacioén variable del trafico por periodos de tiempo, el
sistema de control de trafico para una sub-area de las intersecciones adopta un sistema de
control sincronizado con censores, que debe ser capaz de responder eficazmente a las
diferentes condiciones del tréafico.

1) Intersecciones Identificadas para el Sistema de Control Sincronizado

Sobre la base del andlisis de los principales problemas actuales, el nivel del servicio y la
distancia de las intersecciones adyacentes, la interseccion clave y la sub -drea seran
establecidos como se muestra en la Figura 11.3-6. Se estableceran cuatro (4) sub-areas para
el sistema de control sincronizado en la Av. Aviacidn, y dos (2) sub-areas, para la Av.
Tomas Marsano.

Je - o
L Av. Aviacion o Av.glomas Marsano #
o L] m L] = =

b =

| Av. Mexico | | Av. Javier Prado | | Av. Angamos | /B

a
N T

| Ovalo Los Cabitos 2
s |

Av. Caminos del Inca |
| -

Figura 11.3-6 Interseccion Identificada para el Mejoramiento del Control de Semaforos

a) Interseccion Clave o Pivot

Las 30 intersecciones antes mencionadas, sometidas a control mediante el sistema de
control sincronizado, estan divididas en 6 intersecciones clave y 24 intersecciones comunes.
Una interseccion clave sirve como el punto de referencia para determinar el patron del
ciclo sincronizado, de la division del ciclo y patrén de ajuste. En principio, la
interseccion clave serd controlada sobre la base del tipo de patrén de ajuste que es
preparado con anticipacion.

b) Sub-Area

La sub-area sera establecida sobre la base del plan de la interseccion clave. El patron de
la duracién del cicloy el patron de ajuste dada para un sub-area, que esta conformada por
un namero de interseccionessemaforizadas, es seleccionado de los planes de control que
son elaborados con anticipacion. Por lo tanto, todos los semaforos de la sub-area tienen
el mismo patrén de duracion del ciclo y patrones de ajuste apropiados/. De la misma
manera, los ajustes en las intersecciones que estan ubicadas en los limites de dos sub-areas
(incluidos en cada sub-area) pueden ajustarse si las dos sub-areas tienen la misma duracion
del ciclo.

2) Meétodos Basicos de Control

La misma duracion del ciclo en las intersecciones colindantes les permitird operar juntas
estableciendo el cronometraje del desviacion desfase. Esto permite al conductor manejar
sin detenerse en la interseccion en la sub-area del sistema de semaforizacion sincronizado.
El sistema establece un control del tiempo real empleando los censores en una
interseccidnsemaforizada, el cual es controlado por el sistema centralizado del centro de
control de tréfico.
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3) Equipos y Dispositivos
a) Censores

Se proporcionaran censores para fines de suministrar datos, con el fin de determinar los
parametros de control. Los censores suministran datos basicos de entrada sobre las
condiciones del trafico en la interseccion clave, los que son necesarios para determinar los
parametros de control del seméaforo como duracién del ciclo, fases y desfases del semaforo.
El tipo de censores ultrasonicos sera colocado en una interseccion clave apropiada para
obtener dichos datos. El plan de instalacion estandar para el censor y la cabina se muestra
en la Figura 11.3-7.

Figura 11.3-7 Plan de Instalacion Estandar para el Sensor y Cabina

b) Controladores Locales, Semaforo y Cableado

Se instalaran controladores locales en todas las intersecciones y estaran conectados
(on-line) al centro de control mediante una linea base. Sus funciones son controlar los
semaforos de manera apropiada y transmitir los datos obtenidos de los censores cercanos.
Se conservaran los equipos existentes relacionados con los controladores locales; éstos son
postes de semaforos, luces, buzones de acceso, y conductos subterraneos. La Figura
11.3-8 muestra un plan de instalacion estdndar para los controladores locales referidos
cerca de las intersecciones. El plan de instalacion estdndar de semaforos para vehiculos y
peatones se muestra en la Figura 11.3-9.

T TI
J I

Figura 11.3-8 Plan de Instalacion Estandar para los Controladores Locales referidos cerca de las
Intersecciones
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Figura 11.3-9 Plan de Instalacion Estandar de Seméforos para Vehiculos y Peatones

¢) Unidad Central de Proceso

La unidad central de proceso estd compuesta por la computadora central y el procesador de
interfase como sigue: la computadora central calcula los pardmetros de control de los
semaforos sobre la base de lo suministrado por los censores y de acuerdo a los métodos de
control establecidos. Se puede comunicar con los operadores via interfaces
hombre-méquina asi como con los dispositivos periféricos y la visualizacion de planos, y el
procesador de interfase procesa los datos de entrada recibidos de los censores via los
controladores locales y envia los datos procesados a la computadoracentral. También
recibe los pardmetros de control de semaforos desde la computadoracentral, procesa los
datos basicos y los envia a los controladores locales.

d) Acumulacion de Datos de Trafico y Recopilacion de Datos Basicos para la Operacion de
Control de Trafico

Los datos detectados para el control de trafico, como los datos de flujo de trafico, seran
recopilados y procesados para cada eje, por areas y por husos horarios, etc. como una base
de datos que sera actualizada periddicamente. La base de datos serd utilizada para el
analisis y el mejoramiento de varias tecnologias de transito, asi como para establecer los
parametros de control desemaforos.

e) Centro de Control

El centro de control de trafico sera establecido en el edificio de la GTU. El centro de
control de trafico esta compuesto por una sala de control y una sala de computo.

f) Organizacion

Con el fin de mantener el sistema antes mencionado en condicionesOptimas, es necesario
que se disponga una organizacidon suficiente para la operacion y mantenimiento del
sistema.

Con respecto a la operacion, la organizacion apropiada para la operacion debe establecerse
tomando en cuenta la extension del area del sistema de proceso, perfeccionamiento del
sistema y coordinacidén con las otras organizaciones. Se debe capacitar al personal de
operaciéon que tenga suficiente técnica y experiencia. Las principales actividades son
necesarias para la operacion, a seguir:

¢ Planificacion de los semaforos y expansion del area del sistema.

e Levantamiento de datos de trafico.
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e Diseno de los semaforos.

e Operacion y control del sistema.

En términos de mantenimiento, debe establecerse una organizacion para el mantenimiento
con el fin de brindar un mantenimiento regular y una prevencion de problemas relativos al
funcionamiento de los equipos del sistema. Las principales actividades son necesarias
para el mantenimiento, a seguir:

e Inspeccion.

e Localizacion de fallas (Reparacion).
11.3.5. MEJORAMIENTO DE LA INTERSECCION

(1) Enfoque Técnico

El mejoramiento de la interseccion abarcard las intersecciones que, sobre la base del
analisis de las condiciones actuales, son consideradas cuellos de botella, y tendran
semaforos instalados. Se calculara la capacidad de trafico de cada interseccion. En las
intersecciones objetivo donde el volumen de trafico supera la capacidad de trafico propia
de la interseccion, las fases de los semaforos seran mejoradas y/o el funcionamiento del
carril serd modificado. Se aplicard la medida de canalizacion del trafico donde se estime
particularmente necesario y donde la forma de la interseccion cambiard debido al
funcionamiento del carril de la aproximacion.

(2) Medidas de Mejoramiento por Interseccion

1) Medidas de Mejoramiento segtin los Principales problemas

Junto con la introduccion del sistema de control sincronizado, es necesario mejorar las
intersecciones para aumentar los efectos beneficiosos del sistema. Las presentes medidas
estan referidas a las facilidades para la administracion del transito que deben volverse
necesarios conjuntamente con la instalacion del sistema de control desemaforos. Se
aplicara medidas de canalizacion del trafico para las intersecciones, con el fin de lograr una
circulacion del trafico sin complicaciones. Ademas, de acuerdo a la instalacion de los
semaforos en la interseccion nosemaforizada, se aplicard medidas de canalizacion con el
fin de controlar el flujo de trafico en las aproximaciones principales y secundarias, de
modo a garantizar la seguridad de los peatones. Las medidas de mejoramiento seran
elaboradas sobre la base de las siguientes condiciones:

e Las medidas de mejoramiento se deben implementar utilizando al méaximo las
instalaciones existentes en la viapara minimizar los costos;

e Las medidas de mejoramiento son particularmente importante para mejorar la
capacidad actual de las intersecciones mediante la introduccion de las medidas de
canalizacion del trafico;

e Las obras de mejoramiento de las intersecciones se implementaran sin aumentar el
ancho de la via existente, y,

e El trafico proyectado se utilizara para el volumen de trafico existente.

Estas mejoras estan enumeradas en la Tabla 11.3-5. A continuacion se indican los puntos
sobresalientes de las mejoras.
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Tabla 11.3-5 Medidas de Mejoramiento segun los Principales Problemas

Principales problemas actuales de la congestion del trafico
A B C D
Mitigacion de la
, S congestion de | i cion de la
Medidas de Mejoramiento (Puntos | trafico debido al con ges tion de Instalacion de Garantia de la
relevantes del mejoramiento) bloqueo de la ne . semaforos seguridad vial
. -, trafico debido al .
interseccion por . planificados en | para los
, conflicto de los . g
vehiculos una intersecciéon | conductores y
buses cerca al -
pesados que no semaforizada | peatones
. paradero
giran a la
izquierda
a. Mejoramiento de las sefiales en
el pavimento donde el
funcionamiento del carril sera O O O O
modificado
b. Adicion de carriles exclusivos
) o @) ©)
para girar a la izquierda/derecha
c. Instalacion de cruces peatonales O O
d. Mejoramiento de la isla
canalizacién O O
e. Mejoramiento de la berma O O
f. Mejoramiento del borde de la 0
vereda
g. Mejoramiento de la ubicacion
de los paraderos O O O
h. Qbsqvacién del reglamento de 0O o) o 0O
transito

a) Mejoramiento de las sefales en el pavimento donde la funcion del carril sera
modificado

Las senales en el pavimento como flechas direccionales, lineas de parada, carriles y lineas
centrales serdn mejoradas en las intersecciones donde el sistema de funcionamiento del
carril sera modificado.

b) Adicion de carriles exclusivos para girar a la izquierda/derecha

Los carriles exclusivos para girar a la izquierda/derecha seran instalados en intersecciones
con un gran volumen de vehiculos que giren a la izquierda y vehiculos que giren a la
derecha, con el fin de asegurar un flujo del trafico directo sin complicaciones y ocuparse de
los vehiculos que giren a la izquierda y los vehiculos que giren a la derecha de manera mas
eficiente. El plan para la adicién de carriles debe disenarse basado en los siguientes
items:

e Se proporcionaran carriles exclusivos para girar a la izquierda

e Se proporcionaran carriles exclusivos para girar a la derecha con islas
canalizadoras.

e Los carriles exclusivos para girar a la izquierda seran construidos ya sea cortando la
berma central y asignando el espacio resultante al carril en mencién, donde no
hayaberma, serd necesario desplazar la linea central del carril en la direccion
contraria.

c) Instalacion de cruces peatonales

De acuerdo a la instalacion de seméaforos, se proporcionardn cruces peatonales en las
intersecciones.
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d) Mejoramiento de las islas de canalizacién

Las mejoras con respecto a las ubicaciones y formas de las islas de canalizacién seran
revisadas para las intersecciones que tengan un gran volumen de vehiculos que giren a la
derecha y que requieren mas que el numero actual de carriles exclusivos para girar a la
derecha.

e) Mejoramiento de la Berma

De acuerdo con la instalacion de un carril exclusivo para girar a la izquierda y espacio
para girar en U, se cortaran las bermas por las que pasan vehiculos que giren en U o
vehiculos que giren a la izquierda.

f) Mejoramiento del borde de la vereda

El borde de las veredas de la interseccion sera revisado segun sea necesario para la
instalacion de semaforos en una interseccion nosemaforizada, y en las intersecciones donde
se coloquen islas de canalizacion.

g) Mejoramiento de la ubicacion de los paraderos

Con el fin de mitigar la congestion del trafico debido al conflicto cerca del paradero, fuera
de la interseccion, se instalara el paradero introduciendo una bahia segregada para buses.

h) Observacion del reglamento de transito

Con el fin de potenciar el uso de las medidas de mejoramiento como semaforizacion de la
via y ubicacion designada del paradero, es importante que los conductores y los peatones
obedezcan el reglamento de transito, y es necesario imponer una fuerte multa a los
infractores de transito que incumplan dicho reglamento.

2) Medidas de Mejoramiento por Interseccion

De las 30 intersecciones sometidas a control mediante el sistema de control sincronizado,
29 intersecciones requieren una o mas de las mejoras antes descritas. Las mejoras
requeridas en cada interseccion se enumeran en la Tabla 11.3-6.

Tabla 11.3-6 Medidas de Mejoramiento por Interseccion

Via Interseccion con: Medidas de Mejoramiento

No. Nombre a b € d e f g h
Av. Aviacion 1 | Av. Grau O
2 | Av. 28 de Julio O] O | O O]l 0|10 |0
3 | Av. Bauzate y Meza OO | O O OS]
4 | Av. Isabel la Catdlica O]0O0 | O ©) C | 0O
5 | Av. México O] 0|0 | O] O0O O |0
6 | Ovalo Arriola O OS]
7 | AvEl Aire O|O ]| O O] 0] 0|0
8 Av. Canada O O
9 | Av. Javier Prado O | O
10 | Av. Las Artes O | O
11 | Av. San Borja Norte O | O
12 | Ca.Lépez de Ayala O] O | O O Ne)
13 | Av. Fray Luis de Leon O O
14 | Av. San Borja Sur O O
15 | Ca. Gozzoli O ]1]0O0 ] 0O ©c |0
16 | Jr. Albeniz O | O
17 | Jr. Vesallo O | O O |0
18 | Jr. Ordonez O | O O O |0
19 | Av. Paul Linder O O
20 | Ca.Omega O O O O O
21 | Av. Angamos O | O O OS]
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Via Interseccion con: Medidas de Mejoramiento
No. Nombre a b c d e f g h
22 | Av. Villarén o |1 0O ©) OS]
23 | Av. Valle de Sur O | O ©) O]
24 | Ca. Alicante-Jr. Valcarcel O @)
25 | Ovalo Los Cabitos O O |0
26 | Av. Ayacucho O | O
) 27 | Av. Surco OO0 O O | 0O
Av. Tl\j’lmas 28 | Av. Jorge Chavez O] O
arsano
29 | Av. El Sol O]
30 | Av.Caminos del Inca O | O O OO0

Los puntos relevantes del mejoramiento para las intersecciones seleccionadas son
generalmente divididos en tres (3) tipos, por ejemplo: a) mejoramiento de las sefales en el
pavimento donde el funcionamiento del carril serd modificado, b) carril exclusivo adicional
para girar a la izquierda, y ¢) mejoramiento de la ubicacion del paradero. En términos de
estos puntosrelevantes, se muestra la disposicion estandar en la Figura 11.3-10 (1)-(3).

M
_— ~5 & — Sefales en el A)/Eﬂ_ﬂ‘]]—]llﬂﬂmﬂ\ :
- — — pavimento para I N = = |
1 N — _ | vehiculos que E\ R =
\ ’—"//
A i \ 2
Vo LAt
(TR — ’E L =
= = |

i —)
| I [

|

Figura 11.3-10 (1) Disposicion Estandar para las Sefiales en el Pavimento donde el Funcionamiento
del Carril serd modificado

|

Carril exclusivo
adicional para
girar a la

Figura 11.3-10 (2) Disposicion Estandar para el Carril Exclusivo Adicional para girar a la izquierda
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Paradero en
bahia para buses
fuera de la

Sobre 2.0M

Figura 11.3-10 (3) Disposicion Estandar para el Mejoramiento de la Ubicacion de los Paraderos

HI f:

Sobre la base a lo antes mencionado, las medidas de mejoramiento por interseccion, a
continuacion se presenta una muestra de las propuestas para el mejoramiento de las
intersecciones:
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Interseccidén de la Av. Aviacion-Av. Angamos

T, Alto
Condicion porcentaje de
FES——— Actual vehiculos que
ase simple y giran a la izq.
ciclo del
semaforo fijo
Bloqueo de la
interseccion
debido a la
doble/triple
fila de
vehiculos que
giran a la izq.
Cambio de
carril al entrar
ignorando las
flechas
direccionales
enla
aproximacion
Conflicto de
buses/ combis
cerca de los /I
paraderos Oy
Cambiar la
Plande \ ubicacion del
Instalar cruce _| Mejoramiento ‘\ \\ paradero fuera
peatonal/cruce en \ \ dela
laisla \ interseccion
|
iy \
LA
Sefiales en el W ‘\ N\ Incrementar la
pavimento donde el \ ca,pac1dad de
funcionamiento del \ N trafico en cada
carril serd S aproximacion
modificado JLte A ———-———- segin los
= = —=—=—== carriles
== N \:\\_\ — adicionales
Construir un carril | |— o= —— oS ﬁt\} —F———_———=—"ZZ==
exclusivo para — = W E—— —— — ——
girar a la izq. ~ \ >
cortando la ——— I / Colocar
mediana W\ // sefiales en el
\ / pavimento
\ A f caral
para girar a la
\\ !
Afadir un carril ‘\ ‘\ 24
exclusive para Vi
girar a la izq. (total \ W
2 carriles) \\ \
1\ \
\ \ ]
\\
\\ W\ 7
\\\\ \ v
W\ \\
AR} v

Figura 11.3-11 Ejemplo de un Plan de Mejoramiento de Intersecciones
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11.3.6. ORGANIZACION ADMINISTRATIVA

(1) Plan de Control de Semaforos

Como se sefialdo en el plan de control de semaforos, el sistema actual de control de
semaforos debe ser mejorado en base al sistema propuesto de fases de los semaforos y
control sincronizado, ademas, se implementardn la inspeccion y el mantenimiento. Estas
tareas seran administradas por la Gerencia de Transporte Urbano (GTU) de la
Municipalidad de Lima. La administracion del mantenimiento requiere un nimero
determinado de técnicos que tengan los conocimientos especializados para tratar con los
dispositivos de cada sistema. A un contratista con un conocimiento solido del sistema y
sus equipos en general se le confiard el trabajo de mantenimiento y serd responsable por el
mismo. En la Figura 11.3-12 se recomienda la organizacion administrativa.

Municipalidad de Lima Contratista
Gerencia de Transporte Urbano
(GT

Administracion del
Implementacion de las mantenimiento mediante
instalaciones de control de conocimientos
semaforos (plan de especializados (operacion/
semaforizacion, control del sistema,

inspeccion, actualizacion

Operacion y : ,
administracion (inspeccion gg Ifg;rla;sl;etros, blisqueda

para la administracion del
mantenimiento)

Policia de Transito

Aplicacion del reglamento de
transito y control (control
urgente en condiciones
inusuales)

Figura 11.3-12 Organizacion Administrativa para el Plan de Control de Semaforos

(2) Mejoramiento de la Interseccion

Junto con el plan de control de seméforos, se debera mejorar la interseccion. Estas tareas
seran administradas por la Gerencia de Transporte Urbano (GTU) de la Municipalidad de
Lima, y las Municipalidades Distritales en las regiones administrativas.

11.3.7. PLAN DE IMPLEMENTACION

En base a la descripcion del proyecto, en la Figura 11.3-13 se propone el cronograma de
implementacidon para el proyecto de mejoramiento de las intersecciones y sistema de
control de semaforos. El proyecto estd programado para ser iniciado en el primer trimestre
de 2007 y ser culminado en el tercer trimestre de 2008. Las tareas de disefio final,
documento de licitacion y la licitacion seran culminadas en seis meses, se espera que los
trabajos de las instalaciones se inicien desde el primer trimestre de 2008 y se culminen en
el tercer trimestre de 2008. La operacion y administracion del mantenimiento por parte
del contratista podran iniciarse en el cuatro trimestre de 2008.
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2007 2008

Nombre de la Tarea 13 | 36 | 68 [ 812 | 13 36 | 68 | 812
1. Disefo final y documento de licitacion ——
2. Licitacion —
3. Trabajo de instalaciones ——
4. Operacidén o
5. Administracion del mantenimiento por (XN X
parte del contratista

Figura 11.3-13 Cronograma de Implementacion para el Proyecto de Mejoramiento de
Interesecciones

11.3.8. ESTIMACION DE COSTOS

El costo del proyecto para el plan de mejoramiento de las intersecciones comprende: 1)
instalaciones de control de semaforos y 2) mejoramiento de la interseccion, en base al

paquete de contrato por 2 afios.

El costo del proyecto por items se muestra en la Tabla

11.3-7. El costo de mantenimiento para las instalaciones de control de semaforos durante

1 afio se muestra en la Tabla 11.3-8.

Tabla 11.3-7 Costo del Proyecto de Mejoramiento de las Intersecciones

ftems de inversion Costo del Proyecto
(x US$1,000)
1. Instalaciones de control de semaforos 3,109
1-1 Instalaciones en los locales de las intersecciones clave *1) 566
a) A Tipo: interseccion de 3 vias (1 interseccion) 79
b) B Tipo: interseccion de 4 vias (4 intersecciones) 369
¢) C Tipo: interseccion de 5 vias (0) 0
d) D Tipo: interseccion de 6 vias (1 interseccion) 118
1-2 Instalaciones en los locales de las intersecciones comunes *2) 1,507
a) A Tipo: interseccion de 3 vias (6 intersecciones) 346
b) B Tipo: interseccion de 4 vias (17 intersecciones) 1,090
¢) C Tipo: interseccion de 5 vias (1 interseccion) 71
d) D Tipo: interseccion de 6 vias (0) 0
1-3 Unidad central en el centro de control y software 1,036
2. Mejoramiento de la interseccion *3)
a) A Tipo: interseccion de 3 vias (7 intersecciones) 391
b) B Tipo: interseccion de 4 vias (21 intersecciones) 60
¢) C Tipo: interseccion de 5 vias (1 interseccion) 292
d) D Tipo: interseccion de 6 vias (1 interseccion) 18
21
Total 3,500
Costo de ingenieria (Total x 10%) 350
Costo de administracion (Total x 10%) 350
Costo de contingencias (Total x 15%) 525
Total general 4,725

Notas: *1) Los items del costo incluyen controlador de semaforos/lamparas para vehiculos (LED)/lamparas para
peatones (LED)/postes de semaforos para vehiculos y peatones/cable de lamparas/detectores/postes para
detectores/construccion. *2) Los items del costo incluyen controlador de semaforos/lamparas para vehiculos
(LED)/lamparas para peatones (LED)/postes de semaforos para vehiculos y peatones /cable de lamparas/construccion.
*3) Los items del costo incluyen sefiales en el pavimento como cruce peatonal/linea de parada, flechas,
carril/movimiento de tierras para carril especial para girar a la izquierda/asfalto para el pavimento/capa de base/capa
de subbase para carril especial para girar a la izquierda/movimiento de tierras para islas/ movimiento de tierras para

el borde de la vereda/asfalto para el pavimento/capa de
tierras para bahias para buses.

base/capa de subbase para bahias para buses/movimiento de

Tabla 11.3-8 Costo de Mantenimiento para las Instalaciones de Control de Seméaforos

ftems de Mantenimiento

Costo
(x US$1,000)

1. Costo de mantenimiento durante un afio y supervision durante un mes

200

Notas: Costo de mantenimiento para las instalaciones de control de semaforos durante 1 afio.
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