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11.4. PLAN DE ADMINISTRACION DE LA DEMANDA DE TRANSITO (PLAN TDM)

11.4.1. OBJETIVOS

El Objetivo del plan de administracion de demanda de transito es mitigar la congestion de
trafico en areas especificas del area de Lima Metropolitana por la introduccion de técnicas
TDM basados en la evaluacion de medidas TDM en las principales ciudades del mundo.

11.4.2. SELECCION DEL AREA CRITICA PARA EL ESTUDIO

Es evidente que los proyectos viales y de transporte publico en el area de estudio no seran
suficientes para conocer los flujos vehiculares futuros desde el punto de vista del nivel de
servicio del trafico. El plan TDM debe ser considerado como la creacion de un medio
ambiente urbano atractivo que se adapte tanto a los usuarios de la via como a los peatones.
En principio, el area para el plan TDM debe abarcar el toda el area Metropolitana de Lima
o en su defecto, el area central de la ciudad.

11.4.3. MEDIDAS DE TDM IDENTIFICADAS

Muchas técnicas de administracion de la demanda de transporte han sido consideradas e
implementadas en las principales ciudades del mundo. El esquema de TDM objetivo para
el estudio serd seleccionado mediante la evaluacion de varios impactos como la
aplicabilidad y la eficacia, sobre la base de ejemplos practicos sucedidos en el mundo.

(1) Introduccién a las Medidas de TDM

Esta seccion resume las caracteristicas de las principales técnicas de TDM que también
pueden considerarse para el area de estudio. Las medidas de TDM consisten en doce (12)
esquemas tipicos; horario de trabajo alternativo (horario flexible, semanas de trabajo
reducidas, turnos de trabajo escalonados (escalonamiento de horarios), vehiculos
compartidos, zona residencial de transito restringido (trafico calmado, administracion del
transito), sistema de licencia de area, zona restringida al auto en CBD, prioridad para el
vehiculo HOV (vehiculo con alta ocupacion de pasajeros), viaje compartido, sistema de
restriccion  vehicular por numero de placas de matricula (pico y placa), tarifas al
estacionamiento, corredor de buses de transporte masivo (transito rapido de buses, BRT,
carriles guia para HOV-Buses), impuestos al usuario, y restricciones de propiedad de
vehiculos. Sin embargo, la introduccién a las medidas de TDM no es facil porque se
restringe de libertad de uso del auto, y aunque varios paises en Europa, Asia y EE.UU. han
introducido o disuadido la propiedad y el uso de vehiculos particulares, las medidas de
TDM estan estimadas con miras al mejor servicio de transporte publico.

a) Horario de trabajo alternativo

El horario de trabajo alternativo puede reducir el viaje de cada dia durante periodos pico y
ayuda a adaptar el viaje compartido y el uso del transito. El horario de trabajo alternativo
también es llamado horas de trabajo variables e incluye un horario flexible, semana de
trabajo reducida y escalonamiento de horarios.

e Horario flexible
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Esto significa que los empleados trabajan menos dias pero durante jornadas mas largas,
por ejemplo, dias de 10 horas con dos dias libres cada semana, o dias de 9 horas con
un dia libre cada dos semanas.

e Turnos escalonados

Esto significa que los turnos son escalonados para reducir el nimero de empleados
que lleguen y salgan al lugar de trabajo a una misma hora, por ejemplo, algunos turnos
pueden ser de 8:00-16:30, otros de 8:30-17:00, y otros 9:00-17:30. Esto tiene un
efecto similar en el trafico al igual que el horario flexible, sin embargo, esto no

proporciona a los empleados individuales mucho control sobre sus horarios.

b) Vehiculo compartido

El vehiculo compartido indica el alquiler de los
servicios de vehiculos para sustituir al auto privado.
Esto conlleva al uso ocasional de un vehiculo a un costo
asequible, aun para hogares con bajos ingresos, a la vez *
que se otorga un incentivo para minimizar el manejo de
los usuarios del auto privado y contar con opciones ()
alternativas de viaje tanto como sea posible. Esto o
requiere las siguientes caracteristicas: a) el area de
servicio debe estar localizada en zonas residenciales o
cerca de ellas, b) el pasaje para uso de los vehiculos
debe tener tarifas razonables, convenientes para viajes r Through traffic
b p J

Through traffic

cortos, c) los vehiculos deben ser faciles de registrarse

a la salida y llegada en cualquier momento, y d) los Figura 11.4-2 Trafico Calmado
vehiculos deben estar normalmente disponibles y tener

caracteristicas mecanicas minimas.

c) Zonas Residenciales de Transito Restringido (Trafico calmado)

Las zonas residenciales de transito restringido (llamadas también trafico calmado,
administracion del transito) indican varias caracteristicas del disefio de la pista y estrategias
que apuntan a reducir las velocidades de transito y flujos vehiculares en determinadas vias
de zonas residenciales. Las zonas residenciales de transito restringido pueden variar
desde modificaciones menores de una calle particular hasta el redisefio completo de una
red vial. Estacionamiento en la via publica, cierre de calles, gibas, eliminacién de

estacionamientos, etc. son utilizados para mejorar el entorno residencial.

d) Licencia de Area/Tarifa por congestion

La licencia de area/tarifa por congestion significa que a
los usuarios se les cobra un peaje o derecho por
desplazarse en un 4area en particular, excluyendo
vehiculos publicos y de emergencia. El sistema
consiste en que los conductores que manejan en un area
en particular paguen una tarifa, por lo general en el
centro de la ciudad (Zona Céntrica Comercial). El
sistema de licencia en algunas éareas so6lo es aplicable
durante los periodos pico, como dias de semana. El
sistema es usualmente implementado por autoridades
locales como parte de los programas de administracion

11-94 Figura 11.4-3 Licencia de Area
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de la demanda de transporte.

e) Zona restringida para Autos en el CBD (Sistema de

Celdas de Trafico, Sistema de Zonas de Transito)

La zona restringida para auto en la CBD define un
conjunto de zonas o areas en donde los automoviles
estin  completamente  prohibidos de  ingresar,
introduciendo alternativamente un nuevo sistema de
circulacion para los buses, peatones, taxis y camionetas
de reparto y por su puesto, dando prioridad a los buses.
El sistema incluye un sistema de celdas de trafico y un
sistema de zonas de transito. El sistema de celdas de
trafico estd dividido en celdas de trafico que tienen
conexiones directas para caminar, pasear en bicicleta y
usar transporte publico, pero requieren un viaje mas
largo para circular entre ellas por automovil particular.
El sistema de zonas de transito tiene zonas restringidas
que limitan el acceso a automoviles, por ejemplo, para
residentes y vehiculos comerciales. A menudo, estas
zonas tienen como caracteristicas una planificacion que
excluye autos, mejoras para los peatones, trafico
calmado y un desarrollo eficaz de la ubicacion.

f) Prioridad para el vehiculo HOV (vehiculo de varios

ocupantes)

La prioridad para el vehiculo HOV indica dar prioridad
al vehiculo que transporta varios pasajeros (también
llamados vehiculos para viaje compartido), incluyendo
buses de transito, furgonetas mancomunadas y carros
mancomunados.  El servicio de buses prioritario

rohibicion del
acceso a
automoviles a
favor de
peatones/trans

elda de
trafico/
ZonaZone

Figura 11.4-4 Zona Restringida a
los Autos
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Figura 11.4-5 Prioridad para HOV

algunas veces es llamado transito rapido de buses. La prioridad para el vehiculo HOV es
un componente importante de muchos programas de TDM regionales. Dos, tres o cuatro
ocupantes (indicados como 2+, 3+ o 4+) pueden ser requeridos para ser considerado un

vehiculo HOV, dependiendo de las circunstancias.
Esto es lo contrario de los vehiculos con un solo
ocupante (SOVs). El sistema de prioridad para el
vehiculo HOV incluye el transito rapido de buses,
sistema de ocupantes 3 en 1, vias expresas y carriles
arteriales para vehiculos HOV, y carriles de peaje para
vehiculos de varios ocupantes.

e Transito Rapido de Buses (BRT)

El transito rapido de buses, que son -carriles
exclusivos para el transito de buses, a menudo
incorpora otras caracteristicas para garantizar un
servicio de transporte de alta calidad.

e Sistema de ocupantes 3 en 1

El sistema de ocupantes 3 en 1 significa que
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Figura 11.4-6 Viaje compartido

solamente los vehiculos con tres o mas pasajeros estan autorizados para ingresar al

area restringida, durante los periodos de restriccion.

Los taxis y buses publicos estan

exonerados de esta restriccion. El cumplimiento de esta norma se lleva a cabo a
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través de la vigilancia por parte de la policia de transito y los infractores son detenidos
en el lugar.

e CARRILES para vehiculos de HOV en vias expresas y arteriales

Estos puede ser en algunas veces carriles reversibles/carriles que cambian de direccion
para ofertar una mayor capacidad de trafico en la direccion donde se produce el
periodo pico. Los carriles abiertos solamente para buses son llamados de corredor
exclusivo para buses. Estos tipos de carriles requieren ser administrados para mayor
efectividad.

e Carriles de peaje para vehiculos de varios ocupantes

Estos son carriles para vehiculos HOV que también permiten vehiculos con pocos
ocupantes si pagan un peaje, es lo mismo del sistema de cobro de peajes en las vias.

g) Viaje compartido (Auto compartido y Furgoneta compartida /)

El viaje compartido indica carro mancomunado y furgoneta mancomunada.
e (Carro compartido

El carro compartido emplea los automodviles propios de los participantes y
generalmente es s6lo conveniente para viajes con horarios previsibles como ir al
trabajo todos los dias o asistir a eventos especiales.

e Furgoneta compartida

La furgoneta compartida usualmente emplea furgonetas alquiladas y a menudo
proporcionadas por empleadores, organizaciones sin fines de lucro o entidades del
gobierno. La mayoria de las furgonetas operan con recursos econdémicos propios
divididos entre los miembros que comparten el vehiculo. La furgoneta compartida
particularmente es mas conveniente para viajes largos por motivo trabajo que se

realizan todos los dias.

h) Sistema de restriccion vehicular por numeracion de

placas de matricula (Pico y Placa)

Este sistema restringe el uso de vehiculos particulares en
el area congestionada de la ciudad un dia si y otro no
dependiendo del nimero de placas de matricula. Este
sistema es aplicado a una zona o 4rea limitada y es
eficaz en una ciudad congestionada. Por ejemplo, en el
area céntrica de una ciudad donde el trafico es muy
denso y congestionado durante los periodos pico, se
supone que todos los vehiculos (salvo el transporte
publico) que ingresan a esta area estan restringidos
segin el nimero de placa de matricula. Con el fin de
mantener este sistema de control, es necesario tener
muchos policias para que supervisen el transito.
Podria esperarse que algunas personas intenten adquirir

el sistema contintie por largo tiempo.

1) Tarifas de Estacionamiento

—

AM Peak: 7-10
PM Peak: 16-19

RestrM
ingreso

dependiendg
del nimero de

Peinite
ejar en

vias
colectoras

Fiaure 11.4-7 Zona restrinaida
dos placas de matricula diferentes para un carro o modifiquen las placas, dificultando que

Las tarifas de estacionamiento significa que los conductores pagan directamente por
utilizar las instalaciones de estacionamiento, y puede ser implementada como una
estrategia de TDM para reducir el transito de vehiculos en un area, como una estrategia de
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administracion de estacionamiento para reducir los problemas de estacionamiento en
ubicaciones especificas, para recuperar el costo de la instalacion de estacionamiento, para
generar ingresos para otros propositos como un programa de transporte local o un distrito
que mejore el centro de la ciudad, o para la combinacion de estos objetivos. Las técnicas
especificas de cobro de tarifas de estacionamiento estan clasificadas en tres (3) estrategias:
estrategia de administracion de estacionamiento, estrategia de aplicar tarifas a la
congestion, y estrategia de TDM regional.

e [Estrategia de Administracion de Estacionamiento

Los precios para los espacios de estacionamiento mas convenientes como espacios
en las calles en un area comercial deben fomentar una mayor rotacioén, con precios
mas bajos o estacionamientos libres en otras ubicaciones.

o Estrategia de Aplicar Tarifas a la Congestion

Esto es para tratar los problemas de trafico local y estacionamientos, las tarifas
deben ser mas altas durante periodos pico, y la estructura de las tarifas debe
aplicarse consecuentemente en todo un area urbana, asi como dentro de un area
comercial.

e Estrategia de TDM Regional

Esto es para reducir los problemas de congestion y la emision de contaminantes, el
cobro de tarifas debe aplicarse en toda una regioén para evitar viajes estrictamente
no necesarios desde una ubicacidn a otra, y debe coordinarse con otras estrategias
de TDM que promuevan el uso de medios alternativos. Si se implementa para la
generacion de ingresos, las tarifas de estacionamiento deben establecerse tan altas
como el mercado resistiria, y debe minimizarse la competencia con los
estacionamientos gratis cercanos.

j)  Corredor exclusivo de buses (Transito Rapido de Buses: TRB, Carriles para vehiculos HOV,

Carriles Guia para Buses)

El corredor de buses indica un conjunto de caracteristicas del disefio del sistema de buses
que brinden un servicio de transporte de alta calidad y eficaz en funcion de los costos, con
el fin de cambiar la modalidad de viaje hacia el uso de los modos de transporte publico.
Las caracteristicas incluyen segregacion de la via por sefiales luminosas, corredor
exclusivo de buses, carriles para vehiculos HOV, y otras medidas prioritarias de transito
tales como carril guiado para buses automatizado, servicios de alta capacidad, vehiculos de
alta calidad, cobro de pasajes prepagados, sistemas de pasajes integrados, sistema de
informacion al usuario, informacién mejorada al pasajero, estaciones de alta calidad,
integracion modal, atencidon al cliente, y seguridad mejorada para usuarios del transporte y
peatones.

k) Impuestos a los Usuarios (Impuestos sobre el combustible, neumaticos, repuestos, etc.)

El uso del vehiculo esta restringido mediante impuestos los usuarios gravados en el
combustible, neumaticos, repuestos, etc., por lo tanto afiadidos a los gastos de operacioén en
relacion a la distancia recorrida.  El impuesto al combustible del vehiculo es el principal
método de TDM de los impuestos al usuario. El combustible es el gasto de operacion de
vehiculos motorizados mas alto y mds sensible (esto es costo financiero variable).
Existen varias justificaciones para incrementar los impuestos sobre los productos del
petroleo en general. Los impuestos al combustible pueden ser elevados mediante: a) el
incremento de las tasas impositivas del combustible de vehiculos motorizados, b) la
imposicion de un impuesto al carbono, un impuesto que refleje la cantidad de carbono
emanado cuando el combustible es quemado, como una estrategia de reduccién de
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emisiones para el cambio climatico, c) la aplicacion de impuesto general a las ventas sobre
el combustible, d) indexar los impuestos sobre el combustible a la inflacién o al
rodamiento, y e) la adicién de un impuesto especial a los materiales peligrosos para
financiar programas de limpieza y recuperacion ambiental.

1) Restriccion de la Propiedad de Vehiculos

La propiedad de vehiculos es inhibida mediante altos impuestos a las importaciones,
impuestos a las compras, derechos por registro de vehiculos, y derechos por licencia anual.
En general, existen dos restricciones principales para la propiedad de vehiculos, para
suprimir el aumento de vehiculos dentro del nivel tolerable: a) medidas fiscales para
incrementar los costos de propiedad, operacion y mantenimiento de vehiculos motorizados.
Estos costos incluyen derechos de importacion, derechos de registro de vehiculo,
impuestos sobre el combustible e impuesto para el mantenimiento de las vias, y derechos
de inspeccion obligatoria de vehiculos. b) Cuota de vehiculos, esto implica que cualquier
persona que tiene la intencion de comprar un carro, debe adquirir primero un certificado de
titularidad a través de un sistema de licitacion abierta. La cuota de vehiculos serd
introducida con la decision del gobierno para poner tope a la tasa de crecimiento del
parque de vehiculos dentro de un nivel aceptable que no cree una congestion incontrolable
en el sistema vial, y que atn sea lo suficiente solida para sostener el desarrollo econéomico.

(2) Evaluacion de Medidas de TDM

1) Caracteristicas Tipicas de las Medidas de TDM

Las medidas de TDM antes mencionadas deben ser evaluadas, y se debe analizar como
pueden utilizarse para evaluar el valor de los programas de TDM, con el fin de
introducirlos en el area de estudio. Tabla 11.4-1 muestra el resumen de las caracteristicas
de un esquema tipico de TDM en las principales ciudades del mundo. Los items de las
caracteristicas de TDM comprenden: a) mecanismo, b) cambio en el numero de viaje, c)
condiciones de aplicacion, d) beneficios, y e) costos principales. Las medidas de TDM
emplean una variedad de mecanismos para cambiar los patrones de viaje, incluyendo el
disefio de las instalaciones, eleccion del transporte mejorado, estructura tarifaria y cambios
en el uso del suelo, las 12 medidas de TDM indican principalmente la eleccién del
transporte mejorado. Estas afectan el comportamiento del viaje de varias maneras,
incluyendo cambios en la programacion del viaje, recorrido, modo, destino y frecuencia,
ademas de la velocidad de transito, eleccion del modo y patrones de uso del suelo. Las
condiciones de aplicacion son importantes para identificar las medidas factibles de TDM,
los items de las condiciones de aplicacion estdn clasificados por publico objetivo,
dimension del area restringida, organismo ejecutor, instalaciones necesarias y estrategias o
programas en cuestion. Los beneficios traen una variedad de efectos, por lo general son
varios los beneficios. Los principales costos estan clasificados en costo administrativo y
gerencial, gastos del programa y aplicacion, costo de las instalaciones de administracion, e
inversiones varias.
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2) Seleccion de las Medidas de TDM para el Area de Estudio

a) Beneficio Cualitativo de los Diferentes Impactos sobre los Viajes

Esta seccion esta referida a la seleccion de las medidas de TDM para el estudio, en base a
las caracteristicas de las 12 medidas tipicas de TDM. Como se sefiald anteriormente en el
andlisis de las caracteristicas tipicas de las medidas de TDM, los diferentes tipos de
cambios en el viaje causan diferentes tipos de impactos. La Tabla 11.4-2 muestra como
diferentes cambios en el comportamiento del viaje estan clasificados segliin los objetivos
del mejoramiento del transporte (beneficio cualitativo de los diferentes impactos de los
viajes). Los objetivos del mejoramiento del transporte comprenden: a) reduccion de la
congestion, b) Ahorro en la capacidad de las vial o sea vias no saturadas, ¢) ahorro de
estacionamientos, d) ahorro del consumidor, e) alternativas de eleccion del transporte, f)
seguridad vial, g) proteccion del medio ambiente, h) uso eficiente del suelo, 1)
responsabilidad de la comunidad, y los impactos de los viajes estan clasificados por
reduccion de las velocidades de transito, horario de viajes por turnos, viajes mas cortos,
cambio de modo, reduccion de viajes de los vehiculos y reduccion de la propiedad de
vehiculos.

Los principales objetivos del estudio del plan de TDM seran definidos como la mitigacion
de la congestion del trafico, por lo tanto, debe centrarse en la ventaja de los impactos de los
viajes en términos de los objetivos de mejoramiento de la congestion del transporte. En
base al andlisis cualitativo, los impactos de los viajes, tales como horario de viajes por
turnos, reduccion de los viajes del vehiculo y reduccion de la propiedad de vehiculos,
pueden ser muy efectivos en la mitigacion de la congestion del trafico. Dichos impactos
de los viajes seran considerados para la seleccion de las medidas de TDM para el area de
estudio.

Tabla 11.4-2 Beneficio Cualitativo de los Diferentes Impactos sobre los Viajes

Impactos de los viajes
Reduccién Horario de Reduccion Reduccion
Objetivos de Mejoramiento de las . - , . de viai de la
de Transporte velocida- viajes Viajes mas | Cambio de e viajes propiedad
escalona cortos modo de los
des de , de
. dos vehiculos .
transito vehiculos
a) Reduccion de la congestion - A B B A A
b) Ahorro en la capacidad vial - C B B A A
¢) Ahorro de _ _ _ A A A
estacionamientos
d) Ahorro del consumidor - - C B B A
e) Alternativas de Eleccion _ C _ A B A
del transporte
f) Seguridad vial A - B B A A
g) Proteccion del medio _
ambiente C C B B A
h) Uso eficiente del suelo C - B C B A
1) Responsgbllldad dela B _ C C B A
comunidad

Calificacién de A (muy beneficioso) a — C (muy perjudicial), Fuente: TDM Enciclopedia Victoria, Transport Policy
Institute (Instituto de Politicas de Transporte), Canada

Notas: Los objetivos del mejoramiento de transporte se definen como sigue:

a) Reduccion de la congestion: La reduccion del viaje de un vehiculo en un periodo pico tiende a reducir la congestion
del trafico. La congestion del trafico es una funcion no lineal, lo que significa que una pequeiia reduccion de los flujos
vehiculares en un periodo pico puede causar proporcionalmente una reduccion mayor en la demora. Aun si las
reducciones de trafico relativamente pequefias pueden proporcionar beneficios en el ahorro de tiempo de viajes
relativamente largos. La congestion del trafico es por lo general definida y medida sdlo en términos de las demoras
que el trafico de los vehiculos motorizados impone sobre otros vehiculos motorizados.

b),c) Ahorro de vias y estacionamientos: La reduccion del viaje del vehiculo puede reducir la necesidad de afiadir
capacidad a la via, reducir algunos costos de operaciones y mantenimiento de la via, y reducir algunos costos de los
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servicios del transito, como mantenimiento del orden y asistencia en emergencias. Los cambios de modos de
transporte de automovil a bus pueden incrementar algunos costos de mantenimiento de las pistas. Las reducciones de
los viajes del automovil pueden ahorrar costos pequefios en estacionamiento en viajes cortos si hay una provision
abundante de estacionamientos.

d) Ahorro del consumidor: Varias estrategias de TDM pueden proporcionar ahorros al consumidor mejorando las
opciones de transporte, reduciendo los costos del vehiculo o proporcionando beneficios financieros directos. Los
ahorros pueden ser especialmente grandes si un programa de TDM permite que una familia reduzca el nimero de
vehiculos que posee o postergue el reemplazo de un vehiculo mas antiguo.

e) Alternativas de Eleccion del transporte: Varias estrategias de TDM mejoran la eleccion del transporte perfeccionando
las modalidades alternativas, proporcionando nuevas opciones tarifarias o incrementando la accesibilidad al uso del
suelo. Esto proporciona varios tipos de beneficios a los consumidores y a la sociedad, incluyendo el acceso mejorado
y la oportunidad, ahorro en el gasto del consumidor, incremento de la equidad social, mayor sociabilidad de la
comunidad y reducciones de varios costos de externalidades.

f) Seguridad vial: Varias estrategias de TDM proporcionan seguridad vial, resistencia contra los accidentes, seguridad y
beneficios de salud publica (impactos de TDM en la seguridad). Las estrategias que reducen el kilometraje total del
vehiculo, reducen velocidades de transito o proporcionan un incentivo para una conduccién con mas prudencia tienden
a ser particularmente eficaces en reducir los choques. Las estrategias que reducen la congestion del trafico sin reducir
el kilometraje, modificando los tiempos de viaje y recorridos, combinan los beneficios de seguridad: aunque los
choques tienden a disminuir, las colisiones que se producen tienden a ser mas graves porque ocurren a mayores
velocidades.

g) Proteccion del medio ambiente: Las estrategias de TDM que reducen el kilometraje del vehiculo, optimizan las
velocidades de los vehiculos y reducen la congestion del trafico, contribuyen con el ahorro de la energia y la reduccion
de las emisiones. Las estrategias que fomentan a los conductores a usar vehiculos mas eficientes y menos
contaminantes, o que reducen la propiedad y viajes totales de vehiculos, tienden a ser particularmente eficaces en
reducir la energia y las emisiones.

h) Uso eficiente del suelo: Las estrategias que fomentan patrones mixtos, multimodales y agrupados de uso del suelo
pueden mejorar la accesibilidad y reducir el consumo per capita del suelo. Esto puede proporcionar un nimero de
beneficios econdmicos, sociales y ambientales en comparacion con patrones de uso del suelo mas dispersos y
dependientes del automoévil.

i) Condiciones de Habitabilidad de la comunidad: La responsabilidad de la comunidad se refiere a la calidad ambiental
y social de un area seglin sea percibida por los residentes, empleados, clientes y visitantes. Esto incluye riesgo de
accidente, ruido, contaminantes locales (por ejemplo: polvo), preservacion de recursos culturales y ambientales unicos
(por ejemplo: estructuras historicas, arboles adultos, estilos arquitectonicos tradicionales), atractivo de las calles,
oportunidades de recreacion y entretenimiento, y la calidad de interacciones sociales, particularmente entre los vecinos.
Una comunidad responsable beneficia directamente a las personas que viven en ella, trabajan en ella o visitan el
vecindario, incrementa los valores de los inmuebles y la actividad comercial, y esto puede mejorar la seguridad y la
salud publica.

b) La Medida Objetivo de TDM para el Area de Estudio

La medida recomendable de TDM para el area de estudio sera seleccionada en base a
varios criterios, tales como 1) el andlisis del beneficio cualitativo de los impactos de los
viajes con respecto a la reduccion de la congestion y ii) condiciones de aplicacion en el
area de estudio. En el primer criterio, los impactos de los viajes, tales como
escalonamiento de horarios (de las actividades urbanas), reduccion de viajes de los
vehiculos y reducciéon de la propiedad de vehiculos, pueden ser muy eficaces en la
mitigaciéon de la congestion del trafico, por lo tanto, estos tres (3) indicadores de
evaluacion se incluirdn en la evaluacion de las 12 medidas tipicas de TDM. Luego, los
indicadores de evaluacion para la seleccion de la medida objetivo de TDM deben tomar en
cuenta la dimension objetivo de la ciudad de Lima y el Callao y la accesibilidad financiera
de la implementacion. La dimension del area de estudio se ajustard centrandose en el area
bastante congestionada de trafico; el area objetivo resultara siendo la zona céntrica
comercial (CBD). La accesibilidad financiera de la implementacion debe considerar los
indicadores de bajo costo, corto periodo de tiempo para la preparacion y restriccion
minima de juicio politico. Estos indicadores reflejan el tema clave que es importante para
determinar la calidad en conjunto y la urgencia de la medida recomendable de TDM. En
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consecuencia, al determinar la medida recomendable de TDM para el area de estudio, se
emplean los siguientes indicadores para la evaluacion (Ver Tabla 11.4-3).

Tabla 11.4-3 Indicadores para la Evaluacion por Criterios

Criterios Indicadores para la evaluacion

e Horario de viajes por turnos (escalonamiento de

1) Beneficio de los impactos de los viajes con horarios)
respecto a la reduccion de la congestion e Reduccion de viajes de los vehiculos
o Reduccion de la propiedad de vehiculos
e Area Metropolitana de Lima/Callao
a) Dimension del area de . .
2) estudio de Lima/Callao . (,Zentro'de n.egocm.s de la ciudad (CBD)
Condicione e Area historica antigua
sde o ) ¢ Bajo costo
aplicacion b) Factibilidad financiera de la : ; i6
. " e Corto periodo de tiempo para la preparacion
implementacion
e Restriccion minima al juicio politico

En base a los indicadores para la evaluacion antes mencionados, se realizd la seleccion de
la medida objetivo de TDM para el area de estudio. La calificacion tiene resultados
cualitativos donde cada medida de TDM obtiene un puntaje de “A (muy beneficioso)” a “C
(perjudicial)” por indicador. Los resultados se visualizan en la Tabla 11.4-4. La
puntuacion se define como A (+3), B (+2), y C (+1). La evaluacion total de la puntuacioén
proporciona un ranking de la medida recomendable de TDM de acuerdo a la importancia
atribuida, y se realiza un ranking final por el que la medida con el puntaje total mas alto es
la mejor. En la lista de las medidas tipicas de TDM, se puede concluir que el sistema de
enumeracion de placas de matricula (Pico y Placa), el sistema de licencia de area/tarifa por
congestion y la zona de restriccion al auto en el CBD son las tres mejores.  El sistema de
enumeracion de placas de matricula puede considerarse como la medida objetivo de TDM
para el area de estudio.

Tabla 11.4-4 Seleccion de la Medida Objetivo de TDM para el Area de Estudio

Beneficio de los impactos de los
viajes con respecto a la reduccion de Condiciones de aplicacion
la congestion Evaluacion
10 i0 i i0 total
Medidas tipicas de TDM Escalona Reduccié | Reduccion Dlmrensmn ota 5
. n de | de la | del area de o (Puntuacion
miento .. . . Factibilidad
de viajes propiedad estudio de financiera )
. de los | de Lima/Calla
horarios , B
vehiculos | vehiculos 0
1) Horario de trabajo alternativo B B C B A 10
2) Vehiculo compartido C B B C B 8
3) Zonas residenciales de transito restringido B B C C A 9
4) Licencia de area/Tarifa por congestion A A B A B 13
5) Zona restringida al auto en el CBD C A B A C 12
6) Vehiculo HOV C B C A B 9
7) Viaje compartido C B B C A 9
8) Sistema de enumeracion de placas de
matricula (Pico y Placa) A A B A A 14
9) Tarifas de estacionamiento B B C C C 7
10) Corredor exclusivo de buses C B C A B 9
11) Impuestos al Usuario C C A C C 7
12) Restricci del iedad d
) es, icciones de la propiedad de C c A C c 7
vehiculos

Calificacion de A (muy beneficioso) a — C (muy perjudicial), Fuente: TDM Encyclopedia Victoria, Transport Policy
Institute, (Instituto de Politicas de Transporte), Canada
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11.4.4. PLAN DEL SISTEMA DE LICENCIA DE AREA

Como se indic6 anteriormente en el andlisis de la medida objetivo de TDM para el area de
estudio, se seleccionaron las tres mejores medidas de TDM, como el sistema de
enumeracion de placas de matricula, el sistema de licencia de area/tarifa por congestion y
la zona restringida al auto en el CBD. Finalmente, se tom¢ la decision de introducir para
el area de estudio el sistema de licencia de area, a solicitud de la Comision de la
Contraparte Técnica del Peru.

(1) Identificacion del Area Efectiva de TDM para el Sistema de Licencia de Area

1) Criterios para Identificar el Area Efectiva de TDM

El sistema de licencia de area se basa en el mecanismo del mercado imponiendo cierta
cantidad de dinero para usar un carro. Si se aplica el sistema de licencia de area, lo mas
probable es que la mayoria de los usuarios afectados por el sistema sean usuarios del auto
de estratos de medios a bajos ingresos. Lo mas probable es que los usuarios de autos de
estratos de altos ingresos continien usando sus autos pagando la tasa de peaje. Se
deberan aplicar los siguientes criterios para identificar el area efectiva de TDM del sistema
de licencia de area.

e Area con alta densidad de vehiculos y congestion de trafico habitual durante
periodos pico;

e Area que atrae el trafico por los largos viajes de los usuarios de medios y altos
ingresos;

e Area que puede ser abastecida por servicios de transporte publico altamente
confortables, y

e Servicios alimentadores de calidad tal como un sistema de circulacion en CBD
deben estar disponibles al mismo tiempo para proporcionar dichos servicios
troncales altamente confortables.

2) Alternativas para el Area de TDM

El sistema de licencia de area debe estar disefiado para aliviar la severa congestion de
trafico vehicular en el area metropolitana de Lima y Callao. Dichos tramos de la via
congestionada son observados en los principales nucleos de la actividad comercial y
economica en la ciudad. Se proponen seis (6) alternativas para el area de TDM como
sigue (Ver Figura 11.4-8):

e Alternativa 1: Av. Javier Prado-Via de Evitamiento-Av. Morales Duarez- Av.
Faucett

e Alternativa 2: Av. Javier Prado-Via de Evitamiento —Av. Alfonso Ugarte
e Alternativa 3: Av. Javier Prado-Av. Alfonso Ugarte-Av. Faucett

e Alternativa 4: Av. Javier Prado-Av. Aviacién- Av. Morales Duarez-Av.
Universitaria

e Alternativa 5: Av. Angamos-Av. Arequipa-Av. Javier Prado-Av. Brasil-Av. Grau-
Av. Ayllon-Av. Circunvalacion

e Alternativa 6: Av. Angamos-Av. Arequipa-Av. Javier Prado-Av. Brasil-Av.
Alfonso Ugarte-Av. Aviacion
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2 T,

Via de Evitamient

Av. Ayllon

Av. Aviacion

A |
| Av. Alfonso Ugarte |
3
| Av. Morales Duarez
| Av. Circunvalacion |
Av. Javiel Prado
4

Figura 11.4-8 Alternativas para el Area de TDM

3) Caracteristicas de la Atraccion de Viajes por Zona

De acuerdo con los criterios para identificar el area efectiva de TDM, la Figura 11.4-9,
Figura 11.4-10 y Figura 11.4-11 muestran la congestion de trafico habitual, distribucioén de
la atraccion de viajes de vehiculos por zona, y distribucidon del porcentaje de atraccion de
viajes de los usuarios de medios y altos ingresos, respectivamente. Las caracteristicas de
la atraccion de viajes existentes por alternativa se resumen en la Tabla 11.4-5.

| Periodos pico de la mafiana | | Periodos pico de la noche |

c )

—

®

D Llegan
[ salen

Figura 11.4-9 Area de Congestion de Trafico Habitual
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EOO0OO0O

Under 10,000
10,001 - 25,000
25,001 - 50.000
50,001 - 75,000
75,001 - 100,000
Over 100,001

Above 76%

[l ] Under 15%
O 16- 30%
O 31- 45%
O  4- 60%
61- 75%
O

Figura 11.4-11Distribucion del Porcentaje de Atraccion de Viajes de Usuarios de Medios y Altos
Ingresos

Tabla 11.4-5 Caracteristicas de la Atraccion de Viajes Existentes por Alternativas

1) Congestion del | 2) Atraccién de 3) Atraccién de 4) Servicio de 5) Servicio
trafico durante viajes de viajes de usuarios | transporte alimentador de
Alternativas periodos pico vehiculos de medios/altos publico calidad (sistema
ingresos altamente de circulacidn)
confortable
Cerca del 70% del 40% del area total: 60% del area total: Disponible: N-S Sistema de
area total; alta 75000-100000, (46-60%), otro: (Paseo de la circulacion:

Alternativa 1

densidad/congestion

otro: por debajo de
10000-50000 viajes

20% (61- superior a
76%), 20%
(31-45%)

Republica), E-O
(Brasil), Corredor
de buses N-S/E-O

(J.P-E-D-F), pero
distribuido segin
la distancia larga

Alternativa 2 Cerca del 50% del 25% del area total: 50% del area total: Disponible: Sistema de
area total; alta 75000-100000, 46-60%, otro: Corredor de buses circulacion:
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Alternativa 6

densidad/congestion

100000, otro:
inferior a
10000-50000 viajes

76%, otro: 46-60%

densidad/congestion | otro: por debajo de 31-45% E-O, Limitado: (J.P-E-
10000-50000 viajes direccién S-N U), pero S-N:
poco convincente
Casi toda el area: 50% del area total: 50% del area total: Disponible: E-O Sistema de
alta densidad/ 75000-100000, 61- superior a 76%, | (Brasil), Corredor circulacion:
Alternativa 3 congestion otro: 10000-50000 | otro: 46-60% de buses E-O, (J.P-U-
viajes Limitado: direccion | F), pero S-N:
S-N poco convincente
Casi toda el area: 50% del érea total: 70% del érea total: Disponible: N-S Sistema de
alta densidad/ 75000-100000, 46-61%, otro: 61- (Paseo R), circulacion:
Alternativa 4 congestion otro: inferior a por encima de 76% | Corredor exclusivo | (J.P-A-
10000-50000 viajes de buses E-O/S-N D-U), pero S-N:
poco convincente
Cerca del 80% del 50% del area total: 60% del area total: Disponible: N-S Sistema de
area total; alta 75000-superior a 61- superior a 76%, | (PaseoR, circulacion: (A-E-
. densidad/congestion | 100000, otro: otro: 46-60% Marsano), Corredor | U), mayormente
Alternativa 5 e L.
inferior a de buses S-N, servicio
10000-50000 viajes Limitado: direccién | alimentador
E-O efectivo
Cerca del 90% del 50% del area total: 50% del area total: Disponible: N-S Sistema de
area total; alta 75000- superior a 61- Superior al (Paseo R), circulacion: (A-A-

Corredor de buses
E-O/S-N

B), pero, parte de
S-N: poco
convincente

4) Evaluacion del Area Efectiva de TDM para el Sistema de Licencia de Area

El 4rea efectiva de TDM para el sistema de licencia de area sera identificada en base a las
ventajas de la atraccion de viajes y servicios alimentadores de calidad. Todas las
alternativas son casi un area razonable para abarcar el area de CBD con congestion de
trafico habitual. En términos de la atraccion de viajes de vehiculos, las areas de las
alternativas 3, 4, 5, y 6 incluen un alto porcentaje de atraccion de viajes de vehiculos.
Ademas, estas alternativas tienen también atraccion de viajes de usuarios de estratos de
medios y altos ingresos. El area de transito restringido puede ser abastecida por servicios
de transporte publico de alta calidad como un corredor exclusivo de buses, las alternativas
1, 4, y 6 serdn mejor servidas por los corredores exclusivos de buses existentes norte-sur o
este-oeste, y el corredor de buses planeado este-oeste. La calidad del servicio
alimentador como la red de circulacion en las alternativas 1 y 5 es buena en general; otras
alternativas son poco convincentes en el eje sur-norte. En el contexto de dicha situacion,
se puede concluir que es preferible introducir la alternativa 6 para el sistema de licencia de
area en base a la evaluacion global, la calificacion es “A (convincente)”, “B (tolerable)”, y
“C (poco convincente).

Tabla 11.4-6 Evaluacion del Area Efectiva de TDM para el Sistema de Licencia de Area

1) Congestion del | 2) Atraccion de 3) Atraccion de 4) Servicio de 5) Servicio
trafico durante viajes de viajes de usuarios | transporte alimentador de
Alternativa periodos pico vehiculos de medios/altos publico calidad (sistema
ingresos altamente de circulacion)
confortable
Alternativa 1 A B B A A
Alternativa 2 A B B B B
Alternativa 3 A A A B B
Alternativa 4 A A A A B
Alternativa 5 A A A B A
Alternativa 6 A A A A B

(2) Plan del Sistema de Operacion

1) Sondeo de Opinion de la TDM

En caso de introducir el “Sistema de Licencia de Area”, es importante captar la percepcion
del usuario con respecto a la congestion del trafico, y también el impacto social de la
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implementacion del sistema. La opinidon del usuario serd utilizada para la informacion
basica del plan del sistema de licencia de érea.

a) Resumen de la Encuesta

La encuesta para saber la opinion sobre el TDM fue llevado a cabo entrevistando
directamente a usuarios de vehiculos particulares en las playas de estacionamiento en areas
de estratos de medios y altos ingresos. Las ubicaciones son seis: 1) Alameda Chabuca
Granda, 1) Las Malvinas, iii)) C.C. MINKA, iv) RIPLEY/SAGA, v)
Minicipalidad/RIPLEY, y iv) Jockey Plaza. Los periodos de tiempo del sondeo son en la
mafiana de 10:00-17:00. Aproximadamente 330 conductores sirvieron para la muestra
como conductores encuestados.

Los items de la entrevista comprenden: i) datos personales como sexo, edad, frecuencia de
manejo y otros, ii) razones para usar el auto, iii) jencuentra congestion de trafico?, iv) qué
piensa sobre los principales problemas de trafico en Lima?, v) ;qué piensa de las medidas
de TDM para mejorar la congestion del trafico y reducir la contaminacion del aire?, vi) lo
bueno y lo malo de cobrar un peaje o pago por conducir en un area congestionada, vii)
opiniones respecto a las medidas para restringir el uso de autos particulares en el area
congestionada, viil) opiniones sobre cuanto pagar por conducir en areas congestionadas, y
ix) ¢cudl es su opinion sobre el impacto ambiental debido a los autos particulares?.

b) Resultado de la Opinidn del Usuario
El resultado del sondeo de opinion se resume en la Tabla 11.4-7 y Figura 11.4-12 (1)-(4).

Tabla 11.4-7 Resumen del Resultado de la Encuesta

Categoria Breve resumen

e Del total de la muestra, el 86% son de sexo masculino

o El porcentaje mas alto: 30% tiene 40-49 afios, otro porcentaje alto: 28% tiene 30-39
afios

i) Datos personales ¢ Tipo de ocupacion, el 38% es especialista/técnico, el 24% son empresarios

e Propiedad del vehiculo, propietario el 77%, prestado el 15%, y alquilado el 8%

¢ Frecuencia de manejo casi todos los dias el 72%, el siguiente porcentaje alto: 25%
maneja algunos dias

e Conduce un auto porque es mas rapido que el bus el 29%, porque es comodo el 26%, y

ii) Razones para usar un porque es méas seguro el 24%, aproximadamente 80% indican todas las alternativas.
carro ¢ El usuario del auto sefiala que el punto débil del bus es la impuntualidad y el bajo
nivel de servicio.
iii) ¢encuentra con e Encuentra congestion de trafico con frecuencia el 59%, algunas veces el 35%
congestion de
trafico?

e Responde la congestion del trafico el 27%, falta de educacion al conducir en las vias el

iv) Lqué piensa sobre 22%, malas condiciones de las vias el 19%, aproximadamente 70% indican todas las

los principales

. alternativas
problemas de trafico . . . . .
en Lima e Los conductores tienen la percepcion que la educacion al conducir en las vias es
importante

o Desaprueba, porque los usuarios tienen sus motivos para usar sus autos (porcentaje mas
v) (qué piensa de las alto: 38%)
medidas de TDM e Aprueba, deben implementar las medidas de TDM (26%)

para mejorar la e Aprueba, sin embargo, es dificil que todos estén de acuerdo con las medidas efectivas de
congestion del TDM (17%)

trafico y reducir la e Aprueba, es mejor promover las medidas para reducir el volumen de vehiculos de
contaminacion del manera voluntaria (12%)

aire? e Los porcentajes de una opinién de aprobaciéon muestran un total de 38%, el

porcentaje de opinién bastante negativa es alto: 55%

e Desaprueba, porque restringe la libertad de desplazamiento (porcentaje mas alto: 38%)
vi) lo bueno y lo malo e Aprueba, esto debe aliviar la congestion del trafico (26%)
de cobrar un peaje o e Aprueba, esto debe mejorar el transporte publico (13%)
pago por conducir en | e Primero es necesario mejorar mucho mas las condiciones de las vias; es demasiado
un area pronto para introducir medidas restrictivas (10%)
congestionada ¢ Los porcentajes de una opinién negativa por cobrar un peaje o derecho muestran

un total de 48%, una opinién de aprobacién el 49%
vii) opiniones respecto a | ¢ Usar un bus o taxi de transporte publico (porcentaje mas alto: 24%)
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las medidas para e Usar el carro aunque tenga que pagar (porcentaje mas alto: 24%)

restringir el uso de o Reducir mis viajes a las areas restringidas durante los periodos restringidos (23%)
autos particulares en | @ Depende del monto del pago (18%)

el area e Los porcentajes de cambio de modo o reduccion de viajes muestran un total de
congestionada 47%, usar el auto y pagar la tarifa aproximadamente el 42%

ix) /cudl es su opinion
sobre el impacto
ambiental debido a
los autos
particulares?

alto: 50%)

publico seguro y cémodo

viif) opiniones sobre e S./1.0 (porcentaje mas alto: 76%)
; e S./2.0el 12%
cuinto pagarpor | | <30 ¢j 394
conduc1'r en areas « Ningéin pago ¢l 9%
congestionadas e La mayoria de los conductores esperan pagar S./1.0 por peaje de tarifa
o Es necesario evaluar un sistema de transporte publico seguro y comodo (porcentaje mas

e Depende de la actitud individual (16%)
o Implementacion de medidas restringidas (7%)
e E150% de los conductores esperan que se tomen medidas para un transporte

Don’t know.
6%

\

Yes. Implement

restrictive measure
. 26%

Reduce the volume of

Other opinions
1%

I'don’t know if
everyone will be agrey
17%

vehicles voluntarily.
12%

No. Users have their
motives to use cars
38%

Figura 11.4-12 (1) Conocimiento de las
Medidas de TDM

i vpnavas

10%
Don’t know
1%

Depends on the
charge amount
18%

Use the car
equally
24%

Use bus or taxi
24%

duce my trips
to restricted
areas

23%

Figura 11.4-12 (3) Opiniones sobre las
Medidas de Restriccion

Don’t know

. Lo 1%
No, business inside

the area will be down

Others

L Ok, if it alleviates
First improve

2%
6%
d conditi traffic congestion
road conditions 26%
10%

No, because my
expenses increase-

: %

No, benefits
only rich people
2%

Ok, if PT system
improves
13%

No, it restricts
freedom of movement
38%

Figura 11.4-12 (2) Lo bueno/malo de la Tarifa

$/3.00
3% .
$/2.00 No paid

12%

S/.1.00
76%

Figura 11.4-12 (4) Costo de la Tarifa
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2) Funcién del Control

a) Area de Control para el Sistema de Licencia de Area

Como se senald en la seccion de (1) identificacion del
area efectiva de TDM para el sistema de licencia de area
(en adelante llamado ALS), el area de control limita con
la Av. Angamos-Av. Arequipa-Av. Javier Prado-Av.
Brasil-Av. Alfonso Ugarte-Av. Aviacion como se
muestra en la Figura 11.4-13, el 4rea total sera estimada
en aproximadamente 3 1km?®,

b) Método de Control Y
El ALS esté4 controlado por la recaudacion de peaje; por

lo general existen dos métodos para la recaudacion de
peaje: 1) método manual y e ii) método mecénico. A
continuacion se describe cada método:

1) M¢étodo Manual

El método manual consiste en recaudar directamente la tarifa de peaje mediante un
recaudador de peaje, en la cabina de la caseta de peaje. La cabina de peaje serd instalada
en cada carril de la caseta de peaje.

Figura 11.4-13 Area de Control

i1)  Método Mecanico

El método mecanico adicionalmente estd dividido en dos sistemas: i) el sistema de
vigilancia por camara como se adapté en Londres (Ver Figura 11.4-14), y ii) el sistema
ERP (Cobro de peaje Electronica por uso de Vias) como se adapto en Singapur (Ver Figura
11.4-15). Sin embargo, la base de datos electronica de vehiculos registrados todavia no
ha sido establecida en Lima, y por lo tanto un sistema de vigilancia por camara tal como en
Londres no podria adaptarse en la actualidad.

-igura 11.4-14 Sistema de Vigilancia por Camara Figura 11.4-15 Sistema de Tarifas
Electronico nor uso de Vias
Sobre la base a lo antes mencionado, tomando en consideracion que el costo para el

establecimiento del sistema mecanico es alto, es deseable adaptar el método manual a corto
plazo y cambiar al método mecénico a largo plazo.

En el presente estudio, se identifican dos (2) tipos de formas de control como sigue:

e A los vehiculos que ingresan al area del ALS se les cobra en la via principal y local,
a través de las casetas de peaje.

e Los vehiculos que ingresan al area del ALS son restringidos en las vias colectoras,
mediante una norma de circulacién que defina los sentidos de cobro del peaje en las
vias . Es necesario que los infractores sean obligados a cumplir con la norma a
través de la policia de transito.
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¢) Periodos de Tiempo de Operacion y Tipo de Vehiculos para el cobro

El ALS operard durante todo el dia salvo en la noche, fines de semana; es eficaz controlar
los flujos vehiculares con el fin de mitigar la congestion del trafico en CBD, siguiendo de
manera similar lo llevado a cabo en Singapur. EIl periodo de operacion esta fijado en
doce horas 7:00-19:00.

A corto plazo, el tipo de vehiculo objetivo para el ALS serd solamente el auto particular
(incluyendo furgoneta y camioneta). Ademas, a los residentes dentro del ALS se les debe
permitir pasar gratuitamente. A largo plazo, debe considerarse tener otros tipos de
vehiculo objetivo mediante andlisis y estudios adicionales de la situacién cambiante de
trafico. Los niveles de tarifas pueden cambiarse en base al tipo de vehiculo. Sin
embargo, los vehiculos de emergencia y los buses publicos regulares estan exonerados del
impuesto de peaje del ALS.

d) Tarifa de Peaje

Si se fija una tarifa de peaje muy alta, una gran parte de los conductores y la opinioén
publica se volverd contra el plan de sistema del ALS y podria resultar en un grave
problema social. Por otro lado, si la tasa de la tarifa de peaje fija un nivel muy bajo, el
proposito del sistema de control anteriormente mencionado podria no lograrse. La tasa
actual para los Omnibus publicos es alrededor de S./1.0. Considerando que los
propietarios de carros generalmente pertenecen al estrato de medios y altos ingresos, esta
tasa seria baja para evitar el uso de carros de pasajeros. Asimismo, la tasa actual para los
taxis es alrededor de S./3-5. De acuerdo al sondeo de opinion de la TDM sobre cuanto
pagar por conducir en areas congestionadas, la respuesta de los conductores es pagar de
S./1.0 a S./3.0 por la tarifa de peaje, no obstante, el 76% de los conductores responde que
espera pagar S./1.0. En el presente estudio, se llevara a cabo un analisis de sensibilidad
en base al margen de S./1.0 a S./3.0.

Bajo el sistema de control manual, los conductores necesitan comprar o presentar una
licencia de area en papel o sticker (calcomania), que esta disponible en varios puntos de
venta en los caminos de acceso, para ingresar o conducir en la zona restringida del ALS.
Dichas licencias de area pueden comprarse sobre una base diaria 0 mensual.

3) Plan de las Instalaciones

a) Instalaciones de Control

Como se senald anteriormente en el método de control, las instalaciones de control
consisten en la cabina de peaje y una norma de sentidos de circulacion para el pago del
peaje. La cabina de peaje serd instalada por carril a la entrada de las vias principales y las
vias locales a lo largo del area del ALS. La norma de circulacion para el pago del peaje
es para evitar la duplicacion del pago o no pago a los vehiculos que ingresan al area del
ALS. Es necesario que los infractores sean enérgicamente obligados a cumplir con la
norma a través de la policia de transito. Las instalaciones de control estan clasificadas en
tres (3) tipos: 1) 2-3 cabinas de peaje en una via de doble sentido de 4-6 carriles, ii) 1
cabina de peaje en una via de doble sentido de 2 carriles, y iii) la policia de transito se
encargara de hacer cumplir la norma de circulacion en el sentido de pago del peaje.

b) Ubicacion para el Establecimiento de las Instalaciones

La ubicacién y el numero propuestos para el establecimiento de las instalaciones de control
se muestran en la Tabla 11.4-8 y la Figura 11.4-16. La Figura 11.4-17 muestra las
instalaciones de control tipicas estandar.
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Toll Facility type

etype3 (policeperson)

/ otype2 (2 dirs, 2 lanes)
otype1 (2 dirs, 4 or 6 lanes)
Road type /r’

Local Roads

Trunk Roads

\« Pyt fr*L =T R L ,

Figura 11.4-16 Ubicacion Propuesta para el Establecimiento de las Instalaciones de Control

Tabla 11.4-8 Numero de Ubicaciones Propuestas para el Establecimiento de las Instalaciones de

Control
Tramos principales por via Tipo 1 Tipo 2 Tipo 3 Total

1. Av. Angamos 8 6 13 27
2. Av. Arequipa 2 7 17 26
3. Av. Aviacién 9 6 16 31
4. Av. Brasil 1 5 7 13
5. Av. Huanuco 6 10 11 27
6. Av. Javier Prado 3 8 6 17
7. Rio Rimac 2 6 11 19
8. Av. Sénchez Carrién 2 1 0 3
9. Av. Ugarte 1 2 4 7

Total 40 59 94 191
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Figura 11.4-17 Instalaciones de Control Tipicas Estandar

4) Organizacién Administrativa

a) Operacion y Administracion del ALS

El sistema de operacién y administracion esta dividido en dos (2) actividades: 1) operacion
y administracion del ALS (recaudacion del peaje y distribucion de los ingresos), € ii)
inspeccion del ALS (control y reglamentacion sobre los infractores).

e operacion y administracion del ALS (recaudacion de los derechos de peaje y
distribucion de los ingresos)

e inspeccion del ALS (control y reglamentacion de los infractores)

Cada actividad antes mencionada puede ser llevada a cabo tanto por el sector publico como
privado.  Por consiguiente, sera posible ejecutar un proyecto de ‘“Asociacion
Publica-Privada” al aplicar el ALS.

b) Organizacion Administrativa

Es preferible que el presente proyecto sea administrado por la Municipalidad de Lima, que
abarca no solo parte de las regiones administrativas (Municipalidades distritales) sino
también el area metropolitana de Lima. Esto es porque la mayoria de los vehiculos
reglamentados por el ALS provienen de fuera del area del ALS mas alld de los limites
administrativos, aunque el area del ALS est4 ubicada en el area central de CBD.

Tomando en consideracion una implementacion eficiente, las tareas de operacion y
administracion del ALS seran subcontratadas para ser otorgadas a empresas privadas a
través de una licitacion. No obstante, los funcionarios de inspeccion técnica del ALS
tienen que ser asignados en toda el area del ALS, y los infractores deben ser obligados a
cumplir con las normas mediante la policia de transito. La Figura 11.4-18 muestra la
organizacion administrativa propuesta para el ALS.
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Empresa Privada

Municipalidad de Lima Operacién y
administracion del ALS
(Recaudacion de los

Establecimiento de las —»| | derechos de peaje y
instalaciones del ALS distribucién de los
(Sistema de recaudacion ingresos)

de peaje)

Operacion y ici Ansi
administracion del ALS Policia de Transito
(Inspeccion de la

recaudacion de los Inspeccion del ALS
derechos de peaje y —> (Control y reglamentacion
distribucion de los de los infractores)

Figura 11.4-18 Organizacion Administrativa Propuesta para el ALS

5) Anadlisis del Impacto

a) Analisis de Sensibilidad

El modo auto disminuird y otras modalidades alternativas como el taxi y el transporte
publico se incrementardn dentro del area cuando se introduzca el ALS. El indice de
migracion de los viajes de los autos con respecto a otras modalidades se prevé utilizando el
modelo de division modal (modal split) desarrollado en el estudio del Plan Maestro
suponiendo que el sistema de transito masivo futuro incluya el Sistema Troncal de Buses
Este-Oeste, el COSAC y la Linea 1 del Tren Urbano de Lima. Al aplicar el modelo, solo
al viaje del auto que ingresa al area se le cobra peaje, el viaje del auto que esta de salida no
se le cobra. Los taxis y el transporte publico también estan exonerados de pago.

La Figura 11.4-19 muestra el cambio en la elecciéon modal de los pasajeros dentro del area
con un incremento del derecho de peaje a S./1.0, 2.0 y 3.0. Como puede verse, el modo
auto se reduce con el incremento de la tarifa, mientras que las modalidades de taxi y
transporte publico aumentan. El indice de pasajeros dentro del area con relacion al total
de pasajeros en toda el area de estudio es aproximadamente el 10% de todas las
modalidades de transporte. Por lo tanto, mediante el ALS, se captara el 10% los pasajeros
del area de estudio.

Cambio de Eleccion Modal en Pasajeros dentro del Area

1.40

1.20

1.00 w
0.80

Cambio de Desviacion para Caso Base

< 0.
2 0.60 \
0.40 ——e—Carro
—=— Tax
020" | —a— Pibligo
0.00 :
0 1 Soles 2 3

Figura 11.4-19 Cambio de Eleccién Modal en Pasajeros dentro del Area
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La Figura 11.4-20 muestra la relacion entre los flujos de autos en PCU y los ingresos de la
tarifa de peaje. La cifra de los ingresos es convertida a un valor de 12 horas, tiempo
durante el cual el sistema de licencia esta en vigencia. FEl valor de 12 horas se aplica el
indice promedio de los flujos vehiculares de 12 horas a los flujos vehiculares diarios en la
Av. Javier Prado y Av. Paseo de Republica, en los datos del levantamiento de trafico en el
afio 2004. Su valor es 0.75. El ingreso también implica que a las personas que habitan
en la zona residencial dentro del area no se les cobra el peaje. El indice de viajes de las
personas que habitan en la zona residencial respecto del total de viajes relacionados con el
area es estimado suponiendo que la demanda de viajes relacionada con las personas que
habitan en la zona residencial corresponde a la produccion de viajes en el 4rea y los viajes
generados y atraidos dentro del area son la generacion y atraccion de viajes. El indice de
viajes de las personas que habitan en la zona residencial es aproximadamente el 50%. En
resumen, el ingreso diario considera el indice de los flujos vehiculares de 12 horas (0.75) y
el indice de viajes de las personas que habitan en la zona residencial (0.5)

El gréafico de la curva del auto muestra una disminucion con el incremento del monto de
peaje, mientras que el ingreso aumenta con esto. Estas lineas no muestran el punto
maximo o minimo de inflexioén de una curva de S./1.0 a 3.0.

La Tabla 11.4-9 muestra el ingreso por pago de peaje. Los ingresos son S./42,000/dia para
una tarifa de peaje de S./1.0 y S./78,000/dia para S./3.0, equivalente a 1.9 veces a una tarifa
de peaje de S./1.0

Relacion entre flujos de Carros de Paseo (PCU) y el Ingreso en el Area
de Peaje
90,000
140,000 -
4 80,000
120,000 - 1 70,000
100,000 i 60’000111g1 eso (S./)
IPCU/dia
80,000 4 50,000
4 40,000
60,000
. 4 30,000
—— )
40,000 Carro (PCU)/dia
4 20,000
- I 12 h
20,000 —— Ingreso/ oras 1 10,000
(S.)
0 L ] 0
1.0 2.0 3.0
Tarifa de Peaje (S./)

Figura 11.4-20 Relacion entre los Flujos de Autos y el Ingreso en el Area de Peaje

Tabla 11.4-9 Ingreso proveniente del Pago de Peaje

Tasa de Ingreso con
Derc?cho de Auto (PCU)/dia Ingreso/12 horas respecto agla Tarifa
peaje (S./) (8.) de Peaje de 1.0
1.0 112,889 42,000 1.0
2.0 87,294 65,000 1.5
3.0 69,736 78,000 1.9

b) Evaluacion del Sistema de Licencia de Area

Con el fin de conocer la opinion de la gente sobre la Administracion de la Demanda de
Trafico (TDM), el sondeo de opinidon de la TDM se llevd a cabo en octubre de 2006. El
nimero de muestras fue de aproximadamente 330. De acuerdo a los datos del sondeo,
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aproximadamente el 76% del total eligio una tarifa de peaje de S./1.0, y S./2.0 y S./3.0
fueron seleccionados por el 12% y 3%, respectivamente. Parece que la mayoria de las
personas aceptaran una tarifa de peaje de S./1.0.

Los flujos vehiculares de carros y taxis se reduciran en 12% al interior del area con un
derecho de peaje de S./1.0 en el sistema de licencia de area, suponiendo que el transito que
pasa a través del area se desviard a otras rutas de la red vial para evitar una tarifa por la
licencia del area. La tarifa de peaje genera ingresos de S./42,000/dia a cambio de aliviar
la congestion del tréfico.

Cuando la aplicacion real sea planeada en el campo, sera indispensable un estudio
adicional bajo el ALS planeado. En el estudio detallado, las condiciones del transito
como flujos vehiculares en las vias de ingreso al area y el alivio de la congestion de trafico
en las vias deben estimarse junto con la evaluacion del cambio modal por el pago de peaje
y su ingreso mensual.

11.4.5. PLAN DE IMPLEMENTACION

(1) Resumen de las Tareas

El ALS propuesto sirve para restringir el uso de vehiculos particulares mediante el cobro
de un peaje o tarifa para conducir en un area congestionada, por lo tanto, es importante que
el plan de implementacion sea planteado minuciosamente a través de varios pasos, desde el
estudio adicional del ALS hasta el seguimiento, como 1) establecimiento de una comision
de elaboracion para el estudio de factibilidad, 2) disposicion legislativa, 3) establecimiento
del organismo de implementacion del proyecto, 4) construccion y operacion, y 5)
seguimiento a través del monitoreo.

1) Establecimiento de la Comision de Elaboracion para el Estudio Adicional

El ALS tiene que implementarse no s6lo desde el punto de vista técnico sino también
desde el punto de vista de una evaluacion politica y social. Ademas, existen algunas
condiciones poco claras aun en los aspectos técnicos, como modelacion en el prondstico de
la demanda, repercusiones reales del publico después de la aplicacion de la norma del ALS.
En el primer paso, se debe establecer una comision de trabajo con el fin de realizar el
estudio de factibilidad, que contaré con la capacidad intelectual suficiente integrada por un
funcionario administrativo, un profesor, un sociélogo y consultores. El estudio de
factibilidad sera analizado desde el punto de vista de los temas politicos, sociales, técnicos,
y el ALS seré desarrollado.

2) Disposicion Legislativa

En términos de legislacion del gobierno que permita la introduccion del ALS, es necesario
estipular las horas y las areas restringidas, los tipos de vehiculo objetivo, las tarifas de
peaje, y asi sucesivamente. El organismo de implementacion y la implementacion por si
misma también deben estar contenidos en la legislacion.

3) Establecimiento del Organismo de Implementacion de Proyecto

Como se menciond anteriormente en la organizacion administrativa, es preferible que el
presente proyecto sea administrado por la Municipalidad de Lima. Las actividades
pueden ser realizadas tanto por el sector publico como privado. Por consiguiente, sera
posible ejecutar un esquema de “Asociacion Publica-Privada” al llevar a cabo la TDM.

4) Construccion y Operacion

En base al establecimiento del organismo de implementacion del proyecto, se
implementard la colocacion y la operacion de las instalaciones.

11-119



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

5) Seguimiento a través del Monitoreo

El monitoreo después de la introduccion del ALS, tal como monitoreo del transito, opinion
publica, etc., es indispensable para un mejor progreso hacia el mayor éxito del proyecto.
No es necesario evitar la critica. Por el contrario, ésta se convierte en un consejo muy
eficaz para la siguiente mejora del ALS.

(2) Cronograma de Implementacion

En base a lo antes mencionado sobre los pasos de implementacion, el cronograma de
implementacion para el proyecto de Administracion de la Demanda de Transito (ALS) esta
propuesto en la Figura 11.4-21. El proyecto de Administracion de la Demanda de
Tréansito (ALS) esta programado para ser iniciado en el segundo trimestre de 2007 y
culminado en el tercer trimestre de 2009. Después de crear la comision de trabajo, el
estudio de factibilidad se iniciard en el cuarto trimestre, y se completara en el tercer
trimestre de 2008. Se espera que la disposicion legislativa sea implementada desde el
cuarto trimestre de 2008 hasta el tercer trimestre de 2008. Luego de eso, el
establecimiento del organismo de implementacién del proyecto se iniciara en el cuarto
trimestre de 2008, y se completard en el segundo trimestre de 2009, y la construccion de
las instalaciones se completara durante tres meses en el afo 2009. La operacion puede
iniciarse en el cuatro trimestre de 2009, al mismo tiempo, la accion de seguimiento
también puede iniciarse.

2007 2008 2009

Nombre de la Tarea 13 | 46 | 79 | 1012 | 13 | 46 | 79 | 10-12 | 13 | 46 | 79 | 10-12

. Establecimiento de una comision

de elaboracion para el estudio de
factibilidad

. Disposicion Legislativa —————

W

. Establecimiento del organismo
de implementacion del proyecto —

4. Construccion

5. Operacién (e o
6. Seguimiento a través del ‘—o °
monitoreo

Figura 11.4-21 Cronograma del Proyecto de Administracion de la Demanda de Transito
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11.4.6. ESTIMACION DE COSTOS

El costo del proyecto para el plan de administracion de la demanda de transito comprende:
1) establecimiento de la comision de elaboracion del estudio de factibilidad, 2) disposicion
legislativa, y 3) implementacion de las instalaciones de control, en base al paquete de
contrato por 3 afios. El costo del proyecto por items se muestra en la Tabla 11.4-10. El
costo de operacion para la administracion de la demanda de transito durante 1 afio se
muestra en la Tabla 11.4-11.

Tabla 11.4-10 Costo del Proyecto de Administracion de la Demanda de Transito (ALS)

ftems de inversion Costo del Proyecto
(x US$1,000)
1. Establecimiento de la comision de elaboracion del estudio de factibilidad 170
1-1 Establecimiento de la comision de elaboracion 20
1-2 Estudio de factibilidad 150
2. Disposicion legislativa 30
3. Implementacion de las instalaciones de control 1,580
3-1 Tipo 1: Instalaciones de peaje en una via de doble sentido, via de 4/6 carriles (94 920
ubicaciones)
3-2 Tipo 2: Instalaciones de peaje en una via de doble sentido, via de 2 carriles (59 649
ubicaciones)
3-3 Tipo 3: Norma de circulacion en un solo sentido en una via de doble sentido, via de 2 11
carriles (40 ubicaciones)
Total 1,780
Costo de ingenieria (Total x10%) 178
Costo de administracion (Total x10%) 178
Costo de contingencias (Total x15%) 267
Total general 2,403

Tabla 11.4-11 Costo de Operacion para el Proyecto de Administracion de la Demanda de Transito

(ALS)
ftems de operacion Costo
(x US$1,000)
1. Hacer cumplir el reglamento de transito por parte de la policia de transito en una via 733
del Tipo 3
2. Gastos anuales en personal para vias colectoras con peaje del Tipo 2 460
3. Gastos anuales en personal para vias colectoras con peaje del Tipo 1 936
Total 2,129

Notes: Costo de operacion para la administracion de demanda de transito durante 1 afio
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11.5. PLAN DE MEJORAMIENTO DE ESTACIONAMIENTO EN LA VIA

11.5.1. OBJETIVOS

Los objetivos del plan de mejoramiento de estacionamiento en la via son mitigar la
congestion de trafico resultante del conflicto en los empalmes de acceso y salida de los
vehiculos estacionados, de la prohibicion de estacionarse en areas de estacionamiento a lo
largo de vias principales y de la instalacién de estacionamientos con cobro en las vias
secundarias.

11.5.2. SELECCION DE LAS UBICACIONES OBJETIVO PARA EL ESTUDIO

Se seleccionaron dos areas objetivo para el plan de mejoramiento de estacionamiento en la
via a solicitud de la Comision Técnica de la Contraparte Peruana, como son: 1) Av.
Angamos Este (Cdras. 6-17) y las vias de alrededor, y 2) Av. Saenz Pefia (Ver Figura
11.5-1).

T SV 5 S Ot z A==
J ‘e o Av. Saenz Pefa )““‘” A
,LET = - =+ y las vias de
e g ] alrededor
2
S

Av. Angamos Este
(Cdras. 6-17) y las
vias de alrededor

&
4
LS s
| A TR

Figura 11.5-1  Ubicaciones Objetivo para el Plan de Mejoramiento de Estacionamiento en la Via

11.5.3. SITUACION ACTUAL DEL ESTACIONAMIENTO EN LA ViA

Se identificaron las caracteristicas actuales del estacionamiento en la via en el area objetivo
mediante un estudio de estacionamientos, con el fin de comprender la situacion del
estacionamiento en detalle y encontrar los pardmetros para el sistema de control de
estacionamiento requerido.

(1) Grado de ocupacion de los estacionamientos

1) Av. Angamos Este

La Figura 11.5.-2 muestra el grado de ocupacion de los lugares de estacionamiento en la
Av. Angamos Este (cuadras 1 a 9) y las vias de alrededor. La ocupacion de los lugares de
estacionamiento durante el periodo pico del mediodia y el periodo pico de la tarde es
relativamente mas alta que la ocupacion durante el periodo pico de la manana. El tramo
del area de la via de alta ocupacion se extiende mas que en los periodos pico de la mafiana.
Especialmente, la alta ocupacion se vio en el Jr. Fco. Moreno (cuadra 7) y la via de
alrededor, con 74% durante el periodo no pico y 85% durante el periodo pico de la tarde.
Se observo que la ocupacion promedio del estacionamiento de la mayoria de los tramos en
la Av. Angamos Este fue alrededor de 30-70% de la ocupacion del estacionamiento
durante el periodo no pico y el periodo pico de la tarde.

2) Av. Saenz Pena

La Figura 11.5.-3 muestra la ocupacién de los lugares de estacionamiento en la Av. Saenz
Pefia y el area de alrededor en cada periodo de tiempo. La ocupacién de cada cuadra de
la Av. Séenz Pena durante los periodos pico de la manana es relativamente baja en el rango
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de 0-30 %. Entretanto, la ocupacion de las cuadras durantes los periodos pico del
mediodia y periodos pico de la tarde se incrementa en 70-100 %. Especialmente, la
ocupacion de la Av. Séenz Pena (cuadra 1, 2, 5 y 6), la via principal, fue alta con un 70 a
83%. Sin embargo, se vio que el area de alta ocupacién no se expande a las vias de
alrededor.

Rankin
ESC. 1/7500 A —
[ 100 200 300 400 500 30%-70% C———1

(Periodo pico del mediodia 12:00-13:0@"’%"00“,“_

ESC. 1/7500

0 100 200 300 400 500

(Periodo pico de la mafiana 7:00-8:00)
\@ %ﬁ[\/ﬂ

A A\

_ W =

ESC. 1/7500 o
0 100 200 300 400 500

(Periodo pico de la tarde 17:00-18:00)

Figura 11.5-2  Grado de ocupacion de los lugares de Estacionamiento de la Av. Angamos Este y el area
de alrededor
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Figura 11.5-3  Grado de Ocupacion de los lugares de Estacionamiento de la Av. Saenz Pefia y el rea
de alrededor

(2) Duracion del Estacionamiento

1) Jr. Inca (via secundaria cerca de la Av. Angamos Este)

La duracién promedio de estacionamiento en el Jr. Inca se encuentra en el rango de 53
minutos (cuadra 7) a 63 minutos (cuadra 8) (Ver Tabla 11.5-1).

La Figura 11.5-4 muestra las curvas del tiempo de parqueo acumulado en la via de la Av.
Angamos Este y el area de alrededor. EI 80.3 % del total de vehiculos estacionados en el
Jr. Inca cuadra 7 estacion6 por menos de 1 hora, el 9.1 % por 1 a2 horasy el 2.9 % por2 a
3 horas. El porcentaje de vehiculos con duraciones largas de estacionamiento de mas de 3
horas de todos los vehiculos estacionados es 7.7% en el Jr. Inca cuadra 7. FEl 57.8% del
total de vehiculos estacionados en el Jr. Inca cuadra 8 estaciond por menos de 1 hora, el
13.1 % por 1 a2 horasy el 3.4% por 2 a 3 horas. El porcentaje de vehiculos con mas de 3
horas es 9.7 % en la cuadra 8 de la misma avenida.

2) Av. Marco Polo y Jr. Puno (vias secundarias cerca de la Av. Sdenz Pefia)

La duracion del estacionamiento de las vias de alrededor de la Av. Sdenz Pefia se encuentra
en el rango de 48 minutos (Av. Marco Polo) a 102 minutos (Jr. Puno) (Ver Tabla 11.5-1)

La Figura 11.5-5 muestra las curvas del tiempo de parqueo acumulado en la via de la Av.
Séenz Pefia y el 4rea de alrededor. EI 83.0 % del total de vehiculos estacionados en la Av.
Marco Polo estacion6 por menos de 1 hora, el 8.9 % por 1 a 2 horas y el 3.7 % por 2 a 3
horas. El 51.1% del total de vehiculos estacionados en el Jr. Puno estaciond por menos de
1 hora, el 11.1 % por 1 a 2 horas y el 6.7% por 2 a 3 horas. El porcentaje de vehiculos
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estacionados por mas de 3 horas en el Jr. Puno es s6lo 48.9% y este valor aparentemente es
mas que la otra 4rea en 17.0% en la Av. Marco Polo.
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Figura 11.5-4  Curvas de Tiempo de
Parqueo acumulado en la Av. Angamos Este

(3) Tasa de Rotacion del Estacionamiento
La Tabla 11.5-1 muestra la tasa de rotacion del estacionamiento en las vias seleccionadas

en las dreas objetivo.
y 5.26 veces en la cuadra 8.

Figura 11.5-5 Curvas de Tiempo de Parqueo

Acumulado en el Jr. Inca/Av. Saenz Pefia

El Jr. Inca tiene una tasa de rotacion de 3.73 veces en la cuadra 7
Por otro lado, la tasa de rotacion del estacionamiento en el

area de alrededor de la Av. Saenz Pefa es bajo, la rotacion del estacionamiento en la Av.
Marco Polo cuadra 1 es 2.29 veces y en el Jr. Puno cuadra 1 es 1.25 veces,

respectivamente.

Tabla 11.5-1 Duracion del Estacionamiento en la Via por Tramos en las Areas Objetivo

Capapidad Qel Duracion Tasa

Via , Vehiculos est,ac1onam1ento promedio de promedio de
s Via (Tramo) . (mimero de . . e
Principal estacionados espacios de estacionamiento | rotacion del
P (min.) estacionamiento

parqueos)
Av. 1. Jr. Inca cdra. 7 142 38 53 min 3.73
S;%amos 2. Jr. Inca cdra. 8 206 38 63 min 5.26
Av. Saenz 3. Av. Marco Polo 135 59 48 min 2.29
Pefia 4. Jr. Puno 90 72 102 min 1.25

(4) Fluctuacion Horaria del Estacionamiento de Vehiculos

1)

La Figura 11.5-6 muestra la fluctuacion horaria del Jr. Inca.

sin embargo, se

Jr. Inca (vias secundarias cerca de la Av. Angamos Este)

repentinamente en la noche desde las 18:00 en la cuadra 8.
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Los periodos pico fueron de
13:00 a 17:00. En la cuadra 7, el numero de vehiculos estacionados se incrementa
gradualmente desde la manana hasta el mediodia y decrece repentinamente desde las 18:00,

incrementa repentinamente en la mafiana y decrece también
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Fluctuacion Horaria - Parqueo de Vehiculos
Jr. Inca cdra. 7/ Av. Angamos Este

Jr. Inca cdra. 8/ Av. Angamos Este (miércoles 06:30 -
19:30)

m AN
7.

R I N R N T N N R T I
TN K. M -\ S R, Y S MK, .
NN G\ RN

Ot N S T S S S S L S SO, S 6> A° &7 o &

‘_ Llegada — Salida —=— Demanda ‘ ‘- Llegada — Salida —=— Demanda ‘

Figura 11.5-6  Fluctuacién Horaria del Estacionamiento de Vehiculos en el Jr. Inca

2) Av. Marco Polo y Jr. Puno (vias secundarias cerca de la Av. Sdenz Pefa)

La Figura 11.5-7 muestra la fluctuacion horaria de la Av. Marco Polo y el Jr. Puno. Enla
Av. Marco Polo, el periodo pico es durante 11:00-14:00 al mediodia. El ntimero de
vehiculos estacionados se incrementa repentinamente en la mafiana y decrece
gradualmente después de las 14:00. Mientras que para el Jr. Puno, el periodo pico es
durante las 12:00-17:00, y el nimero de vehiculos estacionados se incrementa
gradualmente en la mafiana antes de las 12:00 y decrece rapidamente después de las 18:00.

Fluctuacion Horaria - Parqueo de Vehiculos
Av. Saenz Peiia/ Av. Marco Polo

Fluctuacion Horaria - Parqueo de Vehiculos
Av. Saenz Peiia/ Jr. Puno
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Figura 11.5-7  Fluctuacion Horaria del Estacionamiento de Vehiculos en la Av. Senz Pefia

(5) Problemay Tema de Estacionamiento en la Via en el Area Objetivo

En el area de la Av. Angamos Este, se observo una alta demanda de estacionamiento en la
via principal y las vias secundarias en la hora pico del mediodia y de la tarde, donde se
mezclan una variedad de edificios comerciales y financieros. La duraciéon promedio de
estacionamiento en las vias secundarias es aproximadamente 1.0 hora, el porcentaje de
vehiculos estacionados de menos de 1.0 hora es muy alto, aproximadamente el 80%.

Mientras que en el drea de la Av. Sdenz Pefia, se vio una alta demanda de estacionamiento
durante los periodos pico del mediodia en la via principal. La duraciéon promedio de
estacionamiento en el area de la Av. Sdenz Pefa, donde principalmente se localiza un uso
de suelo industrial, es mas mayor que en el area de la Av. Angamos Este, y el porcentaje
de vehiculos estacionados en periodos de méxima permanencia, mas de 3 horas, es de
aproximadamente 50% en el Jr. Puno.

En este contexto, se observan muchos vehiculos estacionados en parqueos en la via a lo
largo de las vias principales durante los periodos pico del mediodia y de la tarde, y
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