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RESUMEN

El Peru es un pais con grandes ventajas comparativas pero escasas ventajas
competitivas, el uso de la planificacidon ayudara ha enfrentar tal desventaja

Las ciudades modernas de hoy, se conciben como productos sujetos a mejoras
y como marcas dignas de posicionarse. Por tanto, un buen desempeno de su transporte
las hace atractivas.

El poblador limeno tiene la necesidad basica de trasladarse eficientemente de un
lugar a otro, para ello dispone de vias congestionadas y deterioradas, vehiculos en pésimo
estado, con la agravante de un alto indice de accidentes de transito y de inseguridad. Se
anade las deficiencias de su realidad cultural: la informalidad, la falta de ética, la vigencia
de una administracion que no motiva ni persigue la maxima utilizacion de los recursos, la
desorganizacion del sector transporte expresada en funciones y responsabilidades poco
claras, la inexistencia de metas directrices para todo el sector transporte, la escasa
comunicacion entre las principales instituciones del transporte de pasajeros en Lima, el
crecimiento desordenado de la ciudad y la falta de una verdadera educacion vial y civica.

Por lo tanto se resume el problema del transporte urbano en Lima Metropolitana, a
la carencia de un plan que permita convocar a todos sus integrantes en forma organizada,
alrededor de una misiéon cuyas metas y objetivos ayuden a cumplirla eficientemente y cuyo
protagonismo esteé dirigido a participar en el desarrollo del pais.

Como solucion, se propone que el mediano y largo Plazo apunte a reducir el
numero de regiones, provincias, distritos y ministerios de acuerdo a estudios previos.
Asimismo, se plantea la reduccidon del numero de circunscripciones politico —
administrativas de Lima y el Callao en 8 macrodistritos, tomandose en cuenta su
dinamica vial y comercial, sus variables socio - econémico — culturales, la eficacia
politica — administrativa y la poblacion electoral y total que tienen, ademas conformaran
una sola regidon con proyeccion ha abarcar todo el departamento de Lima. En dicha
region se creara una unica Autoridad autonoma del transporte y transito en donde
estaran representados, el gobierno central y los gobiernos regionales y locales. La
Autoridad autdonoma del transporte y transito regira para todo el Dpto. de Lima y Callao,
en cada macrodistrito, tendra una unidad operativa que hara las veces de una Oficina
Descentralizada que la presidira el alcalde del macrodistrito pero que en lo técnico
dependera de dicha Autoridad Autdnoma.

La propuesta estima un ahorro anual aproximado de S/.43°396,276 nuevos soles.
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INTRODUCCION

El Peru es un pais pobre con grandes ventajas comparativas pero escasas
ventajas competitivas, por lo que el uso de la planificacidn es necesario para enfrentar

tal desventaja y lograr el desarrollo.

Las ciudades modernas de hoy, se conciben como productos sujetos a mejoras
y como marcas dignas de posicionarse, no solo ofreciendo un gran mercado sino
agregandole al mismo valor y atractivos para la inversion, para los ejecutivos que
vienen con ella y demas visitantes. Buenos indices de seguridad y de calidad de vida
son variables que las hacen atractivas, por tanto, un buen desempeno del transporte

limeno es importante.

Los funcionarios del Instituto Metropolitano de Planificacion, sostienen que la
demarcacion territorial limefna no obedecié a parametros técnicos o geograficos, pues,

tiene demasiados distritos y eso no permite una adecuada utilizacién de sus recursos.

En el primer capitulo, se plantea el problema del transporte urbano limeno,
considerando que en el presente trabajo de investigacion esta referido al transporte
terrestre de pasajeros. Se establece como problema, la falta de un plan para el
transporte limeno que permita enlazar la labor que realiza cada gestion edil que se

sucede y evite la confrontacion entre las diversas autoridades del sector.

El capitulo dos, alcanza el fundamento tedrico que permite sentar las bases del
estudio, resaltando el potencial del hombre para resolver sus propios problemas, asi
como describir el pensamiento politico respecto al Estado y la importancia de la

empresa. También se presenta la base teérica sobre la planificacion y el transporte.

El capitulo tres, establece el ambito de estudio y resefa su conformacion a
través de las principales caracteristicas que presenta la ciudad. El estudio comprende
las provincias de Lima y el Callao. Los datos presentados muestran el centralismo

asfixiante y la falta de un ordenamiento politico administrativo coherente.

En el cuarto capitulo, los datos estadisticos muestran el comportamiento del

transporte de manera cuantitativa.

El capitulo cinco muestra el analisis urbano respecto a importantes

caracteristicas del transporte capitalino, ademas de analizar las principales obras viales.

En el sexto capitulo se muestra la formulaciéon del plan, donde se propone
acciones para el mediano y largo plazo, asi como para el corto plazo. El transporte es

un servicio basico por tanto, su radio de accién alcanza a las entidades publicas.

PLANEAMIENTO PARA EL TRANSPORTE URBANO EN LIMA METROPOLITANA
JUAN JOSE CARBAJAL PANEBRA

D



CAPITULO 1.

EL PROBLEMA'Y SU POSIBLE TRATAMIENTO



UNIVERISDAD NACIONAL DE INGENIERIA CAP 1 EL PROBLEMA'Y SU POSIBLE TRATAMIENTO
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

1.1 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

El transporte Urbano en Lima Metropolitana es basicamente una actividad
hecha por hombres, para servir a hombres.

Todo hombre esta constituido de dos elementos como son: el cuerpo, vy el
alma o espiritu, o dicho en otras palabras el hombre conforma una realidad compleja
e indivisible que es la suma de dos realidades: su naturaleza fisica y su dimension
espiritual, que conllevan a su expresion cultural. Por tanto enfocar y resolver un
problema en el mundo humano, amerita tomar en cuenta estas realidades en toda
su dimension e interaccion.

La problematica del transporte urbano en Lima Metropolitana radica
primeramente, en que ante la necesidad que tiene el poblador limeno de trasladarse
eficientemente de un lugar a otro, dispone generalmente al presente de vias en mal
estado y congestionadas, vehiculos incomodos y en pesimo estado, con la
agravante de un alto indice de accidentes de transito y de inseguridad. Por otro lado,
hay escasez de profesionales especializados en transporte en las entidades
administradoras del sector.

Concurren asi mismo al problema, las deficiencias de la realidad cultural del
poblador limeno, es decir, de todo ese ambiente que ha creado su vida en
comunidad y cuyas caracteristicas principales son: la informalidad en sus
actividades, la vigencia de una administracion que no motiva ni persigue la maxima
utilizacion de los recursos, la pésima organizacion del sector transporte expresada
en funciones y responsabilidades no claramente definidas, ademas de la
inexistencia de metas directrices para todo el sector transporte, la crisis ético-moral
de la sociedad limena, la falta de comunicacion entre las principales instituciones del
transporte de pasajeros en Lima y la falta de una educacion vial y civica.

Terminando la descripcion del problema se tiene la falta de vocacion de
servicio por parte de la mayoria de las autoridades y gran parte de los transportistas,
no obstante que pertenecen a una gran empresa de servicio. El ser util a los demas,
es una filosofia empresarial que le caeria muy bien a este sector.

En conclusion, podemos resumir el problema del transporte urbano de Lima
Metropolitana, en la carencia de un plan que permita convocar a todos sus
integrantes en forma organizada, alrededor de una mision cuyas metas y objetivos
ayuden a cumplirla eficientemente y cuyo protagonismo esté dirigido a participar en

el desarrollo del pais.

PLANEAMIENTO PARA EL TRANSPORTE URBANO EN LIMA METROPOLITANA 7
JUAN JOSE CARBAJAL PANEBRA



UNIVERISDAD NACIONAL DE INGENIERIA CAP. 1 EL PROBLEMA Y SU POSIBLE TRATAMIENTO
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

1.2 OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION

o El objetivo principal de esta investigacion es proponer un sistema de medios y la
forma de alcanzar un transporte urbano digno, excelente, eficiente, rentable y
barato.

e Aplicacidn de la administracion modema en este sector; valoracion del usuario,
del transportista y de la formalidad administrativa.

e Motivar a otros estudiantes y profesionales para que aporten a través de sus
tesis, altemativas de solucion a problemas de nuestro pais, estudios que deben
ser tomados con una actitud de analisis critico ante el desorden, la inmoralidad y
la injusticia.

1.3 ALCANCES Y LIMITACIONES

1.3.1 ALCANCES

e Para una mejor administracion del transporte, es necesario considerar en forma
conjunta las provincias de Lima y del Callao.

e La neutralidad de mi posicion frente a los problemas e intereses particulares y de

grupo.

1.3.2. LIMITACIONES

e La escasez de apoyo por parte de los organismos pertinentes (Ministerio de
Transportes, Municipalidad de Lima y del Callao, CONCYTEC, Policia Nacional,
etc.)

e El divorcio entre el Ministerio de Transportes y la Municipalidad de Lima y del
Callao que dan origen a recelos en el suministro de los escasos datos que tienen.

e La presencia de pocos profesionales que asesoren sobre el tema.

1.4 METODOLOGIA

La metodologia es una ciencia que trata del método, la manera de proceder
en una investigacion.

La tesis es un trabajo de investigacion riguroso, amplio y detallado, que
puede representar un valioso aporte para el mundo del saber
Los requisitos basicos de una tesis son:
a) Dominio del tema
b) Trabajo original

c) Investigacion rigurosamente cientifica

PLANEAMIENTO PARA EL TRANSPORTE URBANO EN LIMA METROPOLITANA 8
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El profesor Jesus Hidalgo', considera las siguientes etapas importantes en el
proceso de la investigacion:

Paso N°1. Reconocer el problema. Consiste en definir y limitar el problema,
considera dos actos: estudio general del problema y analisis del problema.

Paso N°2. Reunir y evaluar la informacidn necesaria. Busqueda, reunion vy
clasificacion de la informacion necesaria. Evaluacion e interpretacion de la
informacion reunida.

Paso N°3. Posibles soluciones. Apoyandose en la informacién evaluada e
interpretada, hay que buscar la forma de modificar o eliminar las causas que
onginan el problema, siempre bajo la orientacién del criterio de evaluacion.

Paso N°4. Probar las posibles soluciones. Prueba experimental. Mentalmente la
probariamos. Prueba de criterio. Adaptabilidad, practicabilidad y aceptabilidad.
Paso N°5. Seleccionar una solucion. Elegir la mejor solucién o formar la solucién con

partes de diferentes soluciones halladas. Planear y organizar su ejecucion.

El primer capitulo pertenece al paso numero uno; capitulos dos, tres, cuatro y cinco

estan inmersos en el paso dos y capitulo seis en el paso tres.

En este primer capitulo se da el primer paso importante y dificil como es
definir correctamente el problema, puesto que si no se corre el riesgo de encontrar
una hipotética solucién correcta para un problema incorrecto.

El planteamiento del problema que se ha efectuado esta basado primeramente en

datos publicados por medios serios de informacion periodistica, como “El Comercio”,

“La Republica” y otros, ademas de otras publicaciones recopiladas en el anexo de

esta tesis.

Respecto al estado funcional del transporte urbano en nuestra ciudad capital,
se ha obtenido datos de prnmera mano mediante la realizacion de un sondeo de
opinién que se adjunta en anexos con sus respectivas conclusiones. La muestra es
tomada aleatoriamente, de la poblacion de gerentes de las mas de 300 empresas de
transporte urbano de pasajeros de la capital. La informalidad y el enfrentamiento
existente entre autoridades del transporte urbano se observan a simple vista, pero
para efecto de la rigurosidad de esta tesis, crei pertinente reforzarla con el referido

sondeo de opinion.

Hidalgo Ortiz, Jesus, La ‘lesis, Edic. FECAL, 2 Edicidén Lima, 1994 Pag 107-126
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2.1 EL HOMBRE Y LA SOCIEDAD

¢, De donde procede el hombre? Es una pregunta que apasiona a muchos, sobre
todo a aquellos que de alguna forma tienen que ver con la ciencia y la tecnologia; pero en
forma especial con las personas comprometidas en la investigacion y planteamiento de
soluciones a los problemas del hombre y su medio ambiente.

En el caso particular del transporte podemos observar la participacion del hombre
en forma resaltante puesto que el hombre es peaton, pasajero, conductor y autoridad. El
vehiculo y la infraestructura vial estan bajo su control.

Existen dos puntos de vista muy bien definidos para contestar dicha pregunta que
al parecer resultan contrarios:

- La teoria evolucionista o transformismo.
- El creacionismo.

En la enciclopedia modema titulada "El mundo de la Cultura”, se hace mencion
sobre la elaboracion de la "teoria de la seleccion natural de las especies" por parte de
Darwin después de su viaje a los mares del Sur por espacio de cinco anos, y anota
ademas que a raiz de ese trabajo se le atribuye la patemidad del evolucionismo que dice
textualmente "... este sabio nunca sostuvo que el hombre procediera del mono, aunque
para muchos la conclusion fuera clara".

Antes de la teoria de Darwin, hubo otro naturalista francés que sostuvo que todas
las especies, incluyendo al hombre, desciende de otras que la antecedieron en el tiempo,
se trata de Juan Bautista Pedro Antonio de Monet, Caballero de Lamarck, en 1809.
Agrega también que la evolucion se debid a las condiciones fisicas de la vida, al mestizaje
y en mayor importancia al uso y desuso transmitido por herencia.

En cambio Darwin considera la evolucion debido a la seleccion natural, es decir,
cada ser posee diferencias innatas que los coloca en distinta situacion frente a la lucha por
la vida... en una lucha por la supervivencia, durante la cual se va produciendo una
seleccion de los mejores dotados, los cuales al reproducirse transmiten a su descendencia
el rasgo seleccionado. En la descendencia se produce el mismo proceso que hace que el
rasgo se acentue y, de esta manera, la especie se modifica y da origen a otra nueva.’

La teoria de las creaciones especiales fue difundida en un primer momento por el
naturista Jorge Curier (1764-1832) inspirado en su fe religiosa que habla de un Dios
creador. Curier y Lamarck son considerados los fundadores de la paleontologia.
Consideraré a la Biblia la voz autorizada del creacionismo, por ser el cristianismo la

religion de la mayoria de peruanos. En el 1* libro de Moisés llamado Génesis, se

Enciclopedia Formativa Marin El Mundo de la Cultura, Editonial Marin Barcelona Espaita 1982 Pag 164
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encuentra en el capitulo 1° el relato de la creacién del Universo y del hombre. Obra
creadora tan maravillosa que siempre me resisti a creer que fuera producto de la
casualidad.
Génesis 1:1 En el pnincipio cred Dios los Cielos

ylaTierra............................

1:26 Entonces dijjo Dios: Hagamos al hombre

a nuestra imagen, conforme a nuestra

semejanza; y serioree en los peces del mar,

en las aves de los cielos, en las bestias,

en toda la tierra, y en todo animal que se

arrastra sobre la tierra.

Y creé Dios al hombre a su imagen, a

imagen de Dios lo cred; varon y hembra los

creo.

1:28 Y los bendijjo Dios, y les dijo:

Fructificad y multiplicaos; llenad la tierra

y sojuzgadla, y senioread en los peces del

mar, en las aves de los cielos, y en todas

las bestias que se mueven sobre la tierra.*
Por lo tanto, el hombre es un ser que recibe de parte de su creador, cualidades que lo
convierten en un ser privilegiado y diferente a las demas criaturas vivientes.
El cristiano limeno tiene el siguiente mandato:
San Marcos 12:30 Y amaras al Serior tu Dios con todo tu

corazon, con toda tu alma, y con toda tu

mente y con todas tus fuerzas. Este es el

pnncipal mandamiento.

12:31 Y el sequndo es semejante: Amaras a

tu projimo como a ti mismo. No hay otro

mandamiento mayor que éstos.’
Considero necesario tratar el tema, porque la problematica de nuestro transporte urbano
en Lima Metropolitana esta basado en los diversos comportamientos que tiene el usuario

de la misma.

3 Darwin, Carlos, El Ongen de las Fspecies, Fditornal Dianag, México, 1951 Caps 1l v IV
Genesis, Bibha de Estudio, Edit. Mundo Hispano, version Reyna Valera, Revision de 1960 Pag. 1982
San Marcos, Biblia de Estudio, Editorial Mundo Hispano. Version Reina-Valera. Revision de 1960 Pag 1089
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Parece que ignoramos que somos los seres mejores dotados o los privilegiados de este
planeta y que como tales podemos obtener, con un poco de esfuerzo conjunto, vivir
dignamente, que nuestro trabajo sea reconocido, que no seamos atropellados moral y
fisicamente, que el pasajero sea bien atendido y respetado, que se valore verdaderamente
la vida, etc.

Los estudios o investigaciones a traves de la estadistica nos muestran altos indices
de contaminacion, de extrema pobreza, de enfermedades sociales, de muertes por
accidentes de transito, de desorden en todos sus niveles, etc.,, por lo tanto, esta en
nosotros el formar parte de la solucidén de los problemas que nos aqueja.

El Doctor James C. Dobson anade: ... " El amor y la justicia de Dios fueron especialmente
evidentes cuando creé a Adan y Eva. Obviamente, él podia haberlos "programado” para
amario y obedecer sus leyes. Esto podia haber sido llevado a la practica creandolos como
robots o titeres altamente sofisticados. De hecho, €l si programé los cerebros de los
animales inferiores, haciendo que los pajaros construyeran cierta clase de nidos y que los
lobos mataran al alce herido. No tienen ellos eleccidon en el asunto. Siggie, mi perro
pachon, muestra una variedad de comportamientos, de los cuales ninguno de nosotros
tiene altemativa. Por ejemplo, él no puede evitar ladrar cuando el timbre de la puerta
delantera llama, aunque lo amenacemos con matarlo por despertar al bebé. Tampoco
puede abstenerse de engullir su comida como si nunca fuera a tener otra. Dios ha
impuesto una conducta instintiva en Siggie (algo de la cual me gustaria eliminar) la cual
opera automaticamente y sin aprendizaje.

Pero Dios escogié no poner una conducta instintiva en el género humano, dejandonos
libres para aprender. Esto explica el completo desamparo de los infantes humanos, que
son los mas dependientes de todas las criaturas al nacer. Carecen de los beneficios
iniciales de las reacciones no aprendidas, pero mas tarde superaran a los animales mas
brillantes con reacciones "encerradas”. Tal es la naturaleza de nuestra humanidad." ®

En conclusion, el hombre es el ser mejor dotado del planeta y esta en él, la
solucién de los problemas que aqueja al transporte limeno. Se recomienda no perder de
vista al ser humano como individuo.

¢Qué es la sociedad?. Es importante tener un concepto amplio y sencillo, para
poder comprender con cierta facilidad a nuestra sociedad peruana, puesto que la
problematica que estamos tratando en esta tesis tiene que ver con las relaciones que en
ella se llevan a cabo. Considero interesante el aporte del "Diccionario de Sociologia",7 la
sociedad es un grupo de seres humanos que cooperan en la realizacion de varios de sus

6 Dobson, James C, |Esto es ser Hombre!, Edit Mundo Hispano, 2° Edic Texas, 1980, Pag. 179
7 Pratt. Henry. Diccionario de Saciologia, F.C E | México, 1960, Pag. 280-281
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intereses principales, como ser su propio mantenimiento, reproduccion y preservacion.
Una sociedad, comprende un cumulo de relaciones sociales complejas entre los hombres,
mujeres y ninos e implica el asentamiento en un marco geografico o territorial. La
Sociedad ademas es un grupo actuante esencialmente en movimiento, al extremo que se
le define en términos de relaciones o procesos.

EL DESARROLLO DE LA SOCIEDAD

Para José Mejia, la humanidad ha evolucionado socialmente pasando por los siguientes
casos tipicos: la comunidad primitiva, la tribu y la sociedad compleja.

"En la comunidad primitiva y en la tribu no existié propiedad privada del territorio ni de los

" 8 E| Estado-ciudad viene a ser una

rebanos. Se trataba solo de una explotacion en comun
etapa intermedia entre la tribu y la sociedad compleja, que luego se sustituye por el
Estado-Nacion.

La aparicion del Estado ha originado un tipo de Sociedad dinamica, producto de quienes la
gobieman y que podemos percibirla en nuestros tiempos.

"Las distintas formas politicas por las que ha atravesado la sociedad compleja
corresponde al desarrollo historico de los modos de produccion esclavista, feudal y

capitalista."®

2.2 EL ESTADO Y LAS ENTIDADES PUBLICAS (FUNCION DEL ESTADO)

El papel que desempena el Estado en el sector transporte es de suma importancia
debido a que, este Estado a través del Ministerio de Transportes y Comunicaciones y las
Municipalidades provinciales, la norma o regula y la administra respectivamente.

Conceptos de Estado

La historia del pensamiento politico data desde antes de la era cristiana:

Platon (427 - 347 a.c.)
Para este fildsofo griego, en su obra la Republica, considera que "el Estado es una unidad
viva compuesta de partes pero que se relacionan las unas con las otras y que persiguen
un fin comuan".

El estado nace a raiz de las necesidades, las cuales son clasificadas en tres tipos y
que a su vez generan las diversas categorias o clases de individuos que conforman el
Estado. La necesidad de subsistencia genera la presencia de artesanos y labradores
animados por el deseo utilitario, conformando una parte del Estado. La segunda necesidad
es la de defensa, que da origen a la clase de los guerreros quienes asisten a los

gobemantes a cumplir sus funciones y protegen al Estado. La tercera necesidad que es la

¢ Guinplowiez, 1.uis, Compendio de Sociologia. 1.a f.spania Moderna, Madrid, 1944, Pag. 227
? Mejia Valera, José, Introduc.a las Ciencias Sociales, Edit. Univ Nac. Fedenico Villarreal , Edit.U N F V 2°Edic, Luna, 1978, Pag 460
19 Ibid, Pag. 474
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de gobemarse, origina la clase de los magistrados quienes imponen orden y disciplina a
las otras clases de individuos. En las Leyes, considera la eleccion de los gobemantes por
el pueblo, la existencia del poder ejecutivo, el senado, el poder judicial, las magistraturas
municipales, la intendencia de educacion y el consejo supremo compuesto por diez
fildsofos que cuidan de las leyes.
Aristoteles (384 - 322 A.C.)"

Discipulo y opositor de Platdn, es considerado con justicia, el creador de la Ciencia
politica.

Para Aristoteles, el Estado o Polis es una comunidad que se autoabastece y esta
es producto de la asociacion de aldeas o conjuntos de familias. Dentro del Estado existen
dos clases de hombres que son los libres o ciudadanos, quienes participan en las
funciones publicas, y los subditos, artesanos o esclavos que no participan de estas
funciones publicas.

Santo Tomas de Aquino (1225 - 1274)"
Quien durante la Edad Media escribio su obra principal Suma Teologica. Considera Santo
Tomas que a la Iglesia le compete la salud del alma y al Estado los actos civiles
encontrandose en esta el aporte de Aristoteles. La soberania del Estado esta en el pueblo
y considera el derecho de rebelarse ante los abusos del poder y en ciertos casos de
ilegitimidad.

Nicolas de Maquiavelo (1469 - 1527)"
Para Maquiavelo, el Estado debe alcanzar sus fines por cualquier medio, no importando ir
contra la moral familiar o regla alguna: el fin justifica los medios.

Tomas Hobbes (1583 - 1645)"
En su obra Leviatan, manifiesta que todo hombre libre tiene derecho a todo y por lo tanto
vive una situacion de guerra con sus semejantes; esta situacion lo lleva a despojarse de
dicha fuerza o poder en favor de un tercero, para poder convivir con sus semejantes en un
marco de paz y de respeto, obligandose mutuamente a no resistir al poder soberano de
este tercero que viene a ser el Estado. Defiende el poder absoluto del Estado.

Juan Locke, (1632 - 1704)"®
Plantea un concepto distinto del "estado de naturaleza" en su obra titulada Ensayo sobre

el Gobiemo Civil.

" ARISTOTELES. Obras Completas. Editonal Anaconda, Buenos Aures, 1947

2 TOMAS DE AQUINO, Suma Teologica, Espasa Calpe, Arge= v, Buenos Aires, 1942,

3 NICOLO MACHAVELLI Obras Poliicas, Libreria Vi de Hernando y Cic, Madnid, 189, T. 1 Iiscursos Sobre la Primera Décadu
de Tito Libio. 7. /] El Principe

" TOMAS HOBBES, Leviatdn. Ed A R. Waller. 1904,

¥ LOCKE. JUAN, Ensayo sobre el Gobierno Civil Fondo de Cultura Economica, Mexico. 1941
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Para él, el poder del Estado debe de tener un limite y este limite radica en la forma
como se adquiere dicho poder y de quienes adquiere el poder como suma de los poderes
individuales que cada individuo le cede, y estos individuos son los hombres que conforman
una colectividad en donde necesitan cada uno proteger sus distintas propiedades como la
vida, la libertad y sus bienes. Por tanto seria ilogico que el Estado no los amparara, sino
que los agrediera utilizando un poder absoluto e ilimitado. Locke defiende la libertad
ciudadana frente al abuso del poder absoluto del Estado.

Montesquieu (siglo XVII1)
En El Espiritu de las Leyes afirma que la virtud, el honor y el temor son espiritus que dan
forma a tres tipos de gobiemo como son la Republica, la Monarquia y el Despotismo
respectivamente.

En la Republica también se dan dos casos como son la Democracia, en donde el
pueblo es a la vez Monarca y Subdito, pues, el pueblo nombra a sus magistrados y luego
se somete a éstos en obediencia. Y el otro caso es la Aristocracia, donde el poder del
estado se encuentra en un pequeno grupo de nobles que ejercen el gobiemo del pueblo.
La Monarquia consiste en la concentracion del poder en una persona y, El Despotismo
radica en una total despreocupacién por el pueblo de parte del principe y deja que otro
aplique su poder.

Estos sistemas de gobiemo sucumben cuando pierden sus respectivos espiritus
que los anima: la virtud, el honor o el temor.

Juan Jacobo Rousseau (1712 - 1778), 7
En su libro "ElI Contrato Social" considera que el Estado es el producto de un contrato
tacito, por la cual los ciudadanos enajenan parte de sus derechos ha dicho Estado o sea,
se sujetan a él como subditos o soberanos.

Estos autores pertenecen al periodo clasico de la ciencia politica y tratan el asunto
de la negociacion politica y el reparto del poder.

La teoria del Estado

Trata de explicar o que es el Estado y nos describe sus distintas variantes o
formas: Esta ciencia se divide en Doctrina general y Doctrina particular del Estado; en lo
que respecta a la primera, se desarrolla en tres puntos: la naturaleza, el origen y las
funciones del Estado y, en cuanto a la segunda, solo nombraré las instituciones que

conforman nuestro Estado peruano en particular.

' CHARLES DE SOCONDAT, BAARON DE MONTESQUIEU, El Espirttu de las Leyes. Traduecion de Ciro Gareia, Madnd, 1906
" ROSSEAU, JEAN JACQUES. El Contrate Social, Editorial Araujo, Buenos Atres, 1938,
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A) Doctrina General del Estado

La naturaleza del Estado se encuentra en dos ambitos: En lo social, el Estado es
producto de la asociacion humana y en lo juridico, consideramos al Estado como una
institucidn o corporacion de derecho, o sea representa un conjunto de normas, reglas que
controlan el comportamiento de los individuos; sobre todo en lo que respecta a esta ultima
existen tres variantes o posiciones doctrinarias que pasamos a mostrar resumidamente:

R. Stambler'® sostiene que el derecho y el Estado tienen funciones diferentes y la tesis de
Leon Duguit' considera que una ley juridica colocada por encima del Estado, limita el
poder de los funcionarios de esta. Por lo tanto el Derecho y el Estado no son
equivalentes.

k20

Jorge Jellinek “” considera que el Estado posee dos aspectos, uno social y el otro juridico,

0 sea necesita a la vez de la sociedad y de un marco legal.

Hans Kelsen %'

considera que existe absoluta identidad entre Derecho y Estado, por lo
tanto todo acto del Estado es un acto juridico.

De acuerdo al resultado de evaluar un gobiemo, considerando las posiciones
doctrinarias antes mencionadas podemos concluir en que, el Estado puede ser de Poder o
de Derecho. (division de poderes)

La constitucion de un Estado puede ser fragil, dependiendo esencialmente de las
esferas de poder que se mueven en pos de este poder y del grado de institucionalizacién
de las normas juridicas.
¢POR QUE EXISTE EL ESTADO?

La mas antigua justificacion la da la Iglesia. San Pablo, en la epistola a la iglesia
que se encontraba en Roma, consideraba que uno de los deberes cristianos era el
someterse a las autoridades superiores porque Dios las habia establecido, y sobre todo
aclaraba que eran para infundir temor no al que hace el bien, sino al que hace el mal.

La justificacion ética del Estado esta representada por la tesis de Hegel, quien
manifiesta que el Estado es la vida moral realizada, y la existencia de ese orbe moral es el
interés absoluto de la razon en el cual se funda el derecho y el ménto de los héroes
fundadores de los Estados, por imperfectos que hayan sido. %

Entre los clasicos tenemos a Tomas Hobbes, Juan Locke y Juan Jacobo

Rousseau, quienes consideran que el Estado es producto de un contrato y, que éste

'8 STAMBLER R., Tratado de Filosafia del Derecho Madnd, 1930, Puig. 340
¥ LEON DUGUIT, Law in The Modern State, 1919
w0 JELLINEK, G . Teoria General del Estado, Editorial Albatrds, Buenos . lires, 1943, Pag 109
KELSEN, HANS, Teoria General del Estado, Edit. Labor. Barcelona, 1936, 'ag 123
” Hegel. Tecciones de Filosotia de la listona Umiersal, Revista del Oceidente. Buenos Awres. 1955, Pag. 88
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adquiere su poder debido a la suma de poderes individuales que se le confiere a traves del
referido contrato en mencion, celebrado entre individuos de una determinada sociedad.

David Hume, #* sostiene que el Estado tiene su fundamento en los resultados que
suceden despues de una guerra, donde unos ganan la obediencia de otros. Estos
gobiemos son de usurpacion o de conquista.

El Darwinismo social sustenta la seleccion natural como ley social, en donde el
Estado surge como una necesidad de equilibrio entre las fuerzas deliberantes de una
determinada comunidad, considerando la lucha que libran estas fuerzas como agente
generador de fenémenos de poder.

Para el Materialismo Historico, el Estado es un instrumento de dominacion de una
clase social a otra. Segun Carlos Marx: "La historia demuestra que la explotacion del
hombre por el hombre ha sido secular. En Roma los patricios explotaban a los plebeyos,
en la Edad Media los senores a los siervos y en la época contemporanea la burguesia, al
apropiarse de la plusvalia en la produccion universal, explota al proletariado, y el
instrumento de dominacion y explotacion es el Estado, institucion que se ha convertido en
el organismo de poder de la clase dominante. %

En conclusion, existe el Estado para cuidamos de no infringir las leyes que esta impone en

aras de una normal convivencia.

¢PARA QUE EXISTE EL ESTADO?

El Estado es un fin de si mismo, porque los que tienen relaciones, fines o metas
son los grupos dominantes que se encuentran dentro del Estado, quienes ejercen uso o
abuso del poder que ésta les confiere.
El Estado en la sociedad modema, es una organizacion cuya principal funcion es el
gobiemo y dichos gobiemos son de diversos tipos. A medida que las sociedades avanzan
hacia estos tiempos modemos, se van diferenciando de lo que eran en tiempos primitivos
en tres aspectos principales que inciden en la forma de gobemarias:
Primeramente, tenemos una gran zona a gobemar: hoy en dia es posible, gracias a la
existencia de modemos medios de comunicacion.
El segundo trata sobre la complejidad de las condiciones sociales de esta gran zona a
gobemar: hacinamiento, tugurizacion, centralismo, inmigracion, etc. vy,
Por ultimo, la rapidez con que cambia la sociedad a gobemar: hace diez anos el problema
del transporte era la escasez de vehiculos, hoy en dia es la sobreoferta de los mismos, de

tal manera que saturan las principales vias de la ciudad.

“" Hume, David, 1catnse of Human Nature, Sclbu Bigge Edit, 1928
u Marx, Carlos y Engels. Fedenco, Manifiesto Comumsta. Suntizgo de Clule, 1932, Pag. 3
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Por tanto es de suma importancia que los individuos que lleguen al gobierno deben
ser personas con caracteristicas especiales. Deben poseer aptitudes vocacionales
definidas: expertos profesionales, lideres con vocacion de servicio, poseer formacion ética,
etc.

La Democracia se institucionaliza a través de organizaciones y todas estas organizaciones
poseen grupos que la dirigen, por tanto se debe cuidar que en ellas no se dé la oligarquia.

En sintesis, el Estado es una institucion que representa al pueblo bajo un territorio,
que debe estar al servicio de dicho pueblo, que se encuentra sobre todas las demas
instituciones, que estd en manos de un gobiemo y que esta permitido por Dios para

mantener el orden y la justicia.

La Doctrina Particular del Estado

La Doctrina particular del Estado Peruano nos muestra la estructura de la misma, segun el
principio de la separacion de poderes, conformada por una serie de instituciones:

« Poder Legislativo

Reside en el Congreso, el cual consta de Camara Unica y se elige por un periodo de cinco
anos mediante un proceso electoral organizado conforme a ley. La eleccion de los
Congresistas es por distrito multiple y son en numero de ciento veinte. Los candidatos a la
presidencia no pueden integrar las listas de candidatos a congresistas. Para ser elegido
congresista se requiere ser peruano de nacimiento, haber cumplido veinticinco anos y
gozar del derecho de sufragio.

El Presidente de la Republica y los congresistas tienen derecho de iniciativa en la
formacion de las leyes. También tienen el mismo derecho en las matenas que les son
propias los otros poderes del Estado, las instituciones publicas autonomas, los municipios
y los colegios profesionales. Asimismo lo tienen los ciudadanos que ejercen el derecho de
iniciativa conforme a ley.

» Poder Ejecutivo

El Presidente de la Republica es el jefe del Estado y personifica a la Nacién, debe ser
peruano por nacimiento, tener mas de treinta y cinco anos de edad al momento de la
postulacion y gozar del derecho de sufragio. Se le elige por sufragio directo y con mas de
la mitad de los votos, los votos viciados o en blanco no se computan. Si ninguno de los
candidatos obtiene la mayoria absoluta, se procede a una segunda eleccion entre los
candidatos que han obtenido las dos mas altas mayorias relativas.

Junto con el Presidente de la Republica son elegidos dos vicepresidentes por un periodo

de cinco anos pudiendo ser reelegido de inmediato para un periodo adicional.
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El Presidente de la Republica nombra y remueve al Presidente del Consejo de Ministros y

demas Ministros. Son nulos los actos del Presidente de la Republica que carecen de

refrendacion ministenal.

Actualmente el Estado tiene los siguientes ministerios:

1.

© o N O 00~ W N
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16.

Ministerio de Agricultura

Ministerio de Comercio Exterior y Turismo

Ministerio de Defensa

Ministerio de Economia y Finanzas

Ministerio de Educacién

Ministerio de Energia y Minas

Ministerio de Justicia

Ministerio de la Mujer y Desarrollo Humano
Ministerio de la Presidencia del Consejo de Ministros
Ministerio de la Produccién

Ministerio de Relaciones Exteriores

Ministerio de Salud

Ministerio de Trabajo y Promocion del Empleo
Ministerio de Transportes y Comunicaciones
Ministerio de Vivienda, Construccion y Saneamiento

Ministerio del Interior

Ademas existen instituciones importantes como:

La Contraloria General de la Republica.

El Banco Central de Reserva del Peru.

La Supernntendencia de Banca y Seguros.

Sistema de Defensa Nacional.

Instituto Nacional de Estadistica e Informatica (INEI)

ESSALUD

Instituto Nacional de Defensa Civil

Superintendencia Nacional de Administracion Tributaria (SUNAT)
Supenntendencia Nacional de Administracion de Aduanas (SUNAD)

Asamblea Nacional de Rectores, Universidades Nacionales y Particulares.

- Defensoria del Pueblo

«  Poder Judicial

« Consejo Nacional de la Magistratura

= Ministerio Publico

« Poder Electoral
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+ Las Regiones

» Los Gobiemos locales

Las municipalidades provinciales y distritales, y las delegadas conforme a ley, son los

organos de gobiemo local. Tienen autonomia politica, econémica y administrativa en los

asuntos de su competencia. Los alcaldes y regidores son elegidos por un periodo de

cuatro anos y pueden ser reelegidos.

Las municipalidades tienen competencia para:

1. Aprobar su organizacion intema y su presupuesto.

2. Administrar sus bienes y rentas.

3. Crear, modificar y suprimir contribuciones, tasas, arbitrios, licencias y derechos
municipales.

4. Organizar, reglamentar y administrar los servicios publicos locales de su
responsabilidad.

5. Planificar el desarrollo urbano y rural de sus circunscripciones, y ejecutar los planes y
programas correspondientes.

6. Participar en la gestion de las actividades y servicios inherentes al Estado, conforme a
ley. Y

7. Lo demas que determine la ley.

Son bienes y rentas de las municipalidades:

1. Los bienes e ingresos propios.

2. Los impuestos creados por ley a su favor.

3. Las contribuciones, tasas, arbitrios, licencias y derechos de su competencia creadas
por su consejo.

4. Los recursos asignados del Fondo de Compensacion Municipal que se crea por ley
segun los tributos municipales.

5. Las transferencias presupuestales del Gobiemo Central.

6. Los recursos que les correspondan por concepto de canon.

7. Los demas recursos que determine la ley.

La ley regula la cooperacion de la policia nacional con las municipalidades en materia de

seguridad ciudadana.
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2.3 LA PLANIFICACION

¢Es la planificacion necesaria para los paises? Bueno, la necesidad de la
planificacion depende en mayor grado si el pais es pobre con insuficientes ingresos. La
distribucion de dichos ingresos requiere priorizar primeramente las necesidades basicas o
urgentes. Como los ingresos son insuficientes, los excedentes son escasos o nulos, por lo
tanto la inversion por esta via es también casi nula o nula ,;Como desarrollar un pais si
existe escasa acumulacion de capital?

Ante esta situacidon nos ha quedado siempre como las unicas alternativas, el
solicitar la participacion de capitales extranjeros y acceder a créditos extemos, originando
asi una gran dependencia expresada en nuestra "Deuda Extema" ;De qué manera ha
sido utilizada esta Deuda Extema? ;Podemos encontrarla? ¢Nos impide desarrollamos?
Son preguntas que pueden llevamos a reflexionar sobre como se encuentra organizado
nuestro pais, quienes ostentan el poder para decidir sobre nuestro futuro y el de nuestros
hijos, quienes solicitaron esos préstamos y para qué.

Parece que entramos en una espiral que nunca se ha de acabar como dijera un
profesor amigo mio, puesto que los gobemantes y autoridades que nuestro querido pais
ha tenido, no han sido capaces de aglutinar alrededor de ellos a los peruanos bajo un
propésito comun: Desarrollar nuestro Peru.

Lo que he visto hasta ahora es un Estado muy lejano de sus representados.
Encontré en la Biblia, en Proverbios una sabia respuesta a muchas interrogantes que se
podrian dar al respecto:

11 14 "Donde no hay direccion sabia, caera el pueblo, Mas en la

multitud de consejeros hay seguridad.” *®

Con el presente trabajo espero formar parte de esa multitud de consejeros que necesita
nuestro pais.

La planificacion como instrumento de desarrollo es indispensable y esencial, puesto que
ella involucraria inclusive a los ninos, a todos los peruanos sin distingos de ninguna clase y
comprometeria a todos los partidos politicos, a todas las organizaciones religiosas, a las
universidades, a todos los colegios profesionales, etc. pues, todas ellas tienen su lugar.
Por ejemplo, asi como se ha implementado la SUNAT con lo ultimo de la tecnologia, debe
hacerse con la CONTRALORIA GENERAL DE LA REPUBLICA, porque hoy en dia nos
falta hombres con "vocacion de servicio" y nos sobra hombres con "vocacion de servirse".
Otro ejemplo también lo encontramos en las universidades; ellas deben participar

activamente en la generacion de soluciones a los problemas nacionales, para ello se

Rey Salemin, Biblia de Estudio, Editorial Mimdo Hispana, Version Reina-1alera, Revision de 1960, Pig. 758
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necesita reestructurarla. ¢Quiénes deben reestructurarla? La administracion moderna
recomienda que son los mismos miembros de la comunidad universitaria quienes la tienen
que reestructurar, pero es el Estado quien debe especificarles el rol que les toca jugar en
la gran tarea de desarrollar nuestro pais.

Del estudio realizado por el INP-UNI (Instituto Nacional de Planificacion y la
Universidad Nacional de Ingenieria) en el ano 1978, obtuve las siguientes
recomendaciones que un plan debe tener en cuenta como minimo:

- "Que el sector publico comprenda aquellas esferas estratégicas de la actividad
econémica que posibilite la acumulacion de capital... Es necesario definir,...,el rol del
sector privado, ...

- El proceso de planificacion debe estar compuesto necesariamente de un plan
prospectivo como marco orientador del proceso de desarrollo, asi como de planes
operativos y del mecanismo necesario para ponerlos en practica.

- Los planes deben tener suficiente flexibilidad para permitir alteraciones frente a
contingencias no previstas, lo cual reviste especial importancia.

- Crear un sistema integral de planificacion, institucionalizado a diferentes niveles, es decir
global, sectorial, regional, zonal y local, que asuman de manera coherente y
complementaria la tarea de formular y ejecutar, evaluar y reformular los planes.

- ElI proceso de planificacion contemplaria necesariamente la participacion de las
organizaciones de base en cada nivel de formulacion y ejecucidon de los planes. Ello
permitiria dar una perspectiva real a las necesidades, valores propios y convicciones de la
mayoria de la poblacién; asi como ampliar el apoyo politico que requiere todo proceso de
planificacion para llevarse a cabo. Esta participacion permitira ademas romper el
tradicional sentido burocratico patemalista que asume la planificacion cuando esta basada
fundamentalmente en el sector publico."

La planificacion necesita de algunos supuestos teoricos basicos, que le permitan
tener la rigurosidad cientifica para captar la realidad en la cual se desarrolla.

Supuesto de Correspondencia: El modelo y la realidad deben tener correspondencia
dinamica y creadora

Supuesto de Totalidad analitica: Solamente para efecto de un analisis, la realidad
total se descompone en partes. Por ejemplo la planificacion se divide en planificacion
global, sectorial y regional.

Supuesto de Racionalidad: No deben haber contradicciones entre la realidad y las

ideas.

26 INP-UNI, Curso de Planificacion Nacional del Desarrollo, Ed. Fundacién Friedrich Ebert, Lima 1978. Pag 4
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Supuesto de Cuantificacion Operativa: Deben considerarse cantidades o
proporciones precisas y plazos establecidos.
Supuesto de Conflicto: La presencia de varias altemativas nos lleva a compararlas
unas a otras para optar por una de ellas.
Niveles de Analisis
Siguiendo con el aporte del curso sobre Planificacion Nacional (INP-UNI) se considera tres
niveles diferenciados de analisis: Planificacion Global, Planificacion Sectorial y
Planificacion Regional.
a. Planificacion Global
"La Planificacién Global se refiere al nivel del proceso de planificacion, en el cual el sujeto
de estudio esta constituido por los grandes agregados macroeconomicos, sociales y
politicos y las relaciones que se establece entre ellas".?’ Este nivel esta considerado como
el mas importante porque traza los objetivos y las estrategias que los demas niveles deben
de buscar. "La planificacion global se concreta basicamente en dos formas, por un lado
abordando los limites fundamentales del desarrollo, y por otro coordinando vy
compatibilizando las metas y programas con las disponibilidades de recursos". %
b. Planificacion Sectorial
"La Planificacion Sectorial, es el nivel de planificacion donde el sujeto de estudio esta
constituido por un conjunto de actividades, fenomenos y relaciones pertenecientes a
elementos del sistema economico,... de un alto grado de homogeneidad intema vy, a la vez,
también por una maxima heterogeneidad extemma, de tal forma que, a través del producto
final, se puede establecer la diferenciacion o asociacion funcional en cada caso." 29

Debe considerarse que el sector representa una abstraccion, ya que por lo general
las actividades estan compuestas por diversos recursos y no en forma pura.

El estudio considera que la planificacion sectorial tiene un caracter mas técnico que
economico, porque dispone tecnologicamente de los recursos en aras del cumplimiento de
las metas y objetivos del nivel global y regional. Sirve de eslabon entre dichos niveles

Es en este nivel donde se situa, el aporte que se pretende alcanzar con este
trabajo de investigacion.

El estado esta sectorizado de acuerdo a los diversos ministerios que lo conforman;
es por ello que se aprovecha para efecto de esta investigacion pertenecer al sector

transporte. Debo acotar, que también esta referido a una pequena zona importante de

INP-UUNI, Curso de Planificacion Nacional del Desarrollo, Ed. Fundacién Friednch Ebert, | ina 1978, Paigl |
B Ibid, Pag.12
¥ Ibid Pdg.13
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nuestro pais de tal forma que también pueda ser utilizada en otras ciudades potenciales,
adaptandolas a su realidad particular.
c. Planificacion Regicnal
"La Planificacion Regional, es el nivel de planificacion donde el sujeto de estudio esta
constituido por el conjunto de actividades economicas y sociales en sus relaciones
localizadas en una regién determinada". *°

Se debe tener presente las diversas actividades que se dan tanto dentro de la
region como la que se da entre distintas regiones. Por lo general las regiones se
diferencian unas a otras pero, el conjunto de ellas hacen el pais asi como el conjunto de

sus planeamientos hacen la planeacion nacional.

Relaciones entre la Planificacion Global, Sectorial y Regional
La relacion debe darse en "todo el proceso de planificacion; es decir, debe darse
entre ellos coherencia y complementariedad a través del diagnostico, formulacion,
ejecucion y evaluacion”. '
Se da coherencia en los distintos niveles porque de un nivel a otro guardan estrecha
relacion.
Se da complementariedad porque conforman entre todos los niveles una solucion.
Es en el proceso del diagnostico y de la formulacion en donde la relacion es mas intima
entre los tres niveles de la planificacion.
El proceso general de la Planificacion
El Instituto Nacional de Planificacion considera independientemente del tiempo y
espacio las siguientes fases: Diagnostico de la realidad nacional, formulacion, ejecucion,
evaluacién y reprogramacion.
Estas distintas fases se dan por separadas, una después de otra en forma ordenada.
1. Diagnéstico
Debe considerar los siguientes pasos:
- analizar la situacion anterior
- describir la situacion actual
- explicar las causas de los problemas existentes
- analizar proyecciones posibles
- contrastar Situacion actual vs. Situacidon solucion.
2 Formulacion
Conociendo la problematica a través de la fase anterior, a la presente fase le corresponde,

segun el INP, el plantear objetivos, metas, estrategias, politicas, acciones, programas y

INP-UNT, Curso de Planificacion Nacional del Desarrollo, [:d IFundacion Friedrich Inhert, 1 ima 1978, Pag 20

PLANEAMIENTO PARA EL TRANSPORTE URBANO EN LIMA METROPOLITANA 25
JUAN JOSE CARBAJAL PANEBRA



UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA CAP. 2 FUNDAMENTO TEORICO
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

proyectos de inversion. La escasez de recursos humanos, financieros y naturales deben
ser evaluadas.
La formulacién de planes se puede realizar a largo, mediano y corto plazo:
» Formulacidén de planes a largo plazo.
El curso sobre planificacion nacional nos muestra un esquema metodolégico que Nnos
ayuda a formular planes a largo plazo: "definiciones y explicitaciones de los objetivos
nacionales, definicion de una imagen objetivo que represente el modelo de la sociedad a
alcanzar en base ha una determinada concepcion ideoldgica, luego sigue la elaboracion
de metas y estrategias altemativas, tanto a nivel especifico (sectores) como a nivel global
y regional. Finalmente, el planteamiento de una estrategia nacional del desarrollo nacional
a largo plazo, para lo cual se efectua la seleccidn y compatibilizacion de las estrategias y
metas altemativas". *
La formulacion de un plan a largo plazo requiere de la disposicion de una buena parte de
la economia nacional y por ello involucra necesariamente a la clase politica o dirigencial
del pais.
A partir de esta formulacion a largo plazo se elaboran las de mediano y corto plazo.
"Asimismo, el plan de largo plazo debe basarse en objetivos sociales claros, que
comprendan la formulacion de una estrategia para consolidar y desarrollar las bases del
poder politico, la definicidn de clases y grupos sociales que han de dirigir el proceso, en el
presente y en el futuro, y finalmente quiénes deban beneficiarse de ello y en qué medida".
3
Los planes a largo plazo deben considerar un periodo de tiempo mayor de siete anos aun
en el caso del nivel sectorial.
« Formulacién de planes a mediano plazo
El Instituto Nacional de Planificacion, considera que la formulacion en el mediano plazo
“programa el cumplimiento de las definiciones establecidas en la estrategia de largo plazo
Concretan metas cualitativas, fisicas y algunas metas monetarias de caracter agregado"
Detallando el contenido de este plan consideramos:
- Los objetivos estan en funcién de la estrategia hecha a largo plazo.
- Las politicas de desarrollo deben estar especificadas para cada nivel o para un
conjunto de sectores. (politicas multisectoriales)
Se programa la actividad econémica previendo la produccion, inversion, consumo,
balanza comercial, precios y empleo.
3 INP-UNI, Curso de Planificacion Nacional del Desarrollo, Ed. Fundacion Friedrich Ebert, Luna 1978, Pag. 22
* Ibid, Pag. .28

Ibid. Pag. 29
* Ibid, Pdg.30
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- Se programa la inversion publica considerando el impacto que causara esta en el
desarrollo de la economia del pais y se establecen las responsabilidades de cada
sector y/o region.

El plan sectorial y regional esta en el mediano plazo.
« Formulacién de planes a corto plazo
El plan a corto plazo es un mecanismo que opera los recursos existentes, asignandolas
hacia la implementacion del plan de mediano plazo, considerando que ambos planes
tienen los mismos objetivos.
La metodologia propuesta por el Instituto Nacional de Planificacion y la Universidad
Nacional de Ingenieria para el plan de corto plazo es:
Acciones de politicas: organizar las politicas de mediano plazo.
Metas: cuantificaciones fisicas que cuesta concretizarlas.
Previsidbn macro-econémica: ¢,cuanto?
Presupuesto
Programa de inversiones
3. EJECUCION
Esta fase se encarga de plasmar en la realidad todo lo planteado en la fase anterior. Es a
traves del presupuesto publico que se prioriza y ejecuta los objetivos y metas de los planes
de corto y mediano plazo
4. EVALUACION Y REPROGRAMACION
En esta fase se mide el grado de cumplimiento y ejecucion de lo formulado en el plan,
verificandose periodicamente. Si no se cubre maximamente las expectativas esperadas
se puede hablar de una reformulacion o reprogramacion del plan o ya no seguir con el
plan.
En conclusion, podemos afirmar que la planificacion nos ayuda a interrelacionar los
objetivos de la Sociedad y del Estado en forma conjunta asi como también a estructurar un

sistema flexible de medios y formas para alcanzar dichos objetivos.
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2.4 LA EMPRESA
Una empresa es una unidad de produccion, es decir, es una entidad que opera en
forma organizada, combinando la técnica y los recursos para elaborar productos o prestar

servicios con el objeto de colocarlos en el mercado y asi obtener una ganancia.

CLASIFICACION DE LAS EMPRESAS
Se clasifican de diferentes maneras:

A. Teniendo en cuenta su naturaleza juridica (ley):

A1.Empresa Individual de Responsabilidad Limitada

Aprobada con D.L. N°21621, el 14 de setiembre de 1976. Es una persona juridica de
derecho privado, constituido por voluntad unipersonal, con patrimonio propio distinto al de
su titular, se constituye para el desarrollo de actividades econémicas de pequena
empresa, al amparo del Decreto Ley N°21435. La responsabilidad de la empresa esta
limitada a su patrimonio. Solo las personas naturales pueden constituir o ser titulares de
una o varias de estas empresas.

La denominacion se da seguida de las palabras “Empresa Individual de Responsabilidad
Limitada” o siglas “E.I.R.L."

Ventajas:

- Control directo

- Monopolio de |a utilidad

- Responsabilidad Limitada

Desventajas:

- Dificultad en la captacion de capitales

A2.Sociedades : Empresas que se constituyen cuando menos por dos socios y se rigen

mediante Ley N°26887 “Ley General de Sociedades” y el “Cédigo Civil”.
Algunas formas societarias que contempla la presente ley son:

Sociedad Andnima (la mas usual)

Adoptan cualquier denominacién seguida del indicativo “Sociedad anénima” o las siglas
“S.A.". El capital esta representado por acciones nominativas que son aportados por los
accionistas, quienes no responden personalmente de las deudas sociales. El aporte de
servicios no es admitido en esta forma de sociedad. La constitucidn de esta sociedad se
da mediante escritura publica conteniendo el pacto social y el estatuto. Los 6rganos de la
sociedad estan compuestos por la Junta General de Accionistas, el directorio y los
gerentes.

Existen dos formas especiales de sociedad anonima; la cerrada y la abierta; en cuyo
primer caso no debe tener mas de veinte socios ni tener acciones inscritas en el Registro

Publico del Mercado de Valores y su denominacion debe incluir la denominacion
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“Sociedad Anonima Cermrada”, o las siglas S.A.C. y, para el segundo caso, las acciones
deben estar inscritas en el Registro Publico del Mercado de Valores, su denominacién
debe incluir “Sociedad Anénima Abierta” o las siglas “S.A.A.” y es la CONASEV quien la

supervisa y controla.
Sociedad Colectiva (S.C.)

Los socios responden solidaria e ilimitadamente por las obligaciones sociales. La razon
social se integra con el nombre de todos los socios o de algunos o alguno de ellos,
agregandose la expresion “Sociedad Colectiva” o las siglas “S.C.” y tiene plazo fijo de
duracion con proérroga.

Sociedades en Comandita.

Los socios colectivos responden solidaria e ilimitadamente por las obligaciones sociales,
en tanto que los socios comanditarios responden sélo hasta la parte del capital que se
hayan comprometido a aportar. La razén social la integra todos los socios comanditarios, o
de algunos o alguno de ellos, agregandose, segun corresponda, las expresiones
“Sociedad en Comandita” o “Sociedad en Comandita por Acciones” o sus siglas “S. en C.”
O"SenCporA’”.

En la sociedad en comandita simple los aportes de los socios comanditarios sélo pueden
consistir en bienes o en dinero y salvo pacto en contraro, no participan en la
administracion.

En la sociedad en comandita por acciones se aplican las disposiciones relativas a la
sociedad anénima y el integro de su capital esta dividido en acciones.

Sociedad Comercial de Responsabilidad Limitada(S.C.R.L.)

En este tipo de sociedad el capital esta dividido en Participaciones iguales, acumulables e

indivisibles. Los socios no pueden exceder de veinte y no responden personalmente por

las obligaciones sociales. La administracion de la sociedad se encarga a uno o mas

gerentes, socios 0 no, quienes representan en todos los asuntos relativos a su objeto.

B. Teniendo en cuenta el Objeto de la Explotacion:

. Primarias o extractivas; agricultura, ganaderia, pesca, mineria, energia, madera
(bosques), etc.

. Secundaria o industrial; transforman las materias primas en productos.

. Terciarias o de Servicios; gobiemo, comercio, salud, recreacion, transporte, etc

« Cuatemaria o servicios de Servicio; informatica, reaseguro o seguro de Seguro.

C. Considerando el Origen de sus Capitales:

. Publicas; pertenecen al Estado.

. Privadas; estan en manos de particulares.

. Mixtas; los duenos son el Estado y personas particulares.
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D. De acuerdo al Volumen de sus Operaciones:

« Micro-empresas, la dirige una persona natural o juridica. En ella labora su o sus
propietarios. Tendra maximo diez trabajadores y ventas anuales menores a 80,000
dolares.

« Pequena Empresa, no es necesario que propietarios laboren en ella. Tendra maximo
veinte trabajadores y ventas anuales entre 80,000 y 750,000 ddlares.

« Mediana Empresa, requiere considerable numero de trabajadores, bienes y capital
mayores a la pequena empresa y ventas anuales mayores a 750,000 délares.

« Gran Empresa, son de gran dimension, poseen gran cantidad de bienes, ingentes
capitales, gran capacidad instalada, emplean un elevado numero de personal y tienen
ventas anuales mayores a 750,000 dolares. Las multinacionales o las transnacionales

son las mas grandes

LA EMPRESA DESDE EL PUNTO DE VISTA ECONOMICO

Bienes de e
—
Inversién =t
|‘
W Sector de las
S .
Sector - ——————————— Unidades de
Empresarial Consumo

Bienes de
Consumo

Gastos

Fig.2
En el esquema de la figura 2, se observa como el grupo empresarial realiza una actividad

productiva consistente en la obtencion de bienes de inversion y bienes de consumo; los
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primeros son aquellos que por su naturaleza o destino constituyen capital productor, y los
segundos aquellos que también por su naturaleza o destino estan llamado a ser adquiridos

por las unidades de consumo para satisfacer en forma directa sus necesidades.

LA EMPRESA EN EL PENSAMIENTO TEOLOGICO

El fin de la Empresa por su parte, nos diran los tedlogos, es doble: Un fin objetivo,
que consiste en servir a la sociedad, al bien comun, con bienes o servicios; y un fin
subjetivo, que persiguen los hombres que intervienen en la empresa, que, consiste en
obtener una licita ganancia. Ambos fines son inseparables.

En principio, pues, la propia esencia de la Empresa establece una subordinacion
del interés privado al interés general. No siempre sera perfecta esta subordinacion; la
malicia del hombre la podra desviar. De ahi que no conviniere esperar sin mas a que la
subordinacion perfecta brote espontaneamente; habra que someter las conciencias de los
individuos al imperio de la ley moral y aun garantizarla suficientemente con el aparato

coactivo de la ley juridica en cuanto lo requiere la necesaria garantia del bien comun.

LA ADMINISTRACION DE EMPRESAS

El aspecto mas importante en la vida de una empresa es su conduccion o gestion.
La administracion es una ciencia social que se encarga de determinar y alcanzar objetivos
0 metas senalados haciendo uso de recursos humanos y otros recursos. Para ello se vale
del proceso administrativo, que consiste en las etapas de planeacion, organizacion
ejecucion y control.
Hasta el ano 1960 la administracion estaba orientada a las actividades pero, hoy esta
orientada objetivamente a los resultados. (cantidad y calidad)
Para George R. Terry,* las etapas consisten en:
A.- PLANEACION
¢ Que es lo que va ha hacerse?, ¢ donde?, cuando? y ,como?
B.- ORGANIZACION
¢Quién va a hacer qué? y ¢con queé relaciones con otros, con qué autoridad y en cual
ambiente fisico?
C.- EJECUCION
Hacer que el empleado quiera trabajar, de buena voluntad y con entusiasta cooperacion.
D.- CONTROL
Un seguimiento para ver que el trabajo planeado se esté cumpliendo y, si no es asi,

aplicar medidas correctivas.

35 Terry. George, Franklin, Stephen. La Adminisiracion, Editorial Continental S.A  Mexico, 1986
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Es necesario que los gerentes de las empresas de transporte sepan, que antes de

organizar, dirigir o controlar sus empresas, deben elaborar planes que muestren a sus
integrantes sobre la direccion y el proposito de la empresa.
La planeacion es necesaria en todos los niveles o areas que tiene la empresa y todas ellas
deben complementarse, dando lugar a la consecucion del objetivo general o meta de la
empresa como un todo. En los niveles mas altos es donde se ejerce mayor influencia, por
lo tanto de ahi surge la planeacion a mediano o largo plazo y se dan también las
estrategias de toda la empresa. En los niveles mas bajos se planean para cada area o
departamento y son a corto plazo.

James A. F. Stoner,* considera dos tipos principales de planes y estos son los
planes estratégicos y los planes operacionales. El primero tiene la finalidad de cumplir con
los objetivos generales de la empresa (eficacia) y el segundo detalla como se realizaron
los primeros (eficiencia). El primero es un proceso formal con las siguientes acciones:

1. Formular las metas de la organizacion;,

Determinar sus objetivos y estrategias actuales;
Analizar el ambiente:

Analizar los recursos de la organizacion;

Identificar las oportunidades y amenazas estratégicas;

Determinar el grado de cambio requerido en la estrategia actual,

N O 0~ 0w N

Teoria de decisiones estratégicas: Identifican, evaluan y seleccionan las mejores
opciones estratégicas;

8. Puesta en practica de las estrategias vy;

9. Medicidon y control del proceso.

Estos pasos son usados de acuerdo al tipo de organizacion, a la importancia que se le de,
al personal especializado que participa en su desarrollo, a la disposicion que tenga la
empresa de invertir en su elaboracion y solamente a los pasos que se adecuen al espacio-
tiempo de la empresa.

En conclusion, la actual empresa de transporte urbano limefio debe ser una asociacion de
hombres cuyos diversos intereses deben completarse sobre bases de justicia, lealtad,
orden, disciplina y responsabilidad compartida: debe contribuir al bienestar general de la
sociedad subordinando el interés particular y hoy mas que nunca, quienes las conducen
deben hacer uso de las herramientas técnicas que la administracion modema les ofrece
para enfrentar los retos del presente siglo.

36 Stoner, James y Wankel, Charles, Administracion. Prentice-Hall, Hispano S.A. 3° Edicién, México, 1989, Pags 1:43-1.18
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2.5 EL TRANSPORTE

El transporte es un servicio que consiste en el cambio de localizacion de personas
o mercancias. Podemos afirmar que es un medio para un fin y no un fin en si mismo,
pues, las personas la usan por diversas razones, que entre ellas podemos mencionar
algunas:
1. La inexistencia de un lugar que produzca todo lo necesario para la subsistencia
humana, existe una interdependencia universal.
2. La organizacion de nuestra civilizacion basada en la especializacion. Por ejemplo, Las
grandes industrias se encuentran mas cerca de su materia prima que de las ciudades, o
se localizan en lugares estratégicos dentro de una ciudad, la inmigracion en busca de
oportunidades, etc.
3. Establecer y mantener un orden politico, militar y policial; requiere necesariamente de
las facilidades como por ejemplo, de Carreteras, puentes, equipos veloces, seguros y
versatiles, etc.
4. La sociedad actual es dinamica y las relaciones sociales en todos lo niveles se dan
fluidamente ayudada en gran manera por el transporte.
5. Hoy en dia la cultura modema se desarrolla en base ha eventos o acontecimientos
como por ejemplo, eventos musicales, exposiciones, forums, ferias intemacionales y loca-
les, juegos olimpicos, concentraciones, desfiles, coronaciones, etc. Por ejemplo, tenemos
también en nuestra ciudad de Lima los clasicos del futbol Peruano, evento que concentra
en el estadio ha una multitud de aproximadamente 45,000 personas venidas de distintos
puntos de la capital, utilizando diversas formas de transporte.
6. La localizacion de la poblacion tiene una enorme incidencia en los requerimientos de
transporte. En esta parte tenemos que ver mucho con el uso del suelo, que a de ser la
aplicacion de determinadas actividades sobre una extension o area de terreno. El uso
planificado del suelo evita grandes problemas en el transporte ya que se provee espacio
en forma ordenada y 6ptima para las diversas necesidades de una poblacion; como son
las zonas residenciales, comerciales, industnales, recreacionales, asistenciales, etc. y por
supuesto, proveyendo el espacio para la infraestructura vial necesaria. Por lo general, la
mayor parte de la demanda de servicios de transporte se genera por la distancia que
existe entre los lugares dormitorios con los diversos centros de actividades que el poblador
realiza. En Lima hay distritos dormitorios como Villa Maria del Triunfo, Comas, La Molina,
etc. y distritos con una sobresaliente caracteristica comercial o industrial como el cercado,
la Victona, Miraflores, etc.

La manera como se desplazan las personas y los medios que utilizan para ello,

determinan los modos de transporte.
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En Anexos, se muestra estos modos de transporte conforme a la publicacion alcanzada
por el Municipio de Cali - Colombia.
El Estado y la legislacion del sector.

El ocho de Octubre de 1999, se publica en el Diario oficial El Peruano la Ley N

27181 titulada “Ley General de Transporte y Transito Terrestre”, en ella se establece un
plazo no mayor de ciento ochenta dias para aprobar los Reglamentos Nacionales que la
complementen. Recién en Julio del 2001 los reglamentos fueron promulgados con cierta
celeridad, dando lugar posteriormente a correcciones y la derogatoria del reglamento
nacional de vehiculos. Esto nos muestra la carencia de profesionales especializados en
transporte en los organismos estatales que dirigen el sector.

Segun la nueva Ley las autoridades competentes son:

a) El Ministerio de Transporte y Comunicaciones, organo rector a nivel nacional, que
tiene competencia normativa, de gestion y de fiscalizacion a nivel nacional.

b) Las Municipalidades Provinciales, tienen competencia normativa, de gestion y de
fiscalizacion en sus respectivas jurisdicciones y de conformidad con las leyes y
reglamentos nacionales. Se especifica en el caso de dos ciudades existentes o
provincias contiguas que requieren de una gestion conjunta del transporte y transito
terrestre, estos deben establecer un regimen de gestion comun, de no hacerlo, una de
las partes puede solicitar una solucion arbitral. Si ninguna la solicita o una de ellas se
niega a someterse ha esta, le corresponde al Ministerio del sector establecerla.

¢) Las Municipalidades Distritales, en materia de transporte las que le son dadas y en
particular la regulacion del transporte menor (mototaxis y similares); en materia de
transito la de gestion y fiscalizacion dentro de su jurisdiccion conforme a las
disposiciones de la Municipalidad Provincial y, en materia de vialidad conforme al
reglamento nacional respectivo. En el caso de dos distritos contiguos que requieran
una gestion conjunta, estos la estableceran o en su defecto la Municipalidad Provincial.

d) La Policia Nacional (PNP), es la autoridad responsable de fiscalizar el cumplimiento de
las normas de transito, brindando apoyo a las autoridades competentes. Asimismo,
presta apoyo a los concesionarios.

e) El Instituto Nacional de Defensa de la Competencia y de la Proteccion de la Propiedad
Intelectual (INDECOPI), canaliza el cumplimiento de las normas generales sobre
proteccion al consumidor de transporte y transito terrestre; ademas de la legislacion de
acceso al mercado libre y leal competencia, asi como las demas normas del
INDECORPI.
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Si hubiera conflictos de competencia entre distintas autoridades de transporte o de transito
terrestre, sera resuelta por el tribunal constitucional de acuerdo a su ley organica, salvo si
solicitan un arbitraje.

En la practica, el poder judicial también a tenido protagonismo en el sector, debido
al enfrentamiento entre las empresas concesionarias y las autoridades municipales.

Clasificacion del Transporte Terrestre

Segun el Decreto Supremo N° 040-2001-MTC en el capitulo IV considera la
clasificacion del transporte terrestre en:
Por la naturaleza del servicio:
a) Transporte Publico, ofrecida a la poblacion en general por retribucion economica.
b) Transporte Privado, satisface necesidades particulares.
Por el elemento transportado:
a) De personas, traslado de personas.
b) De mercancias, traslado de mercancias.
Por el ambito:
a) Transporte Urbano, el que se presta al interior de una provincia.
b) Transporte Nacional, el que se presta entre provincias distintas.
c) Transporte Intemacional, aquel cuya ruta o itinerario discurre parcialmente por
territorio extranjero.
Por las caracteristicas del servicio:
a) Transporte Regular, aquel que no requiere regulacion especifica.
b) Transporte Especial, aquel que esta sujeto a regulacidén especial.
Por la fuerza que mueve al vehiculo
a) Transporte Motorizado, aquel que es impulsado por motor y traccion propia.

b) Transporte No Motorizado, aquel que no es impulsado por motor y traccion propia.

En la Ley General de Transporte y Transito Terrestre, en su sexta disposicion final
considera que los reglamentos establezcan las caracteristicas de régimen especial a la
Capital de la republica.

El tratamiento técnico que debe darse a la problematica del transporte urbano de
pasajeros en nuestra capital, debe incidir en el problema basico que la aqueja actualmente:
La delimitacion de los roles que cumplen las autoridades del sector; por un lado tenemos al
Ministerio de Transportes y Comunicaciones; quien impone las reglas de juego del sector y
por otro lado la responsabilidad que recae sobre el municipio provincial de Lima, del Callao,
asi como de los municipios distritales. Esta forma de organizacion trae y ha traido como

consecuencia una direccion caracterizada por gruesos desaciertos técnicos: importacion
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desmesurada de vehiculos usados de poca capacidad, con timén a la derecha y no
considerar el mercado de choferes habiles manteniéndose asi, altos indices de accidentes
de transito; pésimo estado de los vehiculos de transporte urbano a pesar de la revision que
realiza las Direcciones Municipales de Transporte Urbano; la deficiente ola verde de la
avenida Canada y sus causas conforme se detalla en anexos.
Puedo seguir enumerando una serie de errores, pero no es mi deseo restarle autoridad a
quienes dirigen y administran el transporte urbano, mas bien aportar la formalidad de este
trabajo de investigacion.
En todos los niveles de nuestra sociedad, la informalidad esta presente y nos ha ayudado
a capear los momentos de crisis econémica, pero ya debemos preparar el camino a la
formalidad, justicia, modernidad y prosperidad.
34, La justicia engrandece a la nacion; Mas el pecado es
afrenta de las naciones®’.
El presente trabajo de investigacion se encuentra definido en la Ley que rige para

el servicio de transporte urbano de pasajeros en Lima Metropolitana.

Elementos del Transporte Urbano

El transporte urbano en nuestra capital, tiene cuatro elementos claramente bien
definidos como son:
I.  El elemento usuario comprende al peaton, conductor, cobrador, personal de apoyo,
empresario, autoridades y profesionales especializados en este sector. Como se vera mas
adelante es el elemento mas importante porque juega un papel protagonico.
Il. La tecnologia, basicamente todo conocimiento sistematico que ayuda a resolver los
problemas funcionales del transporte urbano en nuestra capital: administracion modema,
legislacion, educacion vial, control, ingenieria de transito.
Ill. El elemento vehiculo o planta mévil comprende las diferentes clases de unidades de
transporte terrestre que toman un nombre de acuerdo a su dimension, capacidad y uso:
mototaxi, taxi, colectivo en auto, etc. y;
IV. Como cuarto elemento la infraestructura vial o planta fija, que comprende las
calzadas, los puentes, las zonas de estacionamiento, paraderos, etc.

Detallaremos cada uno de los elementos expuestos para conocer mejor sus

caracteristicas y su comportamiento:

[.a Santa Biblia, Proverbios Capitulo 14, versiculo 34

PLANEAMIENTO PARA EL TRANSPORTE URBANO EN LIMA METROPOLITANA 36
JUAN JOSE CARBAJAL PANEBRA



UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA CAP. 2 FUNDAMENTO TEORICO
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

EL USUARIO

Lima es una sociedad mayoritariamente cristiana, por tanto, estas reglas de vida social

dadas por el apostol Pablo es la que rige a la mayoria de limenos:
"13 Sometase toda persona a las autoridades
superiores; porque no hay autoridad sino de parte
deDios. . ... ... ... ..
4 . . Pero si haces lo malo, teme; porque no en
vano lleva la espada, pues es servidor de Dios,
vengador para castigar al que hace lo malo.
5 Por lo cual es necesario estarle sujetos, no
solamente por razén del castigo, sino también por

causa de la conciencia."®

I.1 EL PEATON. Por lo general todos somos peatones, pues, pertenecemos a este sector
siendo en muchos casos victimas del problema de transito o causantes de las mismas.
Por tanto merecemos recibir una educacion vial desde las aulas primarias, secundarias y
otros para que podamos estar preparados para esta era motorizada, donde es necesario
asimilarla a nuestra vida cotidiana cuidando que sea sinonimo de progreso y no de
destruccion y muerte.

Segun la Oficina de Estadistica e Informatica de la Divisidn de Investigacion de
Accidentes de Transito de la Policia Nacional del Peru, registra de un total de 907 muertes
por accidentes de transito fatal en el 2000, que el 42.78% tiene como causa la
imprudencia y el estado de ebriedad del peaton.

Es importante manejar los datos estadisticos de un modo mas detallado, porque
nos permite tener mayores elementos de juicio para tomar acciones correctivas que
permitan en cada caso reducir el numero de accidentes y por consiguiente de muertes. Un

ejemplo de como hacerlo: " ... De acuerdo con la Asociacion de Aseguradores de los
Estados Unidos, en dicho pais, de las muertes causadas por accidentes de transito, el
23% fueron peatones... algunos actos de los mismos peatones, que motivaron esos
accidentes: el 27% estaba cruzando fuera de la zona de seguridad de la esquinas; el
11.5% caminaba sobre el camino; el 9.4% fue atropellada al salir de atras de un vehiculo
estacionado; el 8.6% cruzaba una interseccion que no tenia control, es decir, no tenia

semaforo ni agente: el 7.1% cruzaba en la esquina, contra la sefal de alto, etc." *°

38 La Santa Bibha, Epistola a los Romanos del Apostol San Pablo. Capiudo 13, versiculos 1-5.

39 CAL Y MAYOR. RAFAEL, Ingemeria de Transito, Representaciones y Servicios de Ingenieria SA. Mexico, 1972. Pag. 27
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Debe impartirse la educacion vial en los centros de ensefranza y comprometer a
los medios de comunicacion masiva como la television, la radio, diarios, etc. en su
difusion.

.2 EL CONDUCTOR. Es la persona encargada de conducir o manejar el vehiculo de
transporte. En él recae una de las mayores responsabilidades como es, por un lado la vida
de los pasajeros y por otro la de los peatones. Por esas razones debe poseer una
excelente aptitud fisica y psicologica. El transporte urbano sera eficiente y ordenado si
contamos con su colaboracion y profesionalizacion. El papel que cumple el conductor
dentro de la empresa de transporte es de vital importancia ya que en sus manos est3, el
equipo de capital.

Hay conductores-cobradores operando unidades de transporte de pasajeros, generando
un importante ahorro, pues se deja de utilizar mano de obra para el cobro de los pasajes,
pero son mas lentos en utilizar los paraderos, las autoridades deben considerar este
aspecto en la adjudicacion de ciertas rutas que pasen por avenidas que necesiten ser
dinamicas. Por ejemplo, la Via Expresa pues su gran inversidon obliga su maxima
utilizacion.

Es necesario que la capacitacion y profesionalizacion de los conductores
contengan minimamente cursos como:

Codigo de Transito y Seguridad Vial.

Reglamento de Transporte de Pasajeros.

Mecanica Automotriz Basica.(teoria y practica)

Metodos de Autocontrol, manejo a la defensiva, primeros auxilios y salud ocupacional.
Uso de extintores, higiene y ecologia urbana.

Administracidon empresarial y economia basica del transporte.

VISION. El conductor debe poseer una buena visién

retina musculos del cristalino
Sy,
i ) ey cristalino
macula ciega ;
L .r"f -
nerv.o optico = la
= corned
macula ff"ff
lutea
Fig.3
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La oftalmologia menciona como defectos de la vision que afectan al conductor de un
vehiculo los siguientes:

Miopia, dificultad para ver nitidamente los objetos lejanos.

Hipermetropia, dificultad para trabajos de vision proxima.

Astigmatismo; vision imperfecta o de mala calidad, ya sea de lejos o de cerca. Se
combina con la miopia o hipermetropia.

Presbicia o Vista cansada; El cristalino pierde elasticidad por lo que los trabajos en
vision proxima se hace dificil.

El estrabismo, los dos ejes visuales no se dirigen simultaneamente al mismo objeto,
dificultando la vision.

El daltonismo; dificultad de distinguir ciertos colores o confundirlos. Ayuda la luz roja en la
parte superior y el verde en la parte inferior de los semaforos.

La adaptabilidad a los cambios de luz, es también de suma importancia para un conductor
ya que estan expuestos a que los vehiculos que vienen en sentido contrario y sobretodo
de noche los ciegue con la luz alta.

Estos defectos obligan al uso de correctores y en casos extremos a intervenciones
quirdrgicas.

Todo conductor debe abarcar mirando hacia el frente un radio de 140 a 180 grados o sea
ha ambos lados de su cabeza, si abarcara menos de 140 grados seria un defecto llamado
Vision de Tunel y el ingeniero Cal y Mayor recomienda que no manejen. Ademas es
interesante observar que la Vision de Tunel se presenta en todos los conductores que
alcanzan grandes velocidades pues, fija la vista o enfoca a mayor distancia dejando de
percibir los detalles que estan a su alrededor cercano a él, motivo por el cual se regula la
velocidad maxima en una ciudad. El ingeniero Cal y Mayor menciona que "a 32 km/h, el
usuario tiene un angulo de vision de 100 grados; si aumenta su velocidad a 96 km/h, su
angulo de vision se reduce a 40 grados solamente, se ve la importancia de reducir la
velocidad en los poblados"®.

El conductor, aparte de necesitar el conocimiento del vehiculo y de los reglamentos
de transito y seguridad vial, requiere de la experiencia practica, es decir, de familiarizarse
con las calles y avenidas que transita y todo su ordenamiento de tipos, formas y tamanos
de senales que encuentra a su paso, de acuerdo a ello el conductor reacciona de dos
maneras distintas ante imprevistos o situaciones de emergencia: La reaccion
acondicionada por ciertos habitos que el conductor adquiere debido al uso permanente de

su ruta; este habito en la mayoria de casos se convierte a través de la experiencia en

40 CAL Y MAYOR, RAFAEL, Ingenieria de Trimsito, Represent. y Servicios de Ingemeria S.4., México. 1972, Pag. 34
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destreza y la reaccidn psicolégica o pensada que se sucede ante un estimulo actuando
sobre los organos sensitivos del conductor: Tacto, oido, vista, etc. Un estimulo podria ser
el cruce de un peatdn que lo obliga ha reducir la velocidad en forma gradual o
intempestivamente o también la actitud conservadora que asume cuando esta frente al
policia de transito.

El conductor de transporte urbano de pasajeros en nuestra ciudad trabaja entre 08 a 18
hrs. y por lo general no cuentan con beneficios sociales de ningun tipo.

Para poder implantar los beneficios sociales se debe primeramente crear un sistema tal
que permita que cada empresa sea responsable por el servicio asignado, por la
sincronizacion de sus operaciones y por todos sus trabajadores; todo esto quiere decir que
se respete las horas adecuadas de trabajo para cada conductor, las rutas deben evitar la
competencia desmedida eliminando la superposicion de empresas en una misma ruta o en
parte importante de ella, las empresas mismas deben contratar los servicios de los
respectivos profesionales que se requieren para asistir a los trabajadores y sobretodo que
las autoridades conozcan y consideren la importancia de la relacion numero de
conductores por vehiculo. En 1994, con la liberalizacion de la importacion de vehiculos
usados nuestra ciudad experimentd un déficit de conductores profesionalmente aptos,
debido al acelerado incremento del parque automotor y al tratamiento no técnico con que
se resolvio dicha deficiencia, por ejemplo esta se observa a través de los cambios que se
han dado en el Reglamento de Licencias para conducir Vehiculos Automotores: Segun
Decreto Supremo N°012-77-TC, la licencia de conducir clase2, categoria "D" profesional,
autoriza para conducir vehiculos automotores dedicados al transporte de pasajeros que
tengan, mas de nueve asientos. La edad minima era de 21 anos.

Luego, mediante Decreto Supremo N. 038-85-TC, se modifica los requisitos y el postulante
debe tener dos anos de experiencia en la categoria “B-2", luego dos anos de experiencia
en la categoria "C".

Es, con esta ultima relacion de requisitos que se da la libre importacion de vehiculos
usados y nuevos, generando una mayor necesidad de conductores y con ella la
aparicion forzada de choferes muy jovenes asumiendo tan alta responsabilidad de llevar
pasajeros y muchos de ellos de manera irregular con licencias de categoria B2. Los
accidentes se incrementan, entonces surge el Decreto Supremo N°12-94-TC, con la
finalidad de frenar dichos accidentes e imponer drasticas sanciones como el intemado
en el Deposito del Vehiculo y el pago de multas equivalente a 3 U.l.T. (Unidad
Impositiva Tributaria) o aproximadamente dos mil quinientos doélares por no poseer
licencia de conducir o la categoria apropiada para los vehiculos de transporte de

pasajeros. Estas sanciones generaron mayores problemas y llevo a las autoridades a
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un dilema, como satisfacer la demanda de conductores ante un creciente parque
automotor. Casi al mes de este ultimo Decreto Supremo mencionado, el gobierno emite
el Decreto Supremo N°15-94-MTC aprobando un nuevo Reglamento de Licencias de
Conducir; en ella se establece tres categorias: Categoria |, ll-profesional y Ill-
profesional especializado.

La categoria ll-profesional autoriza a conducir vehiculo automotor de transporte de
pasajeros en el ambito urbano e interurbano que tenga mas de doce (12) asientos, incluido
el del conductor. La edad minima sera de 21 afnos, debe tener licencia de conducir
categoria | con una antigtiedad no menor de dos anos y secundaria completa.

La equivalencia de brevetes antiguos con los actuales es:

Clasificacion Anterior Clasificacion Actual
Clase Categoria Clase Categoria
ly?2 A B [yll
2 B-1y B-2 A |
2 C A IT Prof.
2 DyE A 11 Prof. Esp
Tabla 1

Como podemos ver, los jovenes que manejaron con la categoria "C" son admitidos
legalmente a manejar unidades de transporte de pasajeros.

Por lo expuesto y por ser causa predominante, su participacion en los accidentes
de transito fatales, concluimos que: El conductor debe ser tratado con mucho cuidado
desde el momento en que decide postular para obtener su licencia de conducir y luego
evaluar su desempeno mediante el record o a través de las empresas en que labora, pues
para ello se necesita una estrecha relacion entre las autoridades y las empresas. Es muy
probable que haya personas que cuestionen este acercamiento, pero les diré que he ahi
esta la clave para lograr la calidad total en el servicio de transporte en Lima Metropolitana.
Thomas J. Peters y Roberts H. Watemman Jr. en su libro “En Busca de la Excelencia” nos
relatan y a la vez nos ensenan lo importante y posible que puede ser entenderse con la
gente: "Un amigo nuestro que maneja varias fabricas de General Motors nos dijo que no
hay sino una clave para entenderse con la gente: la confianza. Algunos abusaran de ella.
Del 3 al 8%, agregd sonriendo por la precision de su calculo. Los que no creen daran un
numero infinito de razones por las cuales no es posible confiar en los trabajadores. La
mayor parte de las organizaciones se gobieman por reglas que suponen que el trabajador

término medio es un incompetente y un inutil que no quiere sino fastidiar. Le hago una
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ilustracion simbdlica: ¢Van Uds. a los parques? casi todos estan llenos de letreros que
dicen: Prohibido pisar el prado, prohibido estacionar, prohibido esto, prohibido lo otro.
Unos pocos dicen: Los campistas son bienvenidos; o, mesas de picnic para su comodidad.
Unos le dicen que no debe hacer; los otros le dicen que debe hacer, lo invitan a tomar
parte y aprovechar las ventajas que se le ofrecen". Sostiene, y con mucha razon, que esta
diferencia de supuestos ejerce un impacto monumental en las personas." '

De hecho que, nuestra realidad muestra autoridades muy distantes al comun de
las personas, ademas amerita revisar el sistema de expedicion de brevetes y el papel que

juega el Touring Automovil Club.

1.3 EL COBRADOR. Es el encargado de efectuar el cobro de los pasajes y es quien
mantiene contacto directo con el publico, por esta razon recae en él, el conciliar las
actitudes y los puntos de vista de los pasajeros para con la empresa, considerando que el
transportista es visto en los actuales momentos como una amenaza y no como un
servidor.

La administracion modema de una empresa de transporte no obvia la relacion que
debe haber entre el publico y los operadores de las unidades de transporte. Es tiempo que
se reconozca en la practica la importancia que tienen dichas relaciones y que esta debe
ser percibida claramente en la calidad del servicio que prestan, considerando que para ello
la empresa debe colocar en primer lugar las preferencias de su publico y que ademas las
autoridades deben incentivarla y supervisarla.

Las relaciones publicas constituyen hoy en dia una herramienta poderosisima de las
empresas exitosas.

Las relaciones con los consumidores o pasajeros constituyen una responsabilidad de
todas las personas vinculadas a una empresa de transporte, pero es el cobrador quien se
encuentra en primer orden y por ello esta persona debe ser tomada muy en cuenta. El
cobrador debe ser educado con el objeto de que brinde su pronta, adecuada, cortés y
amistosa atencion personal al sefor pasajero, pues para ello necesitamos saber lo que
piensa y dice dicho pasajero acerca del servicio que recibe. El cobrador debe ser enterado
de todas las rutas con las cuales nuestro pasajero pueda hacer trasbordo hacia los
diferentes lugares de nuestra capital y también al interior y exterior de nuestro pais. Es
también de vital importancia que el cobrador deba lucir presentable.

Es interesante la acotacion que nos hace el Director de Relaciones Publicas del
Babson Institute of Bussines Administration, sefor Bertrand R. Canfield en lo que respecta

ha iniciar un programa de relaciones con los consumidores o pasajeros: "Si, por ejemplo,

“ PETERS, THOMAS y WATERMAN JR., ROBERT, Fn Busca de la Fxcelencia, Editorial Norma, Bogorta. 1984, Pag. 234
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los usuanos de transporte servidos por una empresa de omnibus confirman que los
vehiculos estan mal cuidados, faltos de higiene, y son incomodos, la primera acciéon que
debe ser tomada para ganar la aprobacion del publico es la de que el departamento
operativo limpie, repinte y mejore la apariencia de sus medios de transporte. Solo después
de que este acto se haya realizado, tendiente a evitar las criticas de los usuarios, la
empresa esta en condiciones de comunicarse con el publico para tratar el problema."“2
Para que se dé una efectiva propagacion de informaciéon al publico usuario es necesario
que las buenas relaciones se den primeramente entre la empresa y su personal. Hay que
tomar en cuenta que el cobrador esta mas cerca del cliente.
La empresa misma debe de asegurarle |la estabilidad de su trabajo y ademas hacerla
asequible tanto para varones como para mujeres puesto que, hoy en dia el transporte
urbano se desenvuelve en medio de una brutal competencia producto de la informalidad y
el descuido ignorante de las autoridades.

Por lo general, el cobrador resulta ser en el futuro un diestro conductor de unidades

de transporte publico.

I.4 PERSONAL DE APOYO. Comprende a todos aquellos trabajadores que pertenecen a
la empresa, como Secretarias, despachadores, controladores, etc. Todos ellos deben ser
enterados de los objetivos de la empresa y ser capacitados para tales objetivos; esto
quiere decir que deben manejar conocimientos basicos sobre el transporte y su
problematica. De todo el personal de apoyo, son los despachadores y los controladores
quienes juegan papeles activos en la operacion de una ruta, como el mantener las
frecuencias establecidas, evaluar el estado de las unidades de transporte, el
comportamiento de nuestros operadores y el de la competencia, control de operadores

ilegales, etc.

.5 EL EMPRESARIO. Por lo general, en nuestra sociedad actual solemos nosotros
mismos satisfacer algunas de nuestras necesidades, pero en muchos casos, dependemos
de la actividad ajena. A la vez, muchas de nuestras actividades satisfacen la de terceros.
El crecimiento de nuestra sociedad y la diversificacion de sus actividades, la ha convertido
en una sociedad de instituciones y organizaciones creadas por individuos emprendedores,
llamados empresarios. Peter F. Drucker, en su obra "La Gerencia", considera que "nuestra
sociedad se ha convertido en una sociedad de empleados y trabajadores. A principios de
la década de 1900, la gente preguntaba: ; Qué hace usted?, hoy tiende a plantearse asi el

interrogante "¢, Para quién trabaja?"*

42 CANFIELD, BERTRAND, Relaciones Pablicas, FEditorial Munddi, Tercera Ixdhcion, Buenos Aires, 1960, Pag. 132
43 DRUCKER, PETER F., La Gerencia. Libreria "El Atenco” Editonial. 6° Edician. Bucnos Aircs, 1985. Pag 4
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En el transporte limefio actual tenemos dos tipos de empresarios: el propietario de
una o mas unidades de transporte y el accionista de la empresa de transporte formalmente
constituida, pudiendo este ultimo ser propietario o no de unidades de transporte.

Si queremos que el transporte de un salto de su actual estado de informalidad y
obsolescencia, hacia uno formal y modemo, debemos propugnar que el empresario
asuma una funcion gerencial. El aporte del Dr. Peter F. Drucker al respecto considera que:
“La funcion gerencial es un resultado de la moderna civilizacion occidental. Su mision es

convertir de manera racional los recursos en productos y servicios para sostener y

enrnguecer la sociedad. Con su desempeno, la funcion gerencial propicia el adelanto en
muchos sentidos ademas de los estrictamente materiales... Como vivimos cada vez mas
en un mundo de organizaciones, la necesidad de la funcion gerencial no se limita a la
empresa de negocios; es necesaria en todas partes." ** Apreciacion ultima que incluye a
las autoridades entre otros.

El empresario como gerente debe ser eficaz. El Dr. Peter Drucker comenta: "...
nadie nace eficaz. Todos los ejecutivos que he visto han tenido que aprender a ser

eficientes y, ciertamente, esto es muy poco comun." 4

Para que un gerente sea eficaz debe tener presente, segun el Dr. Drucker “
primeramente, que el tiempo es el recurso que debe saber administrar por ser el mas
escaso y que sus planes deben tomar muy en cuenta este recurso. Seguidamente debe

fijarse en las aportaciones y los resultados y no en el trabajo ni en el esfuerzo pues, ello le

facilita fijar proridades y concentrar esfuerzos aprovechando al maximo sus puntos fuertes

y por ultimo, el gerente eficaz aprende a colocar bien a su personal, en el puesto que mas

produce.

Los propietarios de unidades de transporte deben entender que la inversion
efectuada en la compra de un vehiculo debe al cabo de un tiempo generar utilidades, ¢y
como es esto? Bueno, en 1993 una camioneta rural de segunda mano con capacidad para
18 pasajeros costaba US$14,000 al contado y la produccion diaria neta era de S,/80. de
los cuales S/20.00 son para gastos de operacién. En un mes de 24 dias de trabajo se
obtiene una amortizacion mensual de US$710. Por lo tanto en 20 meses se recupera la
inversion mas los intereses.(método tradicional o empirico)

Existen métodos formales o sistematicos que permiten al propietario conocer y

disponer de sus utilidades desde el primer dia que trabaja el vehiculo.

44 DRUCKER, PETER F., El Empresario de I.a Nueva Fra, Editorial Continental, México 1980, Pag. 32
45 Ibid, Pag. 53
46 Ibid, Pag. 54-65
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Todavia hoy podemos ver modemas unidades de transporte brindando servicio en mal
estado. El propietario de una unidad de transporte o microempresario debe conocer el
negocio del transporte o de lo contrario debe asesorarse para invertir en ella, digo esto
porque muchos de ellos han perdido su inversion o tienen sus unidades paradas por falta
de buenos conductores o permiten que choferes novatos la conduzcan, corriéndose el
riesgo y las consecuencias de tales decisiones.

La condicion socio-econdmica del propietario tiene un importante peso para la toma de
decisiones; si vive unicamente del transporte entonces su unidad no puede parar y con
mayor razén si tiene letras por pagar; si no solo viviera del transporte o tuviera otras
fuentes de ingreso, entonces puede darse el tiempo o tener parado su vehiculo hasta
encontrar un buen conductor y cuando hubiera imprevistos, contar con ahorros o capital
fresco para enfrentarios.

El antiguo propietario de unidades de transporte o microempresario considera que el
chofer que maneja una de sus unidades debe de ocuparse también por el mantenimiento
de dicha unidad; tremendo error, el chofer trabaja aproximadamente 14 horas diarias y no
descansa en dias feriados por que por lo general, es justamente en esos dias donde gana
mas, entonces si queremos que este trabajador aporte lo mejor de si, debe darsele dias de
verdadero descanso y el propietario o la empresa debe responsabilizarse por los arreglos
y el mantenimiento que el vehiculo necesita.

El empresario dueno o accionista de una empresa de transporte urbano, hoy en
dia no tiene mucha exigencia y por consiguiente casi ninguna responsabilidad, pues,
cuenta para ello con su mejor aliada a la informalidad que reina en esta actividad,
solamente actuan cuando se sienten amenazados.

El modemo empresario debe asumir responsabilidades que van desde emitir una
carta de recomendacion con caracter de requisito para la obtencion de licencias de
conducir para sus trabajadores, hasta el asumir los costos que dichos conductores
ocasionen. No se trata de que el empresario sea solvente unicamente, sino que tenga la
cualidad de conocer bien el servicio de tal forma que valore la vida humana tanto de los
peatones como de sus trabajadores. Por ejemplo, cuando el transportista atropella a un
transeunte lo lleva a la asistencia medica y luego deja que la compania aseguradora se
encargue del accidentado. Por lo tanto, se deja a esa persona en manos de una gigante
llamada Compania de Seguros, la pregunta que surge es: ¢Asume toda su
responsabilidad la compania aseguradora para con el accidentado? ¢Podra responder
esta pregunta el empresario o la autoridad que administra el transporte?

Por lo tanto, es necesario conocer toda esta realidad extema e intema de la empresa de

transportes, para normar el rol que cumple el empresario.
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.6 LA AUTORIDAD. Cabe en esta parte reflexionar sobre el concepto de autoridad.
Desde que tenemos uso de razén vivimos bajo diversas relaciones de autoridad; Primero
fueron nuestros padres quienes merecian toda nuestra atencion y obediencia, luego el
profesor, el jefe en el trabajo, las autoridades y hasta el gobierno ejerciendo influencia en
nuestras conductas.
Para quienes creemos en DIOS; él es nuestra maxima autoridad pues dirige nuestras
vidas a través del cumplimiento de sus mandamientos.

El profesor George R. Terry conceptua que, "La autoridad condiciona las acciones
y el comportamiento de todos los miembros administrativos de una empresa y es la cuerda
comun que mantiene unidas a las diversas unidades organizacionales, haciendo posible
asi la misma existencia de la organizacién y el trabajo efectivo conjunto de todo el

personal." ¥’

¢ Como se origina la autoridad?

Para el profesor Stoner*® existen dos perspectivas sobre el origen de la autoridad

formal: la perspectiva clasica y la de aceptacion.
La primera supone que la autoridad se origina en el nivel mas alto de la sociedad que
puede ser DIOS, el presidente o la voluntad colectiva del pueblo y luego se transmite a los
niveles inferiores. La segunda perspectiva de aceptacion es atribuida como base de
autoridad al que recibe la orden y no al que la da.

El trabajo de la autoridad tiene que ver mucho con el ejercicio del poder, por lo
tanto debe adquirir destreza en su uso. John French y Bertran Raven distinguen cinco
fuentes o bases del poder las cuales anexamos al presente trabajo.

Un ejercicio en el uso del poder de autoridad; asumo ser autoridad competente del
transporte urbano y quiero resolver el problema de congestionamiento en una interseccion,
utilizo el poder legitimo como autoridad y convoco a todas las empresas que transitan por
esa interseccion, luego les explico el problema en forma detallada y las posibles

soluciones ejerciendo el poder de experto, de la solucion que se adopte por consenso

ejerceré el poder coercitivo y el de recompensa para que dicha solucion se lleve a cabo:

sancionaré con severidad a la que se sale de lo que establece la solucion y daré las
mejores condiciones para quienes la cumplan.

Si todo ello marcha con equidad y eficacia entonces logro para lo posterior, un poder de
referencia o prestigio.

La autondad desde el momento que se constituye como tal, adquiere responsabilidad y de

ello debe estar consciente y aceptar los riesgos que ello implica. Debe entenderse que la

47 Terry, George y Franklin, Stephe. Principios de Adniimistracion. Edit.Continental S.A. México, 1986. Pag. 278
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autoridad misma tiene limites bien definidos dentro de toda organizaciéon o actividad. Por
ejemplo, en este caso mencionaré puntualmente las acciones de amparo que han
interpuesto las empresas perdedoras en las licitaciones de las rutas que pasan por las
avenidas de uso restringido. Era de esperarse que recurrieran al poder judicial por la
necesidad que hay de trabajo y por los intereses que tienen. ;Y como es eso? Bueno,
todo vehiculo de transporte tiene que cubrir un costo de operacion a traveés de la venta de
pasajes, si los ingresos por este concepto no cubren dicho costo de operacion quiere decir
que estan perdiendo su capital de trabajo y por ende van camino directo a su extincion o
muerte.

Vale aclarar que, a éstas empresas se les han unido otras que si persiguen un fin
netamente lucrativo y no el de la supervivencia, agrandando y complicando el problema.
En este caso especifico, la responsabilidad de la autoridad competente es notoria y el
profesor Peter Drucker da un interesante aporte al respecto: "La historia del pensamiento
administrativo muestra un lento pero definitivo cambio del énfasis en hacer hacia el énfasis
en pensar. El proverbio tradicional que identificaba la administracion con "hacer que se
hagan las cosas" esta obsoleto: hoy en dia, el estudio de la actividad administrativa se
centra en la decision y en la influencia. De administrar cosas se ha pasado a administrar
personas y de ahi a administrar informacion" *.

Es importante recalcar que la autoridad en el transporte urbano de nuestra ciudad
de Lima Metropolitana, no esta correctamente delegada puesto que, quien administra no la
norma y ademdas tenemos la administracion dividida entre dos municipalidades
provinciales contiguas. El profesor Stoner dice al respecto: “para que los miembros de una
organizacion realicen eficazmente las tareas asignadas, se les debe delegar suficiente
autoridad para que las hagan".® Sabiendo ademas que, "la responsabilidad por las
acciones de los subaltemos es una de las caracteristicas distintivas de un puesto

gerencial".®'

AUTORIDADES DEL TRANSPORTE URBANO LIMENO

"Segun la ley organica de las Municipalidades del 14 de Octubre de 1892, la
Municipalidad era la encargada de la reglamentacion y vigilancia del transporte de
pasajeros. Por Ley 6468 el Ministerio de Gobiemo y Policia asume dichas funciones en el
ano de 1921, nuevamente el Municipio en 1926, la Division de Obras Publicas en 1927, el
Departamento Gubemativo de Trafico y Rodaje - seccion dmnibus en 1934, la Junta de
Coordinacion de Transporte en 1942, el Departamento de Trafico y Rodaje en 1946, la
48 Stoner, James y Wankel, Charles, Admimistracion.3* Edic Prentice-Hall Hispan. 8 A.. México, 1989, Pig. 340

49 DRUCKER. PETER F., La Gerencia, 6°Edicion, Editorial El Ateneo S A., Buenos Aires. 1985, pag. vii
50 Ibid, Pag. 349
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Direccion General de Transito en 1963, la Direccion General de Transporte Terrestre y la
Direccion Central de Transito en 1972, el Comité Ejecutivo de Transporte Terrestre en 1981
y los Municipios Provinciales a partir de 1984" %2
El principal problema que hoy se presenta en lo que respecta a las autoridades del
transito es que la linea de autoridad no esta clara, debe descender gradualmente del nivel
superior al nivel mas bajo. Esta linea clara de autoridad permitiria a cualquier funcionario
de la misma saber a quien puede ordenar, quien puede ordenarle y ante quien es
responsable. Todos los deberes u obligaciones como las facultades que tiene cada nivel
jerarquico en la linea de autoridad deben de estar claramente asignadas de tal manera
que no se traslape ni se divida una misma responsabilidad. Es necesario que lo anterior se
complemente con el principio de la unidad de mando que consiste en que cada integrante
sea responsable ante un solo superior.
En resumen, la autoridad y responsabilidad debe de recaer en un soélo organismo

director del transporte en toda la ciudad y quien delega debe apoyarla y supervisarla.

1.7 EL PROFESIONAL ESPECIALIZADO. EI transporte terrestre tuvo inicialmente el
problema de contar con mejores estructuras viales y luego, en los ultimos anos de nuestra
era motorizada se anade el problema del transito en su aspecto funcional. ¢Quién es el
profesional especializado en resolver dicho problema? Es el ingeniero de transito el
capacitado para resolver el problema funcional del transporte pues, debe recolectar y
analizar los datos del problema y hallar la mejor solucién al menor costo posible.

Cal y Mayor ** define a la Ingenieria de Transito, como la ciencia que estudia el
movimiento de personas o vehiculos en un camino, siendo un caso especifico de la
misma, el movimiento que se da en las calles de la ciudad. Esta rama de la ingenieria
estudia las caracteristicas del transito a partir de sus elementos, evalua la reglamentacion
del transito senalando su eficacia o por el contrario su modificacion y mejoramiento,
estudia e investiga sobre las senales y aparatos de control, planifica la viabilidad ya sea de
un pais o de una de sus partes considerando para ello, el analisis de los distintos métodos
existentes de planeacion y la investigacion de otros nuevos métodos y por ultimo anota el
profesor Cal y Mayor, ejerce la actividad administrativa como autoridad competente,
examinando toda relacion con las dependencias publicas que tienen que ver con la
viabilidad. Considera en esta parte los aspectos: economico, social, politico, fiscal,

ecologico, de relaciones publicas, etc.
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En nuestro pais, no existe Universidad alguna que tenga la especialidad de

Ingenieria de Transito, pero, solo hay una Escuela de Ingenieria de Transportes que
pertenece a la Facultad de Ingenieria Industrial y de Sistemas de la Universidad Nacional
Villarreal. Con la siguiente informacion nos daremos cuenta de tan andémala situacion,
pues, en los paises que han desarrollado el tratamiento de la problematica del transporte,
la evolucion de esta rama de la ingenieria nace en las Facultades de Ingenieria Civil.
El ingeniero Cal y Mayor resena; "La deficiencia en preparacion fue combatida por la
Universidad de Harvard en 1927, al admitir al principio solo uno o dos becados para
estudiar transito en otros cursos regulares. Desde 1936, con excepcion de los cuatro anos
de guerra, grupos con promedio de 25 hombres han recibido instruccion en Ingenieria de
Transito en Harvard y desde 1938 en el curso de Transito de Caminos en la Universidad
de Yale.

El ano de 1948 vio la primera extension para cursos de postgraduados con el
establecimiento del Instituto de Transportes e Ingenieria de Transito en la Universidad de
Califomia. Entre las primeras instituciones en ofrecer cursos optativos para estudiantes (no
postgraduados) como parte de la carrera, estan las Universidades de Michigan e lllinois...

En México, el Instituto Politécnico Nacional, desde 1953 incorpord la materia de
ingenieria de transito en los cursos regulares para ingenieros civiles, en la Escuela
Superior de Ingenieria y Arquitectura.

Actualmente varias universidades, entre ellas las de Puebla, México, Nuevo Leony
de Sinaloa, incluyen disciplinas de ingenieria de transito en la carrera de ingeniero civil". **

En Brasil, la Escuela Politécnica de la Universidad de Sao Paulo, cuenta con el
curso de ingenieria civil dividido en cuatro departamentos, una de ellas, el Departamento
de Ingenieria de Transportes esta estructurado en tres especialidades para efecto de la
ensenanza e investigacion:
1°) Planeamiento y operacion de transportes.

Ingenieria de trafico; transporte regional y urbano; transporte publico; terminales de
transportes; logistica; economia de transportes; modelacion y analisis de sistemas de
transportes.

2°) Infraestructura de transportes.

Proyecto, construccidon y conservacion de vias de transportes; dimensionamiento de

pavimentos; suelos tropicales.

34 CAL y MAYOR, RAFAEL. Ingeniena de Tramsito. 3° Edicion, Repres y Serv. de Ingeneria 8.4., México. 1972, Pag 23
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3°) Informacion espacial.

Geodesia y topografia, posicionamiento por satélite (GPS); cartografia digital; sensores

remotos y geoprocesamiento.

Esta informacién a sido proporcionada por el Departamento de Ingenieria de Transportes

de la Universidad de Sao Paulo.

En Colombia, se han constituido centros de capacitacion y especializacion en
coordinacion con los entes del gobierno que necesitan de profesionales capacitados en el
transporte: El Instituto de postgrado en Vias e Ingenieria Civil de la Universidad del Cauca
de Colombia, fue creado a mediados de setiembre de 1968 y cinco meses después, en
fabrero de 1969 inicid labores en concertacion con el ministerio de obras publicas y
transporte, esta labor concertada surge como respuesta a la necesidad de capacitar y
actualizar a profesionales que estan al servicio de dicho ministerio y del sector privado. Al
consolidarse la capacitacion se dio paso a la investigacion entendida como aquella
actividad encaminada a generar nuevos conocimientos, a comprobar la validez de las que
se proponen, asi como a crear y adaptar tecnologias.

La formacién avanzada comprende los siguientes programas:

* Especializacion en ingenieria de vias terrestres.
* Maestria en ingenieria de vias terrestres.

* Maestria en transito y transporte.

* Especializacion en ingenieria de regadios.

Se han efectuado cursos con el auspicio del Instituto Colombiano para el Fomento de la
Educacion Superior (ICFES), del Banco Interamericano de Desarrollo (BID) y del Instituto
Nacional de Transporte y Transito (INTRA) ademas de la ayuda del Ministerio mencionado,
donde se han trabajado proyectos importantes que solo enunciamos algunos:

¢ Metodologia para el disefio y evaluacion de intersecciones con programas de

computador

¢ Estudio para la optimizacion del transporte publico colectivo y el transporte por taxi en la

ciudad de Popayan

¢ Aplicacion del programa TRANSYT-7F para optimizacion de semaforos en Colombia

¢ Adiciones y mejoras al manual sobre dispositivos para la regulacion y el transito en las

calles y carreteras de Colombia

* Metodologia para el analisis de la accidentalidad y la implementacion de mejoras por

parte de autoridades municipales

¢ Adaptacion y aplicacion a Colombia del modelo de simulacion TRAF-NETSIM
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e Estudio, calibracion y evaluacion de modelos para la planificacion del Transporte
Urbano en ciudades intermedias

e Evaluacion y adaptacion de modelos computarizados para el proceso de planeacion del
Transporte Urbano en Colombia. MODELO QRS I

e Aplicacion del modelo de simulacion NETSIM a redes urbanas en Colombia

« Sistematizacion de los métodos estadisticos utilizados en ingenieria de transito

e Elaboracion de un manual para la aplicacion de métodos no computarizados en el
control del transito en intersecciones aisladas

e Estudio del mejoramiento de la operacion de paraderos de buses. Aplicacion en
corredores de alta demanda en la ciudad de Cali.

Esta informacion a sido proporcionada en el | Programa de Desarrollo Gerencial para

Entidades y Empresas del Sector Transporte organizada por la Universidad del Cauca, en

Lima.

Aqui en Peru, los ingenieros civiles estamos comprometidos con el surgimiento de
las especialidades en transito y en transportes, para lo cual, sugerimos la conveniencia de
anadir en las curriculas de pregrado de Ingenieria Civil en la UNI, cursos de ingenieria de
transito y transporte. En anexos mostramos algunas curriculas universitarias para mostrar

la carencia de cursos de la especialidad o el nivel de nuestra Ingenieria de Transporte

Il. LA TECNOLOGIA

Es el conjunto de conocimientos técnicos o el mundo de las posibilidades
absolutas.
En las primeras carreras automovilisticas dadas en los anos 1894 a 1895, la velocidad
promedio de los competidores llegaba a los 13km/hr, mientras que en nuestros dias pasa
los 200km/hr. Esto es una muestra del grado de avance tecnolégico.
Cabe en esta parte una reflexion inicial: la tecnologia como fuente de dominio sobre la
naturaleza es la esperanza de un futuro de prosperidad pero, a la vez resulta ser un
instrumento de esclavitud o de destruccion. Si queremos evitar los desastres con que nos
ofrece sus bondades la tecnologia modema, debemos comprender lo que ella significa y
que hay que hacer con la misma para que nos sirva fielmente.
En esta parte, la tecnologia estara dirigida al sistema operacional del transporte urbano de
pasajeros como una herramienta técnica, que busque engranar a los demas elementos del
transito en aras de obtener una mayor eficiencia operacional. Es notorio en nuestro pais, el
tremendo esfuerzo que estamos desplegando en construir y reconstruir nuestras
carreteras, construir tréboles o pasos a desnivel y puentes, invertir en proyectos de

puertos y aeropuertos, etc. Digo que el esfuerzo es tremendo por que somos un pais con
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inmensas y diversas necesidades y pocos recursos economicos y tecnologicos; por lo

tanto la sabia decision esta en la priorizacion a futuro y la eficiencia en su uso.
Nivel y Calidad del Servicio.

Uno de los rasgos peculiares e interesantes del transporte urbano es que hay muchas
formas distintas de trasladar pasajeros o carga de un lugar a otro. Podemos efectuar el
traslado en automovil, camioneta, autobus o tren y dentro de cada una de ellas mismas,
existen variaciones tecnolégicas que nos proporcionan niveles y calidades de servicio.
Segun William w. Hay *® el NIVEL DE SERVICIO considera la capacidad, la frecuencia y la
asequibilidad del servicio. La CALIDAD de dicho servicio incluye su seguridad,
confiabilidad, comodidad, privacia, rapidez y efectos tanto en la comunidad como en el
medio ambiente.

En la medida que avanzamos hacia el desarrollo, nuestra sociedad se hace mas compleja

y altamente industrializada y por lo tanto dependera mas de los transportes.

El Transporte como Sistema Tecnoldgico
El transporte es una industria altamente tecnoldgica que nos presenta una multitud de
elecciones tecnoldgicas.
El transporte como sistema tecnologico esta formado por cinco componentes
interrelacionados entre si: vehiculos, fuerza motriz, carreteras, terminales y sistemas de
control. EI cambio en una de ellas afecta a las otras y su combinacién proporciona
capacidad y utilidad de transportacion.
La clase de tecnologia ha usar, es en gran medida el resultado de decisiones
economicas.
El Vehiculo como componente tecnoldgico.
Podemos observar a traves de textos de paises desarrollados en materia de transporte,
que no solo se habla de coches, buses o simplemente trenes sino se habla de la linea
absolutamente automatizada del Metro Londinense, el Monorrail, el carril de alta
velocidad, Canal, vehiculos sostenidos por colchones de aire o por un campo
magnético e investigaciones de nuevos sistemas de transporte para ciudades sobre
pobladas.
En nuestro pais, la precariedad economica y técnica solo nos permite contar con
vehiculos de tecnologia moderna de segunda mano y resolver la escasez de la oferta
de transporte.

Presentaré toda informacion tecnologica hallada sobre el transporte urbano, con

el proposito de enriquecer el presente trabajo de investigacion:

35 Hay, William, Ingenicria de Transporte, 1* Edicion. Editorial Limusa S A, Mexico, 1983, Pag. 25
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OPCIONES TECNOLOGICAS
a) Autobuses
e Bus simple
¢ Bus articulado
e Trolebus
b) Transporte Rapido Liviano Férreo
e Tranvia
e Ferrocarriles livianos de superficie
e Ferrocarriles rapidos metropolitanos
c) Transporte Rapido Pesado Férreo
d) Otras opciones tecrologicas. (nuevos sistemas de operacion o de suspension de

los vehiculos)

CARACTERISTICAS TECNOLOGICAS DEL TRANSPORTE URBANO

Direccion, maniobrabilidad, apoyo y estabilidad.
El conductor dirige el vehiculo manteniéndolo en su carril, evitando el contacto con
otros vehiculos, haciéndose de este modo responsable de la seguridad de dicho
vehiculo. La flexibilidad de operacion se da en dos grados de libertad y la tecnologia
esta dirigida a crear el “piloto automatico”.
En cuanto al transporte sobre rieles tenemos el uso de guias laterales tipo ruedas vy riel

central como una alternativa de la rueda con reborde sobre rieles.

—_— ——

Piso del vehiculo

Ruedas
L

L\a’tf'rales_f "'— Riei gum : l
I
Sistema de gufa con rueda lateral y riel central

Fig. 4
Otra innovacion en desarrollo, se da en casos cuando:

* El soporte es un fluido (sobre colchén de aire) vy,

* El soporte es magnético o de levitacion.
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“La interaccion entre la via y el vehiculo exige que la carretera o el carril sean
perfectamente lisos, para que las sacudidas, el balanceo y los impactos sean minimos y
lograr comodidad y seguridad para los pasajeros y articulos que se transportan. Como
los efectos dinamicos se intensifican con la velocidad, los criterios relativos a la
uniformidad de las vias se vuelven mas rigidos a medida que aquella aumenta. Para
satisfacer esos criterios, la construccidon y el mantenimiento son cada vez mas
costosos.” >

El apoyo debe ser estable para la operacidon de los vehiculos de transporte. La
tecnologia para este efecto ha desarrollado diversos sistemas de suspension de los
vehiculos terrestres pues, tenemos suspension tipo trapecio con resortes, suspension
compuesto por muelles, suspensién neumatica etc. Ademas se tiene una variedad de
tipos de neumaticos para diversos usos.

El peralte en las curvas es también de importancia para las caracteristicas que estamos

tocando.

56 Hay, Williamn, Ingenieria de ‘I ransporte, 1°Edicion, Editorial Limusa S.A.1983. PPag 128.
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FUERZA RESISTIVA

La magnitud de resistencia al avance de un vehiculo de transporte, influye

significativamente en los costos de operacion de la misma.

Segun las leyes fisicas de Newton, un vehiculo en movimiento continuara en ese

estado mientras no haya fuerza externa que se oponga a dicho movimiento. Estas

fuerzas que resisten al movimiento estan dadas por la fuerza de friccion y la fuerza de

gravitacion.

Entre las resistencias tenemos:

a) La friccion de rodamiento entre la rueda y la via; para el caso del tren se da entre la
rueda y el riel, y su magnitud es fija y logra reducirla con el uso de colchones de aire
o mediante la levitacidn magnética y, para el caso de los buses se da entre la rueda
y el pavimento, y varia de acuerdo al disefo y estado de los neumaticos y de la
carretera. Segun Hay> la resistencia al rodamiento que soporta un vehiculo de

transporte sobre carretera, considerando una velocidad promedio de 65 kph. es la

que sigue:

RESISTENCIA UNITARIA AL RODAMIENTO (Kg./Ton.) |

PAVIMENTOS ESTADO DE LA CARRETERA

DE BUENO REGULAR MALO

CONCRETO 9.1 13.6 18.2

MECADAM 13.6 20.5 31.8

TIERRA 31.8 40.9 68.2

Tabla 2 a

b) La friccion entre el eje y el cojinete que varia con el peso y la carga del vehiculo y
con el tipo de cojinete. En los vehiculos de carretera las pérdidas por friccion en los
cojinetes de la flecha y en los engranajes de la caja de velocidades y el diferencial
son consideradas como pérdidas internas y esta afecta la eficiencia del motor en 10
a 15%.

c) Las pérdidas que varian con la velocidad; en los trenes se da en la friccion del
reborde y en las carreteras el vaivén, la amortiguacion, los golpes y los brincos por
efecto de las irregularidades que ella presenta. La resistencia del aire es mayor a
altas velocidades y en notable proporcion se da en autobuses que recorren a
velocidades mayores de 80 kph., la necesidad de economizar combustible nos a

llevado a reducir esta resistencia mediante la aerodinamica o sea el redondeo de

57 Hay, William, Ingenieria de transporte. 1° Edicion, Editonal Limusa S.A., México, 1983, Pags. 135 - 113
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esquinas en la cabina e inclinando el frente como se podia apreciar en las primeras

locomotoras diesel de pasajeros.

Q.

La resistencia en las pendientes. En Lima se tiene rutas con pendientes importantes,
en el cono norte especificamente en Comas y Carabayllo, en el cono sur en Villa
Maria del Triunfo y en el cono este la carretera central camino a Chosica. Estas
pendientes influyen en los costos de operacion de los sistemas de transporte publico,
ya sea de los trenes o de los buses cuyo efecto es denominado resistencia de

elevacion, por tal razon las pendientes deben ser tan suaves como sea posible.

-

=%

Fig.8

W

La fuerza que se opone al desplazamiento cuesta arriba del vehiculo es la
componente H de su peso W.

H=Wsend ...(1)
Debe disponerse de una fuerza igual y opuesta a H para que se venza la pendiente.
Segun las Normas Peruanas para el diseiio de Carreteras, la pendiente maxima
normal para altitudes menores de 3000 msnm es de 7% y en casos excepcionales
sera el 8%. Por lo tanto, el cosd es aproximadamente 1.0
En la ecuacidon (1) : H =W sen6 (cosb / cosf)= W m

o H =10 ___kg wm
ton * %

H =en Kg.

W = peso del vehiculo en ton.

m = pendiente en porcentaje.

Ejm. Un émnibus lleno de pasajeros pesa 20 toneladas y sube una pendiente del

5%, entonces sufrira una resistencia por pendiente de: 10x20x5 = 1000 Kg. (1 ton.)
La velocidad con que se inicia el ascenso de una pendiente, es llamada de

impulso, la cual se suma a la de la fuerza motriz originando ahorro de combustible.
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El ing. Hay *® nos muestra la tabla 3, que relaciona precisamente la pendiente con la
velocidad.
TABLA 3 Caracteristicas de pendiente-velocidad para un vehiculo de 40 toneladas y
289 hp que opera en carretera

| ~ Distancia aproximada

|pendiente' Resistencia | Velocidad maxima para disminuir de 40 a
. (%) (b) (Newtons) (mph) = (km/h) 30 mph (en pies)
1 1,600 7,120 55.6 89.5 | puede conservar 40mph (64 4km/h)
|' 2 2,400 10,680 | 37.0 @ 595 | puede conservar 40mph (64.4km/h)
i S 3,200 14,240 27.8 447 2965 pies (904 m) .
| 4 4,000 17,800 221 35.6 1342 pies (409 m)
G 4,800 21,360 185 = 298 867 pies (264 m)
! 6 5,600 24,920 15.9 25.6 640 pies (195 m)
7

6,400 28,480 13.9 22.4 508 pies (155 m)

e) La resistencia en las curvas para los buses es minima, rebasandola se origina un
derrape o patinada lateral o el vuelco del bus. Para contrarrestar la fuerza centrifuga
se hace uso de sobre elevacion en la calzada. La resistencia en las curvas para

vehiculos que operan sobre rieles se obtiene mediante férmula.

Fuerza propulsora

Para vencer las resistencias anteriormente descritas es necesario contar con
una cierta proporcién de fuerza propulsora convertida en Caballos de fuerza (hp). El
caballo de fuerza es la fuerza multiplicada por la distancia por medio de la cual se
desarrolla la fuerza en un tiempo unitario, dividida por la unidad de trabajo equivalente
por caballo de fuerza para la unidad de tiempo que se considera.
hp=F *V en donde V = velocidad en pies por segundo
hp=F*V /270 V = velocidad en Km. por hora
Siendo F la fuerza propulsora o resistiva expresada en libras o kilogramos segun sea el
sistema inglés o métrico respectivamente.

La Unidad Motnz Principal, es un dispositivo que transforma la energia potencial
del combustible en energia mecanica capaz de producir una fuerza propulsora o tractiva
expresada en trabajo. |l.a fuerza tractiva suele exceder a la resistiva para que sea

utilizada en las aceleraciones y también como reserva.

58 Hay, William, Ingenieria de Transporte, 1°Edicién Editorial Limusa S A.. México. 1983. Pag 200.
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Ha sido el carbon una fuente de energia muy usada, que movid los sistemas de
transporte hasta no hace muchos anos aunque hoy en dia experimenta un resurgir
después de anos de olvido. Los derivados del petroleo como la gasolina y el diesel, han
complementado e incluso sustituido al carbon. La energia nuclear, solar, térmica,
eléctrica, asi como otros combustibles como el gas, el alcohol, etc. Son fuentes de
energia que estan en uso pero en forma restringida ya sea por la dificultad en su
manipuleo, la poca versatilidad, razones economicas, etc. Los graves problemas de
contaminacién ambiental y el consecuente deterioro del sistema ecologico, el excesivo
consumo del petréleo y sus derivados y su consecuente escasez debido a que es un
recurso practicamente no renovable (300,000 anos para renovarse), ha llevado a que
se intensifiquen el interés y el estudio de nuevos tipos de unidades motrices principales,
asi como también de nuevos combustibles como los ya mencionados y otros.

Los tipos de Unidades Motrices pnincipales son:

a) Maqguina de Vapor. Son maquinas sencillas en disefo, construccion vy
mantenimiento pero muy voluminosa, ruidosa y sucia. Contienen uno o mas
cilindros que se mueve en ellas un piston conectado a las bielas motrices y esta a
las ruedas, también una caldera con su horno que genera vapor hacia los cilindros.
Se hacen uso de otros dispositivos como condensadores, supercalentadores para
mejorar el aprovechamiento del combustible. Los caballos de fuerza que
proporciona una maquina de vapor los genera en forma lenta y pausada hasta llegar
a un maximo que conserva bien, con lo cual se limita la aceleracion a bajas
velocidades. El empleo de turbinas de vapor esta en una fase inicial pero es objeto
de cierto perfeccionamiento.

b) Motores de Combustiéon Interna. "Actualmente, los motores de combustion interna
producen el 85 % de la energia que se consume en la tierra, de los cuales los
motores de los vehiculos constituyen la mayor parte."® El uso preferencial del que
ostenta es debido a su sencillez, ligereza, flexibilidad y solidez. Los vehiculos de
transporte de pasajeros o de carga en una ciudad, hacen uso de motores cuyo
combustible es la gasolina o el diesel. Estos motores trabajan a través de ciclos de
cuatro tiempos: admision, compresion, combustion y escape que tienen lugar dentro
de los cilindros del motor, accionando los pistones de tal modo que transmiten una
fuerza alterna al cigiienal o flecha de transmision. También tienen los motores diesel
ciclos de dos tiempos: admision y compresion en la carrera de subida del piston y la

combustion y el escape en la carrera de bajada.
59 Patrakhaltscv, N y Gorbunov, V, Toxicidad de los Motores de Combustion Intema, Edigrusa, 1.ima, 1993, Pag.1.
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"La velocidad del motor por lo general es mucho mayor que la necesaria en el gje o
propela, de manera que se requiere alguna forma de acoplamiento reductor de
velocidad a las ruedas motrices o eje de la propela.” ® Este acoplamiento reductor
viene a ser la caja de velocidades, que es un sistema de engranajes conjuntamente
con el embrague y el diferencial. La caja de velocidades puede ser mecanica o
hidraulica.

Propulsion Eléctrica. Esta unidad posee una buena flexibilidad debido a que los
vehiculos pueden ser autoportantes de la fuente energética como las locomotoras
diesel-eléctricas o pueden ser vehiculos con captacion instantanea de la energia como
los metros, trenes, etc.

Hay que tomar en cuenta la pérdida de energia que se da debido a la resistencia que
ofrece la linea de conduccion. La caracteristica mas atractiva que presenta la

propulsion eléctrica es que no contamina el aire.

d) Motores de Chorro. Funcionan segun el principio de reaccion, o sea el aire entra por

una apertura o ducto aerodinamico en la parte delantera, luego es comprimido a
altas presiones para finalmente liberarlo en chorros por la parte posterior, de tal
modo que la reaccion ante la presion hacia atras de los chorros constituye el empuje
hacia adelante. Usa como combustible el diesel convencional y alcanza velocidades
supersonicas.

Estos motores funcionan a través de un ciclo de cuatro tiempos: admision,
compresion, combustion y escape. El aire es el elemento que pasa el ciclo completo
en cambio el combustible atomizado se inyecta al aire altamente comprimido
produciéndose el tiempo de combustion por medio de una chispa.

El ingeniero Hay®' menciona los turbotrenes destinados al servicio de pasajeros

tanto en Estados Unidos como en Canada y en Europa.

e) "Otros tipos de Unidades Motrices Principales. Los problemas de la escasez de

combustibles y la contaminaciéon estan llevando hacia nuevos conceptos y disefios
en materia de propulsidn automotora. El motor Wankel, que sustituye las partes
alternativas convencionales con un movimiento rotatorio y una combustion mas
completa del combustible, se encuentra ya en uso activo en modelos comerciales
dentro del mercado de automoéviles. Los vehiculos movidos por electricidad que
emplean baterias (recargadas cuando no estan en uso por medio de cargadores
lentos) o celdas de combustibles que obtienen energia eléctrica de las reacciones

quimicas que se realizan en ellas, figuran entre las posibilidades que estan siendo

60 Hay, William. Ingenieria de Transporte. 1°Edicion, Editorial Limusa S.A..México, 1983, Pag.166.
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exploradas. El potencial del vapor proveniente de calderas de destello se esta
examinando nuevamente, lo mismo que el mas sencillo motor Sterling.

La energia atomica, como fuente de energia para el transporte, tiene aplicaciones
que hasta ahora estan limitadas a embarcaciones que operan en el mar, como
portaaviones y submarinos. El sistema generador esta situado en una central de
energia que proporciona electricidad, mediante lineas de conduccion, a ferrocarriles
y vehiculos de transito rapido."®

Nuevas tecnologias

El ing. Hay® opina que un nuevo concepto de transporte necesita entre 10 a 20 afos
para que se realice productivamente.

Las nuevas tecnologias buscan reducir riesgos y tiempo de traslado de personas o

mercancias ante el continuo crecimiento de las areas urbanas.

Respecto a la contaminacion, el Dr. Nicolai Patrakhaltsev® nos presenta
rnétodos y medios para disminuir la toxicidad y el humeado de gases en los motores
diesel:

e Desarrollo de métodos y medios para disminuir la toxicidad y el humeado

Recirculacion de los gases de escape

Inyeccion de agua

Regulacién para baja toxicidad

- Aditivos y emulsiones

Neutralizadores cataliticos

61 Hay. William, Ingeniena de Tran,porte, 1°Edicion. Editorial Limusa. México, 1983, Pag.170

62 Ibid, Pag.170-172.
63 Ibid. P4g.275-306
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Neutralizadores liquidos
Filtros
- Termo reactores
Otros dispositivos
- Sistemas combinados de purificacidon de los gases de escape
e Empleo de combustibles alternativos
- Combustibles liquidos de diversas fracciones
- Hidrégeno
Gas comprimido (natural, sintético, otros, etc.)
Gas licuado (natural, sintético, otros, etc.)
- Aditivos antihumos
- Aceites
Mezclas combustibles, aceites, aditivos
Metanol, etanol
e Operaciéon, mantenimiento y reparacion
- Asentamiento
Reparacion
- Diagnéstico
- Operacion
Mantenimiento
- Conservacion
Actualmente se encuentra en uso limitado, el pequeno vehiculo eléctrico,
alimentado por bateria de cloruro de zinc que rinde de entre 80 a 241 Km. por carga de
bateria a velocidades de 48 a 86 km/hr. También se tiene en uso limitado, la bateria de
hidrégeno que rinde energia equivalente a dos galones de combustible.
El ingeniero Hay % considera al bus articulado como un avance tecnoldgico reciente,
capaz de trasladar mas de 100 pasajeros y hoy en dia los hay de hasta tres secciones.
En nuestra ciudad, el transporte urbano tenia buses articulados pero desaparecieron
por el desconocimiento de su importancia y falta de apoyo de las autoridades
competentes.
La automatizacion y computarizacion del control del transito e inclusive la
utilizaciéon de detectores y circuitos cerrados de TV son tecnologias que tenemos a la
mano, pues, solo falta darles la oportuna utilidad a través de innovadores sistemas de

operacion y control ajustados a nuestra realidad.

64 Patrukhalisev,N y Gorbunov, V, Toxicidad de los Motores de Combustion Intemna, Edigrusa. Tama 1993, Pag 143
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Solicite un autobus. Es un servicio puerta a puerta que utiliza principalmente un buen
sistema de comunicaciéon con el pasajero que solicita el servicio de transporte y el
vehiculo que se encuentra mas proximo a dicho pasajero. El control se realiza a traves
de computadoras que coordinan la direccidn y el destino del solicitante, con el destino y
el numero de los pasajeros que se encuentran a bordo del vehiculo. Actualmente este
sistema esta en operacion.

Las innovaciones en los sistemas de transporte de pasajeros de alta velocidad requiere
de mayores exigencias tecnolégicas y que ademas estén ligadas a problemas
humanos.

Primeramente, es necesario que utilicen vias exclusivas de tal modo que no se
intercepten a nivel con peatones y otras vias. El ingeniero Hay ®® considera el uso de
vias subterraneas teniendo en cuenta que su ubicacidén plantea muchos problemas
Ademas menciona el efecto negativo que causa a las personas, la alta velocidad en el
subterraneo:

a) Los valores de aceleracion y desaceleracion deben ser los mas altos que pueda
soportar comodamente el pasajero. Normalmente la aceleracion longitudinal esta entre
0.10 y 0.15 de unidad de gravitacion (0.10 a 0.15g) y la aceleracion lateral entre 0.10g y
0.13g. Estos valores nos permiten obtener distancias minimas entre estaciones o
paraderos para velocidades que queremos obtener.

b) La claustrofobia y el mareo, los viajes prolongados en subterraneos de gran
velocidad producen miedo a lo cerrado en algunas personas y en otros el paso de
objetos a gran velocidad, el mareo. Se logra superar parcialmente estos efectos
mediante el acondicionamiento del interior.

c) La presion del aire en un vehiculo que recorre con rapidez un tunel de seccion
transversal limitada, aumentan la resistencia a la propulsion. La presidn que actua en el
vehiculo y el calor que se produce también puede formar presion en el interior,
transmitiendo al pasajero cierta incomodidad fisica. Es importante conocer que cuando
la relacion de areas de un tunel y un vehiculo se aproxima a uno, el vehiculo al entrar a
gran velocidad por el tunel sufre un choque que perjudica al vehiculo y sus ocupantes.
d) Los niveles de ruido dependeran en parte de los métodos de apoyo y propulsion. La
medida del ruido debe de estar por debajo de 80 a 85 dB.

e) La ventilacion en los tuneles largos es necesaria para contrarrestar la resistencia del
aire, la compresion, el calor y el escape de los motores de combustion interna. Esta se
realiza a través de conductos. Un método propone extraer el aire que se encuentra

65 Hay, William. Ingeniera de Transporte, 1°Edicion. Limusa, México, 1983, Pag, 283.
66 Ibid. Pags.290)-292.
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delante del vehiculo, reduciendo su resistencia y luego inyectandole aire en la parte
posterior para que ayude a la propulsion.
f) La vibracion, vibraciones de 20 a 30 ciclos por segundo alteran la vision del pasajero,
las de 6 ciclos por segundo puede causarle ciertas molestias. Se reduce las vibraciones
a través del mejoramiento de los sistemas de apoyo y suspension.
g) Control humano, la seguridad ha alta velocidades es funcion de su capacidad para
controlar y reducir dicha velocidad. El operador puede tener toda la responsabilidad de
controlar y dirigir un vehiculo como también puede ser solamente el de supervisar, si el
control y la direccion estan completamente automatizadas. Por ejemplo, en los aviones
militares que alcanzan velocidades de hasta 1609 km/hr. los operadores tienen un
considerable acceso en el control y la direccion.

Se puede concluir que, el transporte es una industria altamente tecnologica, la

eleccion por una de ellas es producto de decisiones econdémicas.

Ill.- EL VEHICULO O PLANTA MOVIL

Es todo artefacto apropiado para el transporte de pasajeros y de carga. Estos
artefactos pueden usar vias terrestre, aérea, maritima o lacustre.
En el caso de Lima Metropolitana el principal tipo de transporte utilizado es la terrestre,
aunque cabe mencionar que existen también la aérea y la maritima que no seran
abordadas en esta parte.
El mundo del transporte se caracteriza por ser novedoso, ostentoso y caético a la vez.
E:sto se debe basicamente al avance vertiginoso de la tecnologia.
Es novedoso puesto que, el vehiculo que hoy utilizamos para trasladamos de un lugar a
otro tiene una edad insignificante si la comparamos con la de nuestras ciudades o los
aproximadamente 5,000 anos que tienen los primeros caminos. “Carretas de cuatro
ruedas, que datan de 3,000 anos A.C., fueron encontradas en la “Tumba de la Reina”, en
las ruinas de la ciudad de Ur, en Mesopotamia.”®’
En la Era Cristiana desda el primer siglo hasta el siglo XV, el transito se ve afectado por
diversas circunstancias por lo que se le considera incipiente. En el Pery, los Incas
construyeron importantes caminos que unieron los suyos del Imperio Incaico, siendo
utilizados como corredores peatonales para los chasquis.
Del siglo XVI al siglo XVIII, el transito se ve incrementado ante el crecimiento de la
poblacion y de su actividad econémica, resurgiendo e intensificando el uso de vehiculos

jalados por bestias(carretas), asimismo los conquistadores espanoles la introducen en

67 Cal y Mayor, Rafacl. Ingenicria de Transito. 3’ Edic, Repres. v Serv de Ingenicria S A, México, 1972, Pag. 1.
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Ameérica en el siglo XVI. La Era Modema se inicia en el siglo XVIIl y con ella la importancia
del transito, llegandose a introducir el cobro del peaje.

El siglo XIX nos presenta en sus primeros 30 anos la época de oro de las diligencias para
luego dar lugar al ferrocarril de vapor que aparece comercialmente entre 1825 a 1830
desplazando a las diligencias a un segundo plano y con ella al descuido de los caminos.
Con la aparicion del vehiculo de motor de combustion intema a fines del siglo XIX renace
la importancia de mejorar los caminos.

Es recién en el siglo XX que el vehiculo que hoy conocemos inicia su vida, llegando a

evolucionar conforme podemos observar en las figuras siguientes.

Fig.11

Fig.12
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Fig.13

Fig.14

El vehiculo modemo en la ciudad, resulta estar fuera de escala por las condiciones de uso
ineficiente que tiene, puede desarrollar velocidades mayores a los 100 km/hr y el deficiente
y anacroénico trazo de la ciudad no se lo permite.

Los vehiculos modemos de hoy se caracterizan por ser tan vanados y sofisticados de tal

modo que resulta en muchos casos ser ostentosos.

Caracteristicas elementales del vehiculo

El vehiculo a traccion animal esta aun presente pues la bicicleta, el triciclo y la
carretilla utilizan las vias conjuntamente con los vehiculos automotores, por lo que debe
poseer caracteristicas minimas que le permita alternar con estos. Es necesario que
posean espejos retrovisores, timbres, cintas reflectantes entre otros implementos. En el
caso de los demas vehiculos no motorizados es necesario que presenten colores claros

o de modo preferente colores fosforescentes para su facil visualizacion.
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Para el caso de los vehiculos automotores las caracteristicas son exigentes, rigurosas y
esta normada.

El vehiculo automotor de transporte esta compuesto de partes o elementos:

B2l motor es considerado el "corazon" del vehiculo moderno, sin él no existiria
desplazamiento y su ubicacion genera una serie de ventajas y desventajas, dado su
tamano, peso y funcionamiento.

El motor necesita combustible, pudiendo ser gasolina, petréleo diesel o gas, el cual es
pulverizado y mezcladc con aire en un carburador o por medio de un sistema de
inyeccion controlado electrénicamente.

La energia eléctrica requerida para luces y demas dispositivos eléctricos es producida
por un altemador y almacenada en pequenas baterias.

El aceite en el vehiculo tiene la misién de disminuir la friccion y el desgaste entre
las distintas partes moviles.

El enfriamiento del motor se realiza mediante la circulaciéon de un liquido
refrigerante por los canales del motor captando el calor de este y que luego pasa al
radiador que con ayuda de un ventilador es enfriado. También, el enfriamiento se
raaliza unicamente por medio de un ventilador mecanico o eléctrico que se activa al
subir la temperatura.

La transmisién de energia desde el motor a las ruedas de traccion es a través
del embrague y la caja de cambios, pudiendo ser la transmision mecanica o automatica
y que en el primer caso lleva un pedal de embrague. La traccion puede ser en ruedas
delanteras, traseras 6 en las cuatro ruedas.

La direccion es el sistema que gobierna el vehiculo y esa es razon suficiente
para merecer especial cuidado. Por lo general este actua sobre las ruedas delanteras.

Los frenos en el vehiculo adquieren vital importancia puesto que, nos permite
controlar la marcha y velocidades que el transito exige. Por lo general los vehiculos
poseen dos sistemas de frenos que son independientes entre si; el freno de servicio
activado mediante un pedal, que actua sobre unas bombas hidraulicas de liquido o aire
y esta a su vez a las ruedas y el freno de mano que es mecanico y se usa cuando el
vehiculo esta estacionado y en casos de emergencia.

Los neumaticos tendran como minimo unos tres milimetros de cocada. Es
recomendacion de los fabricantes de neumaticos revisar y controlar periodicamente la
presion de aire.

Las luces nos permiten ver, ser vistos y comunicar la intenciébn de realizar
algunas acciones o maniobras. Los vehiculos deben estar provistos de las siguientes

luces:
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Parte delantera: Dos faros que proyecten luces altas y bajas, dos luces de
estacionamiento y dos luces direccionales.

Parte trasera: Dos luces de estacionamiento, dos luces direccionales, dos luces de
retroceso, dos luces de freno y un foco que ilumine la placa del vehiculo.

Los faros neblineros deben utilizarse solamente cuando la visibilidad se encuentre
considerablemente reducida, debido a niebla o a lluvia torrencial.

Las luces intermitentes de peligro solo deben utilizarse cuando el vehiculo se encuentre

detenido a consecuencia de una falla o averia y en casos de emergencia.

Fig.15

El cinturdn de seguridad, dispositivo que salva vidas o disminuye las lesiones en
los accidentados de transito.

Las caracteristicas de los vehiculos suelen influenciar de manera importante en
la conduccion: La posicion del motor en un vehiculo determina la ubicacion de su centro
de gravedad, el cual determina cierto comportamiento en particular al ponerse en
movimiento. Un vehiculo con motor delantero normalmente es mas pesado en su parte
delantera y al enfrentar una curva continuara en linea recta si sufre un derrape, Pero, si
lleva el motor en la parte trasera girara mas de lo debido si pierde la friccion con el
pavimento y dara una vuelta en si y continuara en la direccion del movimiento, pero con
la parte trasera hacia adelante
El nuevo reglamento nacional de transito en su articulo 246 establece un equipamiento
obligatorio minimo para todo vehiculo automotor que transite por la via publica y que
presentamos en anexos.

Costo de operacion

Al operar un vehiculo de transporte se incurre en una serie de gastos que en
tArminos técnicos econoricos se denominan costos de operacion. Esta considera la mano
de obra, gastos administrativos, depreciacion del vehiculo, conservacion y reparacion del
mismo, combustible, lubricantes, filtros, llantas, impuestos, poliza de seguro, cochera y
estacionamientos, etc. El computo de estos gastos es hecho para un determinado periodo

de tiempo o por kildmetro de recorrido del vehiculo.
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El valor del costo de operacion nos indica el nivel de gastos que se produce al mover un

vehiculo de transporte y es a partir de este dato que el empresario en transporte puede

tomar mejores y oportunas decisiones.

Consideraciones en la eleccion de un vehiculo automotor

a) De acuerdo al uso, puede ser para el transporte de pasajeros, carga o ambos.

b) De acuerdo a la naturaleza del servicio a prestarse, puede ser privado o publico.

C) De acuerdo al ambhito en el cual se efectuara el servicio de transporte, puede ser
urbano, nacional o intemacional.

d) De acuerdo a las caracteristicas del servicio prestado, puede ser regular o especial.

e) De acuerdo a las leyes de transito y transporte del pais.

f) De acuerdo a los tipos de vehiculos ofertados en el mercado y su servicio de post-
venta.

Q) De acuerdo al costo de operacion de los vehiculos que se ofertan.

Revisiones técnicas

Las revisiones técnicas de los vehiculos por lo general, buscan mantener o mejorar el

estado funcional del parque automotor y esta se traduce en mayores indices de seguridad,

prolongada vida util de los vehiculos, menores costos de operacion, menores indices de

contaminacion ambiental, comodidad para el conductor y los pasajeros, control de las

caracteristicas del vehiculo.

Las revisiones técnicas en nuestro pais estuvieron vigentes hasta 1986. Desde

entonces, el pais no cuenta con un sistema supervisor que controle el buen estado de

las unidades.

En 1996, el gobiemo intenté restituidas convocando a licitacion, la cual quedoé desierta.

Las consecuencias de la falta de revisiones nos muestran niveles de contaminacion

intolerables y accidentes. Soélo en 1999 los accidentes producidos por la ausencia de

espejos retrovisores sumaron 976, segun cifras del Ministerio de Transportes.

Revision rapida de un vehiculo

La experiencia nos muestra que las causas principales de falla de un vehiculo son:

frenos, direccion, llantas, suspension delantera, luces, etc. Primeramente para

establecer el uso de un control rapido de los vehiculos, es necesario contar con una

base de datos pormenorizado de todo el parque automotor, de tal manera que en ella

quede registrada todo contacto de la autoridad con el usuario del vehiculo. Esta se

puede iniciar con los vehiculos de servicio publico para luego alcanzar al resto del

parque automotor.

Todo tipo de vehiculo puede facilmente ser objeto de una revision rapida en unos cinco

minutos y esta permitira al usuario del vehiculo y al inspector a conocer las condiciones
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del vehiculo, de acuerdo a dichas condiciones se puede determinar si el vehiculo puede
sequir su camino o detenerlo.

Esta inspeccion puede consistir en una sencilla revision ocular de las llantas del vehiculo
determindandose si existe la presencia de llantas lisas o aberturas en la misma, la cual
indicara condiciones de peligro.

Respecto a los frenos, el ingeniero Cal y Mayor nos ensena una sencilla regla que
consiste en oprimir el pedal del freno y si llega a una distancia menor de tres centimetros
del tablero del piso, esto quiere decir que ese freno necesita revision urgente.

Las fallas de la suspension suelen ir acompanadas por una pérdida de
amortiguacion y la observancia de ruedas abiertas.

Respecto a la direccion, bastara girar el volante del vehiculo hasta un cuarto de
circulo para ambos sentidos y si las ruedas no se mueven, es senal de requerir asistencia
técnica.

Se verificara el correcto funcionamiento de las luces altas, bajas y traseras.

Hasta antes que dejara de realizarse las revisiones técnicas, "el sistema no
funcionaba con total garantia, pues algunos supervisores, previa coima, podian pasar por
alto las fallas de los vehiculos. Desde entonces, el pais no cuenta con un aparato de
vigilancia que controle el buen estado de las unidades"®
El cumplimiento formal y efectivo de revisiones técnicas en planta y de manera
ambulatoria, de hecho beneficia a todos porque su objetivo principal es lograr que los
vehiculos transiten en estado oOptimo sin arriesgar la seguridad de conductores,
pasajeros y peatones, ademas de reducir los indices de contaminacion ambiental.

Puedo concluir afirmando que, todas las bondades del vehiculo modemo no
pueden ser explotadas al maximo por el viejo trazo de las ciudades y por las condiciones

de la infraestructura vial.

68 El Comercio Internet, Perd, 11 de Septicmbre del 2000
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IV.-INFRAESTRUCTURA VIAL O PLANTA FIJA

Este cuarto elemento es el de mayor costo economico y generalmente el
gobierno la asume. Seria altamente oneroso para la empresa privada si el mismo se
anadiera al capital requerido. Estas inversiones son a corto y mediano plazo y su

recuperacion es a largo plazo.

Fig.16

Entendemos como infraestructura vial a todo bien inmueble que se instala para servir a
un determinado vehiculc como medio de paso o de parqueo.

Componentes de la Infraestructura Vial

En el transporte terrestre tenemos: los caminos, paraderos, terminales,
estacionamientos, puentes, etc.
El transporte maritimo y aéreo, necesitan de puertos y aeropuertos respectivamente, en
este caso no la abordaremos, pero al planificar el transito en la ciudad tendremos en
cuenta el flujo o trafico que tienen.

En épocas pasadas, encontramos en la historia de la civilizacion que los
caminos eran casi inexistentes, salvo el que utilizaba el hombre en su diario andar y
que se alejaban de su lugar de origen en un radio tan pequefo como el dia y su

seguridad se lo permitia. Luego, podemos observar el uso de rios, lagos y mares de tal
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modo que florecieron en sus orillas ciudades importantes. Con el uso de la rueda y el
avance en la construccion de caminos adquiere una notable importancia el transporte
terrestre, como una muestra de esta etapa ha quedado los caminos que se hicieron en
la época del Imperio Romano y que fueron los pilares de su grandeza. A la caida del
Imperio Romano los caminos decrecen en importancia pero, nuevamente al crecer y
reorganizarse la civilizacion, los caminos adquieren cierta importancia hasta que
aparece el ferrocarril a comienzos del siglo XIX, en esta etapa los caminos quedan. Al
producirse la mecanizacion de los vehiculos y el perfeccionamiento de los motores, se
impulso la tecnologia en la construccion y conservacion de los caminos, apareciendo
las grandes supercarreteras.
Ante el crecimiento de las ciudades y el volumen a transportar, los ferrocarriles o trenes
en su version moderna, adquieren cierta vigencia aunque, en paises pobres como el
nuestro su alto costo frena su uso.
A. ElCamino
Para efecto de la problematica a tratar, debe entenderse por camino, toda area de
terreno que se ha acondicionado para el transito de peatones y/o vehiculos. En la
ciudad de Lima los caminos estan representados por las veredas y calzadas.
l. Las Veredas
Son para el paso de peatones, su capacidad esta expresada segun el Ing. Cal y
Mayorﬁg, como el paso de 1,100 a 1,600 peatones por cada 55 centimetros de ancho de
vereda en una hora, este dato nos permite disenarla optimamente, evitando que los
peatones invadan las pistas o calzadas arriesgando sus vidas o dificultando el libre
transito de los vehiculos
. Las Calzadas, Carreteras o Pavimentos
Son para el paso de vehiculos, se le conoce también como pistas y merecen conocerse
de ellas, mayores detalles técnicos.
Clasificaciones
1. Los Norteamericanos ™ usan con frecuencia la clasificacion AASHTO a través de la
Federal Highway Administration para sus proyectos de carreteras y son las siguientes:

* Autopistas: calzadas multiples con acceso controlado, elevado volumen de transito

a gran distancia y velocidades de diseno entre 80 y 113 Km/hr, las pendientes

estan dentro del 5% y su curvatura rara vez exceden los 3 grados.

69 Cul y Mayor. Ratael, Ingenieria de Transito, 3° Edic., Repres y Serv. de Ingenieria S A México. 1972, Pag.29.
70 Hay, William. Ingenicria de Transporte. 1* Edicion, Editonial I imusa, México. 1983. Pags.680-681
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Carreteras Nacionales: no son autopistas pero llevan un gran volumen de transito
a gran distancia formando parte de la red estatal y su acceso no esta controlado,
las pendientes llegan hasta el 9% y velocidades de 80 a 113 km/hr.
Carreteras Colectoras: son las que conducen el transito hacia y desde las
carreteras nacionales hasta las propiedades colindantes y tiene velocidades de
diseno de 48 a 80 Km/hr. con pendientes de hasta 9%.
* Vias Locales y Calles: son normalmente de dos carriles con velocidades bajas y
pendientes de hasta 12%.
2. Segun las normas peruanas de carreteras nos presentan las clasificaciones
siguientes:
a) Clasificacion segun la Jurisdiccion
Esta clasificacion se divide en tres sistemas:
= Sistema Nacional: estas unen los puntos principales del pais, evitancdo un cruce
directo con las ciudades o centros poblados a través de carreteras de
circunvalacién o vias de evitamiento. En este sistema estan las carreteras
longitudinales, las carreteras de penetracion y las carreteras de influencia regional.
*» Sistema Departamental: estas carreteras conforman una red vial dentro de un
departamento, uniendo capitales de provincias pertenecientes a dicho
departamento.
* Sistema vecinal: son el conjunto de carreteras dentro de una localidad pequena o
vecindario.
b) Clasificacion segun el Servicio
» Carreteras duales: Para un indice Medio Diario (IMD) mayor a 4,000 veh/dia, con
calzadas separadas.
*» Carreteras 1° Clase: soporta un IMD de 2,000 a 4,000 veh/dia.
* Carreteras 2° Clase: soporta un IMD de 400 a 2,000 veh/dia.
* Carreteras 3° Clase: soporta un IMD de hasta 400 veh/dia.

* Trochas carrozables: IMD no especificado y en etapa de construccion.

Disero de Carretera o Calzada

* (Caracteristicas Geométricas

Estas caracteristicas se toman conforme a las Normas Peruanas para el disefo de
Carreteras.

El alineamiento de un camino debe tratar siempre de ser lo mas recto entre dos puntos,

cuya pendiente esté en lo permitido, también hay que tomar en cuenta que los tramos
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rectos de mas de diez kildbmetros producen fatiga a la vista y una hipnosis en el
conductor.

Para efecto del disefio del camino se requiere conocer el indice Medio Diario (IMD), que
se obtiene a través del conteo de vehiculos que circulan por una via considerando los
tipos de los mismos y su proyeccion. Asi mismo se necesita la velocidad directriz o de
diseno.

Con la Velocidad Directriz y el indice Medio Diario se obtienen de las Normas Peruanas
de Carreteras, el ancho del pavimento para tramos en tangente, el ancho de las
bermas, radio minimo de curvas horizontales, peraltes, longitud o espirales de
transicion, sobreanchos, pendiente minima y maxima, taludes, cunetas, etc.

» Diseno Estructural de Carretera o Calzada

El diseno de la calzada determina el espesor del pavimento a colocar, conformando un
elemento estructural apoyado en toda su superficie sobre el suelo y que permite el paso
de vehiculos soportando cargas estaticas y dinamicas en un periodo de tiempo. Esta
compuesta de una o varias capas, cuyos espesores y calidades son diferentes y
permite una reparticion adecuada sobre la sub-rasante de las cargas que recibe, siendo
ademas funcién importante, la de proporcionar una superficie resistente al desgaste y
suave al deslizamiento.

El espesor del pavimento se calcula teniendo en cuenta las condiciones de trafico, las
caracteristicas del terreno de fundacién y las de los materiales que existen en el lugar.
Usualmente se emplean materiales de resistencia y valor portante cada vez mas
elevados desde el terreno hasta la superficie del pavimento. Las caracteristicas fisicas
de los materiales utilizados influiran en el espesor de cada una de las capas
componentes del pavimento y en consecuencia, en su espesor total.

* Pavimentos de Concreto Armado o Simple. (Pav. Rigidos)

“El concreto es el material constituido por la mezcla en ciertas proporciones de
cemento, agua, agregados y excepcionalmente aditivos, que inicialmente denota una
estructura plastica y moldeable, y que posteriormente adquiere una consistencia rigida
con propiedades aislantes y resistentes, lo que lo hace un material ideal para la
construccion.””

Estos pavimentos estan constituidos por una capa de concreto con refuerzo metalico o
sin él, construido sobre una sub-base previamente preparada y que esta asentada
sobre el terreno de fundaciéon mejorado (subrasante), la misma losa de concreto se

comporta como revestimiento con variadas resistencias a la friccion y poseen una

71 Pasquel Carbajal, Enrique, Topicos de Tecnologia del Concreto en ¢l Perd, Ed. Princeliness, Lima, 1993, Pag. 11
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rasistencia considerable a la flexion, ademas que técnicamente se sabe que son
efectados por los cambios de temperatura y para ello se usan el manejo del curado, el
uso de mallas metalicas electro soldadas, los diversos tipos de juntas, etc.

= Pavimentos Asfalticos. (Pav. Flexibles)

Este tipo de pavimento es el mas usado en nuestro medio.

En 1876 se construye el primer pavimento de lamina asfaltica en Washington

haciendo uso del asfalto de lago importado”’?

Estos pavimentos flexibles son aquellos que también estan asentados sobre el terreno

de fundacion mejorado (subrasante) y por lo general esta compuesto por una sub-base

y base debidamente conformada, compactada, seca e impregnada de un material

bituminoso y que sobre ella se cubre con una carpeta asfaltica llamada superficie de

rodamiento. La palabra flexible se refiere a que tienen poca resistencia a la flexion y se

adaptan a los asientos y pequenas deformaciones de la subrasante.

Las carpetas asfalticas empleadas en los pavimentos flexibles se clasifican en:

a) Tratamientos superficiales que pueden ser Simple o de un riego, Doble o de dos
riegos y Triple o de tres riegos.

b) Macadan Asfaltico que consiste en capas sucesivas de piedras compactadas y
banadas con productos asfalticos.

Cc) Mezcla en el lugar que pueden ser elaborados con motoconformadora o
mezcladora ambulante.

d) Mezcla en planta con dosificacion por volumen.

e) Concreto asfaltico con dosificacion en peso y en planta estacionaria, es la mejor en
calidad.

= Adoquines y Bloques articulados

Estas tienen como capa de rodamiento, la colocacién ordenada y amarrada de

adoquines y bloques de alta resistencia a la friccion. Estas estructuras se acdaptan a los

asentamientos y deformaciones de la subrasante pero, merece mayor cuidado en su

conservacion.

= Estabilizaciones

“Se denomina estabilizaciones de suelos al proceso de someter a los suelos naturales a

ciertos tratamientos para aprovechar sus mejores cualidades de manera que puedan

soportar las condiciones adversas de clima, rindiendo en todo tiempo el servicio

adecuado que de ellos se espera.”’

72 Crespo Villulaz. Carlos, Vias de Comunicacion, 1*kdicion. Ed Limusa México 1979, Pig.221
73 Crespo Villalaz, Carlos, Vias de Comunicacion, 1*Edicion, Ed. Limusa. México 1979, Pag.311
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Dependiendo de las cualidades del suelo de fundacion se pueden obtener mediante la
estabilizacion buenas terracerias o adecuadas sub-bases y bases.
Las estabilizaciones mas comunes son las siguientes:
E:stabilizaciones por compactacion, por adicion de un cementante como cemento,
asfalto o cal, mediante tratamiento quimico, estabilizacion mecanica y estabilizacion
electrosmaotica.
» Criterios para elegir el Tipo de Pavimento:
Se debera tener en cuenta principalmente lo siguiente:
Clase o tipo, volumen y peso del transito que debera soportar en un tiempo dado.
Las condiciones climatoldgicas, las posibilidades de drenaje y evacuacion de las
aguas superficiales
Resistencia de la sub-rasante y sus caracteristicas.
Condiciones para el proceso constructivo.
El costo de construccion del pavimento.
El costo de mantenimiento y de operacion.
El pavimento mas economico sera aquel cuyo primer costo de inversion mas el gasto

de conservacion sea minimo.

* Capas Estructurales que componen el Pavimento y la Sub-rasante
El diseno de las modemas capas de apoyo exige que se determine la capacidad
para soportar carga, con el fin de proporcionar seguridad y economia.
Los suelos poseen propiedades que estan ligadas al tamano del grano, friccion interna,
cohesion, resistencia a la ruptura, capilaridad, permeabilidad, compresibilidad, limites
liquidos y plasticos y contenido mineral. AASHTO ha elaborado una clasificacion que
toma en cuenta las propiedades del suelo descritas (M 145-73)
Un pavimento puede estar conformado por uno o varios de los siguientes elementos
que descansan sobre la subrasante.
a) Revestimiento o Capa de Rodamiento. Es la capa superior de la estructura de un
pavimento y esta tiene como funciones proporcionar una superficie de rodamiento por
donde los vehiculos transiten con facilidad, comodidad y lucir presentable, ademas
debe distribuir la carga que recibe, resistir los efectos abrasivos del trafico y de los
agentes climatologicos y prevenir la penetracidon de agua hacia las capas inferiores
del pavimento evitando asi que pierdan capacidad de soporte de cargas.
b) Capa de imprimacidn y riego de liga. Es la aplicacion de material bituminoso a una
base o superficie del camino preparada con anterioridad, esta aplicacion es para

obtener buena adherencia entre la superficie y la nueva capa que se va a superponer.
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El material bituminoso a usar debe ser:

- Asfalto Cut-back grado MC-30 o MC-70, que cumple la norma M-82-42 de la
AASHTO (asfaltos de tipo curado medio)
Asfalto Cut-back grado RC-250 que cumple la norma AASHTO M-81 (asfaltos tipo
curado rapido), mezclado en proporcion adecuada con kerosene industrial se
obtiene viscosidad del tipo Cut-back de curado medio para fines de imprimacion.
c) Base. Es el principal elemento estructural de un pavimento y por ello esta formada
por materiales de mejor calidad que el de la sub-base, tiene por finalidad absorber los
esfuerzos transmitidos por las cargas de los vehiculos estacionados o en movimiento.
Debera tener el espesor necesario para que los esfuerzos transmitido a la sub-base y
subrasante no excedan la resistencia estructural de éstas y no deben ser muy
sensibles a la humedad presentando cambios volumétricos perjudiciales.
El material de préstamo debe cumplir los siguientes:
Material que pasa tamiz N°40 debe tener limite liquido menor del 25% e indice de
plasticidad hasta 4%(ASTM D.424)
Porcentaje de desgaste, segun el ensayo de “Abrasion de los Angeles” inferior a
50%.
Granulometria continua y bien graduada, libre de materia organica y terrones de
arcilla.
Resistente a cambios de humedad y temperatura.
Valor relativo de soporte (C.B.R) 4 dias de inmersidon en agua sera minimo de
80%.
Variacion en el 6ptimo contenido de humedad sera + 1.5%.
El equivalente de arena debe de ser minimo 35%.
Grado de compactacion no sera menor del 100% de su maxima densidad seca
tedrica Proctor modificado.
d) Sub-Base. Es la capa de material seleccionado y de préstamo que se coloca entre
la sub-rasante y la base, siendo una de sus principales funciones en todo pavimento
flexible el de caracter economico, ya que esta es de menos calidad y mas econémica
que la base, considerando que su requerimiento estructural también es menor.
En un pavimento rigido por lo general recibe directamente a la losa de concreto y
distribuye eficientemente las cargas que esta le transmite a la sub-rasante.
e) Sub-Rasante. Es la capa superior del suelo de fundacién, de espesor variable con
la naturaleza del suelo que ha sido nivelada, perfilada y compactada, servira de

soporte de las diferentes capas del pavimento.
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La sub-rasante es de vital importancia en la perfomance de los pavimentos y muchas

causas de falla se encuentran en ella.

Debera cumplir con las siguientes consideraciones:

Si es de pésima o mala calidad, debera de desecharse el material que la compone
o estabilizarla.
Si es excelente puede servir directamente de apoyo a la superficie de rodadura.

Dependiendo del CBR de la Sub-Rasante esta puede ser:

CBR Calidad de la Sub-Rasante
60---100% Buena
10----60% Regular
00---10% Mala
EI MTC recomienda:
Espesor de compactado Tipo de Trafico

06" a 12" 0 15 a 30cm Ligero

12" a 18" 0 30 a 45cm Mediano

18" @ 24" 0 45 a 30cm Pesado

Método de Diseno

Existen diversos métodos disponibles. El método ideado por el Comité de I1a American

Association of State Highway and Transportation Oficial (A.A.S.H.T.O), establece una

r2lacion entre el “Comgportamiento” de un Pavimento y las variables que afectan su

disefo para varias cargas, o, en otros términos, determina la relacion que existe entre el

“‘Comportamiento” de un pavimento y los espesores de sus diferentes capas, las cargas

actuantes y la repeticidon de éstas.

En funcion del valor promedio del C.B.R. de la sub-rasante, el indice de trafico obtenido

y el factor regional; para un indice de servicio determinado, segun el nomograma de la

AASHT.O. se determina el numero estructural “SN” que es equivalente a la

estructura total necesaria del pavimento.

* Factores que influyen en la Perfomance de los Pavimentos

Clase o tipo, volumen y peso del transito que debera soportar en un tiempo dado.
Diseno del pavimento

Clima:

Precipitacion pluvial y variaciones de temperatura.

Construccidén y Mantenimiento

Tipo de suelo y compactacion del terreno de fundacion y demas capas.

Temperatura de preparacion y colocacion de los materiales del Pavimento.
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Presencia de material organico.

Profundidad del Nivel freatico.

Fallas: Instalacién y mantenimiento de juntas.

Niveles topograficos.

Granulometria y durabilidad de los agregados.
- Trafico

Carga bruta y repeticion de cargas.

Tipos y condiciones de uso de los vehiculos.

Textura o acabado de la superficie de rodamiento.
- Posicion de la Estructura

Secciones de Corte o Relleno.

Deslizamientos y problemas Geotécnicos.

Conservacion Vial

Es un conjunto de trabajos periddicos que se ejecutan para evitar el deterioro y el
colapso prematuro de las estructuras viales, considerando que sera mucho mas
eficiente y econémica cuanto mas oportuna y previsible sea.

La falta de mantenimiento de los caminos lleva a una desinversion caminera grave,
pues su ciclo de vida considera que hasta los dos tercios de su vida util el deterioro de
la misma es lento y de alli para adelante los danos se tornan rapidamente serios vy
costosos. Esta se agrava aun mas si el transito presenta cargas mayores a la de diseno
y si su uso es indiscriminado sin un minimo de control.

Dentro del punto de vista de nuestra clase politica, la conservacion vial no es atractiva,
destinando por lo general los escasos fondos publicos a obras de gran envergadura

El poder de decisidn en manos de un organismo eminentemente técnico y autonomo,
que priorize técnicamente el destino de los fondos para la inversion en infraestructura
vial, seria beneficioso para la ciudad de Lima.

A medida que el deterioro del pavimento se va agudizando, el costo de operacién de los

vehiculos se incrementan.

B. Terminales y Paraderos

Las terminales se han definido de diversos modos. En un sentido limitado, una
terminal es simplemente el principio o el fin de una linea de transporte. El término
también se aplica también a estructuras especificas que se utilizan para fines de
transportacion.

De manera formal y consistente, una terminal, es un conjunto de locales e infraestructuras

debidamente equipados para el movimiento y el manipuleo de pasajeros y de carga
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raspectivamente, contando con la participacion de los vehiculos de transporte y su
ubicacién funcional al inicio, punto intermedio o final de una ruta.

Estas terminales cumplen la funcion de depositos y de almacenaje al paso, en donde se
recepcionan y despachan mercancias y, también donde se concentran pasajeros y
diversos tipos de vehiculos.

En la medida que su uso se intensifica, las situaciones dentro de ella se toman complejas.
Las terminales pueden contar con areas para almacenes, depositos, patios, talleres,
oficinas, estaciones de pasajeros y vehiculos.

Las estaciones de pasajeros pueden contar con pasadizos y accesos a los vehiculos
llamados andenes, mostradores y ventanillas para atencion y venta de boletos,
instalaciones para seguridad de equipajes, servicios higiénicos, sala de espera, ambientes
comerciales, y zona de estacionamiento vehicular.

Es comun en nuestro medio ver paraderos de autobuses que consisten de un par de
columnas metalicas o de concreto armado que soportan una cobertura liviana o de
concreto armado, asientos de madera o de concreto y andenes de diversos tipos como los
paralelos al flujo de transito que son los mas comunes. Estos paraderos también son
utilizados para colocar paneles publicitarios, que en algunos casos obstaculizan la
visibilidad del pasajero quie espera.

“La ubicacion de terminales en relacion con el uso del suelo preocupa a proyectistas, tanto
urbanos como de transportes. Las instalaciones terminales estratégicamente ubicadas son
las que estan proximas a las fuentes de trafico.” '

En la terminal es importante manejar los tiempos dentro de ella, y ademas cuidar que su
incidencia o impacto al transito de la ciudad no sea traumatico, sabiendo que a la terminal
llegan productos y pasajeros de fuera o del interior de la ciudad y luego se distribuyen,
constituyendo diversas rutas que alcanzan los lugares mas recénditos de la ciudad o de
otras ciudades.

Como las terminales aglutinan una serie de actividades, la contaminacion en ella también
se hace presente de manera importante, de tal modo que es necesario mantenerlas
limpias y con areas de jardines debidamente cuidadas.

“La creacion de parques industriales, donde el acceso a la transportacion se combina con
otros servicios, es un avance en la planeacién del uso del suelo.” 7

Actualmente, en nuestro medio las empresas de transporte urbano de nuestra capital,

cuentan con un paradero inicial y final que en muchos casos tienen ciertas instalaciones

74 Hay, William W, Ingenieria de Transporte, 1°Edicion, Editorial Limusa, México 1983, Pag 423,
75 liay, William W, Ingenieria de [ransporte, 1°Edicion, Editonal Lunusa, Méxicol983, Pag 426.
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basicas como una oficina, estacionamientos propios o alquilados y en otros casos

invaden las calles aledanas utilizandolas como tal.

C. Estacionamientos

Fig.17
Areas acondicionadas de propiedad publica o privada para el parqueo de
vehiculos, cuyo diseno obedece al tipo, tamaro y cantidad de estos a alojar. Por lo general
se suelen delimitar a través de franjas de 12 a 20 cms de anchura pintadas de color blanco
o amairillo y en otros casos utilizando materiales reflectantes para una mayor visibilidad.
Estas zonas deben cumplir con las medidas estandar establecidas para los vehiculos. Se

suelen utilizar protecciones de goma y topes de delimitacion de aproximadamente 10 cms.

de altura.
)
-
Estacionamientos en paralelo Estacionamientos a 45°
Fig.18 Fig.19
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L.as figuras muestran esquemas de playas de estacionamiento.

Segun Decreto legislativo N°776, los municipios estan facultados para imponer tasas por

estacionamiento de vehiculos en lugares publicos de su jurisdiccion.

D. Puentes

La ciudad de Lima es atravesada por el rio Rimac, por lo tanto se hace necesario
€l uso de puentes para mantenerla vialmente unida.
Los puentes son estructuras que permiten darle continuidad a un camino o via ante la
presencia de un rio, otro camino o alguna otra interrupcion de la misma. Estas estructuras
pueden estar compuestas de diversos materiales, siendo en sus inicios de madera hasta
llegar a ser en nuestros tiempos de fierro estructural y concreto armado.
“La estructura de un puente esta formada por la super-estructura, la sub-estructura y la
infra-estructura. La super-estructura puede estar formada de diferentes maneras, asi por
ejemplo, de piso de madera sobre largueros de madera, losa de concreto armado sobre
trabes de fierro estructural, losa de concreto armado con nervaduras de fiero estructural,
arcos de mamposteria o de concreto, arcos metalicos, armaduras de fierro, colgantes,
levadizos, basculantes, giratorios, etc. La sub-estructura puede ser de caballetes de
madera, caballetes de concreto armado, pilas y estribos de mamposteria, torres metalicos
sobre pedestales de concreto, pilas y estribos de concreto ciclopeo o simple y pilas y
estribos de concreto armado. La infra-estructura puede estar constituida de pedestales de
mamposteria o de concreto, pilotes, cilindros de friccion, etc. Los puentes por su uso
pueden ser divididos en puentes para caminos, ferrocarriles, mixtos, canales y para
peatones; segun su duracion pueden ser provisionales y definitivos; por su condiciéon en
fijos, moviles y desmontaples; por la forma de efectuar el cruce en normal y diagonal; si los
puentes cruzan otra via de comunicacidn pueden ser de paso superior o de paso
inferior.”’®
La super-estructura soporta y transmite las cargas vivas y muertas hacia los apoyos y la
sub-estructura a la infra-estructura, que a la vez esta la transmite al suelo de cimentacion,
ademas hay que mencionar que existen otras fuerzas como la del viento y la del sismo
que influyen de manera importante y que hay que tomarlas en cuenta.
El proyecto para construir un puente, debe contar ademas con estudios topograficos,

hidraulicos, geolégicos y de suelos, de impactos ambientales y comerciales

76 Crespo Villalaz, Carlos. Vias de Comunicacion, I"Edicion, Ed. Limusa. México. 1979, Pags. 665. 666
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3.1 AMBITO REGIONAL

3.1.1 Delimitacién del area de estudio.

El Peru esta situado en la costa del Océano Pacifico de América del Sur. Limita al norte
con el Ecuador y Colombia, al este con Brasil y Bolivia, al sur con Chile y Bolivia y al

oeste con el Océano Pacifico.
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Fig.20

Historicamente y por razones politicas mas que geograficas, el Perd fue dividido
durante la época de la Conquista en tres grandes regiones: la Costa, llanura estrecha
deseértica y cruzada por fértiles valles lindantes con el océano Pacifico; la Sierra, recorre
longitudinalmente el pais y esta conformada por las cordilleras de los Andes, donde se
ubican los recursos mineros y la selva amazédnica, zona ubicada en la parte oriental del

Peru con grandes recursos naturales.
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El Perd cuenta con 1285216 km?, posee 28 de los 32 tipos de climas existentes en el
mundo.

El Peru es un pais organizado institucionalmente como Republica, con 24
cdepartamentos.

El Departamento de Lima esta situado en la costa central del Peru y esta conformado
por las provincias de Lima, Barranca, Cajatambo, Canete, Canta, Huaral, Huarochiri,
Huaura, Oyon, Yauyos y la provincia constitucional del Callao.

Lima Metropolitana comprende la Provincia de Lima y la Provincia Constitucional del
Callao.

EI ambito de estudio esta centrado en Lima Metropolitana.
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%.1.2 Caracteristicas Geo - fisicas.

El departamento de Lima esta constituido por zonas de costa y de sierra.

La geografia del departamento limeno se caracteriza por ser el mas andino de los de la
costa, ya que los Andes llegan hasta la orilla del mar, como es el caso del Cerro de
Pasamayo en donde se encuentra el serpentin del mismo nombre. Los And2s se alzan
a menos de 20 6 30 Km. del mar, esto es notorio si recorremos los distritos de
Independencia, Comas y Carabayllo por citar algunos, ademas posee valles muy
cercanos unos a otros en forma de planos inclinados triangulares, que rompen la
continuidad desértica de la costa y se extienden hasta en 40 Km. en muy contados
sitios.

Lima presenta varios rios, entre los que destacan el Huaura, Checas, Pativilca, Chillon,
Canete, Santa Eulalia y Rimac, este ultimo con un curso de 160 Km., y es el principal
proveedor de recursos hidricos para la metropoli limena.

El clima del departamento de lima es variado. Depende de las dos regiones

naturales existentes como son costa y sierra y de las cuatro estaciones climaticas como
son primavera, verano, otono e invierno.
En la zona costera el clima es templado y humedo con alta nubosidad durante casi todo
el ano, asentandose mayormente en invierno. ElI aumento del calor coincide con la
crecida de los rios que la cruzan, debido al aumento de las lluvias andinas. En el
invierno, la humedad intensa y las lloviznas producen la presencia de vegetacion en
valles y cerros.

Ademas posee minas de cobre, plata, calcio, sal, etc.
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DISTRIBUCION GEO-FiSICA DEL DEPARTAMENTO DE LIMA

JJAN JOSE CARBAJAL PANEBRA

j PROVINCIA SUPERFICIE |ALTITUD PROVINCIA SUPERFICIE |ALTITUD
Ejo DISTRITO Km”2 msnm | Ne° DISTRITO KmA2 msnm
Lima (43) 2664,67
1 Ancon 298,64 3 29 San Bartolo 45,01 30
2 Ate 77,72 355 ||30 San Borja 9,96 170
3 Barranco 3,33 58 31 San Isidro 11,1 109
4 Brefa 3,22 102 32| San Juan de Lurigancho 131,25 220
5 Carabaillo 346,88 238 33| San Juan de Miraflores 23,98 141
6 Chaclacayo 39,5 647 34 San Luis 3,49 | 175
7 Chorrillos 38,94 37 35| San Martin de Porres 36,91 123
8 Cieneguilla 240,33 300 36 San Miguel 10,72 50
9 Comas 48,75 140 (37 Santa Anita 10,69 195
10 El Agustino 12,54 197 38 Santa Maria del Mar 9,81 26
11 Independencia 14,56 130 39 Santa Rosa 21,5 | 79
12 Jesus Maria 4,57 103 40 Santiago de Surco 34,75 68
13 La Molina 65,75 241 41 Surquillo 3,46 105
14 La Victoria 8,74 133 42 Villa El Salvador 35,46 175
15 Lima Cercado 21,98 1564 ||43| Villa Maria del Triunfo 70,57 158
16 Lince 3,03 117 Altitud promedio 93,7
17 Los Olivos 18,21 75 Superf.Insular Oceanica 1,88
18 Lurigancho 236,47 861
19 Lurin 180,26 9 |
20| Magdalena del Mar 3,61 58 Callao(06) 129,35
21 Miraflores 9,62 79 1 Bellavista 4,56 I 34
22 Pachacamac 160,23 75 2] Callao 45,65 7
23 Pucusana 31,66 15 3 | Carmende la Legua R 2,12 54
24 Pueblo Libre 4,38 90 4 La Perla 2,75 18
25 Puente Piedra 71,18 184 5 La Punta 0,75 2
26 Punta Hermosa 119,5 18 6 Ventanilla 73,52 21
27 Punta Negra 130,5 16 Altitud promedio 22,7
28 Rimac 11,87 161 Superf Insular Oceanica) 17,63 —
DEPARTAMENTO | SUPERFICIE En
PROVINCIA Km"2 %
Departamento de LIMA 34801,59 |100,00%
Lima 2664,67 7.66%
Callao 129,35 0.37%
Lima Mefropolitana 2794,02 8,03%
Lima(excluye Lima Metr) 32007,6 91,97%
Tabla 4
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ALTITU
AN el SUPERFICIE | ALTITUD PROVINCIA | SUPERFICIE | D
. DISTRITO | Km2 msnm N° DISTRITO KmA2 msnim
Huarochiri(32) [_5657,93 a Yauyos(3§ 690158 | |
1 [Matucana | 179,44 2378 1 |Yauyos 327,17 2874
2 |Antioquia | 387,98 1550 2 |Alis 142,06 3233
3 |Callahuanca 57.47 1761 3 |Ayauca 438,79 3125
4 |Carampoma I 234,21 3408 4 |Ayaviri 238,82 3235
5 [Chicla 244,10 3793 5 |Azangaro 79,84 3465
6 |Cuenca | 60,02 2780 6 |Cacra 213,79 2790
7 |Huachupampa 76,02 2920 7 |Carania 122,13 3827
8 |Huanza | 227,01 3408 8 |Catahuasi 123,86 1179
9 |Huarochiri ‘ 249,09 3146 9 |Chocos 213,37 2749
10 |Lahuaytambo 81,88 3338 10 |Cochas 27,73 2831
11 |Langa 80,99 2856 11 |Colonia 323,96 3388
12 |Laraos 104,51 3660 12 Hongos 103,80 3205
13 |Mariatana | 168,63 3534 13 |Huampara 54,03 2478
14 |Ricardo Palma 34,59 966 14 |Huancaya 283,60 3554
15 [San Andrés de Tupicocha 83,35 3606 I 15 |Huangascar 50,46 3202
16 |San Antonio I 563,59 3438 16 |Huantan 516,35 2537
17 |San Bartolomé 43,91 1600 17 |Huahec 37,54 3290 |
18 |San Damian 343,22 3235 18 |Laraos 403,76 3563
19 |San Juan de Iris 124,31 3400 19 [Lincha 221,22 3458
20 |Sn Juan de Tantaranche 137,16 3436 20 |Madean 220,72 3100
21 |San Lorenzo de Quinti 467,58 2680 21 |Miraflores 226,24 3660
22 |San Mateo I 425,60 3149 22 |Omas 295,35 1539
23 |San Mateo de Otao 123,91 2000 23 |Putinza 66,44 1977
24 |San Pedro de Casta 79,91 3180 24 |Quinches 113,33 2962
25 |Sn Pedro de Huancayre l 41,75 3135 25 |Quinocay 153,13 2652
26 |Sangallaya 81,92 2738 | 26 |san Joaquin 41,24 2947
27 |Sta. Cruz de Cocachacra 41,50 1426 27 |San Pedro de Pilas 97,39 2656
28 |Santa Eulalia 111,12 1036 28 |Tanta 347,15 4278
29 |Santiago de Anchucaya 94,01 3384 29 Tauripampa 530,86 3519
30 |Santiago de Tuna 54,25 2902 30 |Tomas 299,27 3540
31 |Sto. Domingo de los Olleros| 552,32 2830 31 |Tupe 321,15 2836
32 |Surco 102,58 2018 32 |Vihac 165,23 3315
‘ 33 |Vitis 101,79 3616
| Altitud Attitud
‘ promed 2771,6 promedio 3047,9
Tabla 5
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PROVINCIA PROVINCIA | SUPERFICIE |ALTITUD
N QISTRITO Km"2 msnm N° | DISTRITO Kmn2 msnm
Barranca(05) 1355,87 Cajatambo (05) 1515,21
1 |Barranca 153,76 49 1 |Cajatambo 567,96 3376
2 [Paramonga 414,08 13 2 |copa 212,16 3410
3 |Pativilca 260,24 81 3 |Gorgor 309,95 3074
4 |Supe 516,28 45 4 |Huancapon 146,10 3145
S |Puerto Supe 11,51 6 5 |Manas 279,04 2175
Altitud promed 38,8 Altitud promedio 3036,0
Canete(16) 4580,64 Canta(07) 1687,29
1 |Sn.Vicente de Canete 513,15 38 1 |Canta 123,09 2819
2 |Asia 277,36 46 2 |Arahuay 134,29 2505
3 |Calango 530,89 305 3 |Huamantanga 487,93 3392
4 |Cerro Azul 105,08 3 4 |Huaros 333,45 3583
5 |Chilca 481,20 3 5 |Lachaqui 137,87 3668
6 |Coayllo 590,99 225 6 |San Buenaventura 106,26 2702
7 |Imperial 53,16 85 7 |Sta Rosa de Quives 364,40 940
8 |Lunahuana 500,33 479 Altitud promedio  2801,3
9 [Mala 129,31 30
10 |Nuevo Imperial 329,30 132 Oyon (06) 1886,05
11 |Pacaran 258,72 700 1 |Oyon 887,61 36220
12 |Quilmana 437,40 151 2 |Andajes 148,18 3487
13 |San Antonio 37,15 36 3 |Cauyul 105,50 3175
14 |San Luis 38,53 26 4 |Cochamarca 265,55 2950
15 |Santa Cruz de Flores 100,06 85 5 |Navan 227,16 3100
16 |Zudiga 198,01 802 6 |Pachangara 252,05 2265
Altitud promed 196,6 Altitud promedio 3099,5
Huaral(12) 3655,70 Huaura(12) 4891,92
1 |Huaral 640,76 188 1 |Huacho 717,02 30
2 |Atavillos Alto 347,69 3255 2 |Ambar 919,40 2082
3 |Atavillos Bajo 164,89 1878 3 |Caleta de Carquin 2,04 14
4 |Aucallama 716,84 145 4 |Checras 166,37 3743
5 |Chancay 150,11 43 5 |Hualmay 5,81 22
6 |lhuari 467,67 2822 6 |Huaura 484,43 67
7 |Lampian 144,97 2450 7 |Leoncio Prado 300,13 3278
8 |Pacaraos 294,04 3331 8 |Paccho 229,25 3275
9 |San Miguel de Acos 48,16 1576 9 |Santa Leonor 375,49 3580
10 |Sta.Cruz de Andamarca 216,92 3522 10 [Santa Maria 127,51 75
11 |Sumbilca 259,38 3325 11 |Sayan 1310,77 685
12 |Veintisiete de Noviembre 204,27 2611 12 |Vegueta 253,70 12
Altitud promed  2095,5 Altitud promedio  1405,3
FUENTE: INEI - Direccién Nacional de Censos y Encuestas
Tabla 6
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3.1.3 Caracteristicas Demograficas-Sociales-Economicas - Culturales.

Lima fue fundada el 18 de Enero de 1,535 por el conquistador Francisco Pizarro. Antes
cle ser la capital del Virreynato del Pery, fue un adoratorio religioso prehispanico de
primer orden. Durante la Colonia, Lima alcanzé su mayor esplendor en el siglo XVII, las
grandes casonas y palacios muestran el lujo de la nobleza y la riqueza de sus
habitantes.

Durante la época de la independencia, Lima dio a la nacion gran cantidad de ilustres
patriotas que aportaron su sangre y su talento a la lucha por la libertad, como por
ejemplo, José Baquijano y Carrillo, José Olaya, José Bemardo Alcedo, etc.

Lima tiene numerosos centros de atraccion: museos, iglesias, casonas coloniales,
ruinas arqueologicas, paisajes escénicos como el Canon del Infiemillo, el Canén del
Chillén y el Canon del Rio Canete, aguas termo-medicinales como las de Churin y
numerosas playas a lo largo de su litoral.

Lima fue declarada por la UNESCO, patrimonio cultural de la humanidad en 1992, por
€sa razon su centro histérico tiene especial relevancia.

Los gobiemos estan tomando conciencia sobre la estrecha e importante interrelacion
que existe entre la Poblacion y el Desarrollo. Por tanto, Desarrollo no sélo es
crecimiento economico, sino también es la satisfaccion de las necesidades basicas y el
rmayor bienestar de todos aquellos que conforman su poblacion.

A medida que la poblacion se incrementa, demanda mayores servicios en educacion,
salud, vivienda y saneamiento, seguridad social, transporte y trabajo, los cuales
deberan ser promovidos y satisfechos por el Estado y el sector privado. Sin embargo,
paises en vias de desarrollo, no solo tienen esta tarea sino también la de luchar contra
la pobreza y la escasez que las agobia.

Se presenta a continuacion cuadros estadisticos que ayudaran a visualizar el
comportamiento de Lima Metropolitana respecto del pais y de su entorno regional.

POBLACION: LIMA METROPOLITANA VS PERU
__(En millones de personas y porcentaje)

~ Afos | Pobiacion* | Poblacion*® | Relacion Porc.
[ Pert Lima Metrop | Lima Met/Peit
2000 25,939 7,497 289%
2001 | 26.347 7,644 29,0%
2002 26,749 7,791 29.1%
003 | 246 | 793 292%
2004_| 27557 | 887 29 3%
| 2005 | 27947 8234 29.5%
2006 | 28,373 8,382 295% |
Lima Metronoltana comnrende 48 distritos de Lima y Callao.
*Datos obtenidos del INE! **proyeccion con Excel
Tabla 7
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La poblacion del Peru se incrementa anualmente en 400,000 habitantes
aproximadamente.

- El 72% de habitantes del pais vive en areas urbanas y 28% en areas rurales, definidas
como conjunto de centros poblados que tienen menos de 100 viviendas agrupadas
contiguamente.

- Lima Metropolitana (que incluye el Callao) tiene una tendencia a incrementar su
participacion porcentual respecto al total de la poblacion del departamento de Lima en

desmedro de las demés provincias limenas.

DEPARTAMENTO DE LIMA Y CALLAO RELACION DE UNIVERSIDADES SEGUN FECHA DE
CREACION Y LUGAR DE UBICACION

0 . FECHA DE CREACION UBICACION

N UNIVERSIDAD DIA MES ANO CIUDAD
1 |Universidad Nacional Mayor de San Marcos 12 Mayo 1551 Lima
2 |Universidad Nacional de Ingenieria 20 Enero 1875a/ Lima
3 |Universidad Nacionai Agraria La Molina 22 Julio 1902b/ Lima
4 |Pontificia Universidad Catalica del Peru 24 Marzo 1947c/ Lima
5 |Universidad Peruana Cayetano Heredia 22 Setiembre 1961 Lima
B |Universidad del Pacifico 28 Febrero 1962 Lima
7 |Universidad de Lima 25 Abril 1962 Lima
8 |Universidad de San Martin de Porres 17 Mayo 1962 Lima
9 [Universidad Femenina del Sagrado Corazén 21 Diciembre 1962 Lima
10 |Unwersidad Naciona! Fedenco Villarreal 30 Octubre 1963 Lima
11 |Universidad Inca Garcilaso de la Vega 21 Diciembre 1964 Lima
12 |U Nacional Enrique Guzmaén y Valle 7 Abril 1965 | Lima Chosica
13 |Universidad Nacional del Callao 2 Setiembre 1966 Callao
14 |U. Nacional José Faustino Sénchez Carmién 31 Diciembre 1968 Huacho
15 |Universidad Ricardo Palma 1 Julio 1969 Lima
16 |Universidad Peruana Unién 30 Diciembre 1983 Lima
17 |Unwversidad Pnvada {vlarcelino Champagnat 5 Enero 1990 Lima
18 |Universidad Peruana de Ciencias Aplicadas 5 Enero 1994 Lima
19 [Unwversidad San Ignacio de Loyola / Diciembre 1995 Lima
20 |Universidad Alas Petuanas 26 Abril 199 Lima
21 |Universidad Norbert Wiener 9 Diciembre 1996 Lima
22 |Universidad Pnvada San Juan Bautista 19 Marzo 1997 Lima
23 |Unwersidad Tecnolégica del Perd 8 Setiembre 1997 Lima
24 |Universidad Cientifica del Sur 5 Febrero 1998 Lima
25 |Universidad Catdlica Sedes Sapientiae 27 Diciembre 1999 Lima

al Creada en 1875 como Escuela Nacional de Agilcutura y Veterinaria. Adquiere categotia universitaria por Ley N* 13417 del 8 de Abrd de 1960
bl Fundada en 1302, como Escuela Nacional de Agricultura g Veterinatia, adquiere categotia univeiskaria por Ley N* 13417 del 8 de Abril de 1960
cl Se fundd en Diciembre 24 de 1916 con elnombre de Aoaderia Universitaria en 1917 (24 de Marzo)se le reconooe legalmente oon el rombre
de Universidad Catdlica

Fuente: Asamblea Nacional de Rectores - Departamento de informatica y Documentacion.

Tabla 8
- El nivel de educacion de la poblacion peruana mayor de quince anos, muestra que, los
que tienen primaria y secundaria se van incrementando en desmedro de los que
tienen educacion superior a pesar del incremento en el numero de universidades.

- En las zonas urbanas, la poblacion enferma o accidentada tiene mayor acceso a los

servicios de salud.
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- El transporte aéreo intemacional de pasajeros traslada anualmente a mas cde ur millon
de personas, segun el INEI.

La tasa de actividad

La Tasa de Actividad refleja la proporcion de la Poblacion en Edad de Trabajar que se
éncuentra trabajando o buscando activamente un empleo.

PERU: EVOLUCION DE LA POBLACION EN EDAD DE
TRABAJAR, POR AREA URBANA Y RURAL 1997-2000
(% respecto del total de poblacidn)

v AREA - PROYECCION®
ANO URBANA | RURAL ANQ URBANA | RURAL
1997 708 591 2001 725 | B272
1998 713 60,3 2002 729 630
1999 716 601 2003 733 63.7
2000 72,1 61,7 2004 738 64,5

FUENTE. ENA.HO IV TRIM. 1897-2000 - INEI 2005 742 65,2
*En Excel 2006 746 660
Tabla 9

El porcentaje de la poblacion peruana en edad de trabajar respecto al total de la

poblacion es creciente.

Proyecciones de la pobreza e indigencia para los afuos
1999, 2000 y 2001

1999 2000 2001
Paises Pobreza lindigencia Pobreza]lndigencia Pobreza |Indigencia

B Porcentaje de personas -
1 |Uruguay a/ 94 18 10,2 20 114 24
2 |Argentina a/ 197 48 247 7.2 303 10,2
3 |Costa Rica 203 78 206 79 217 i
4 |Chile b/ 217 56 206 57 200 54
5 |Panama 30,2 107 300 107 308 16
6 |Rep Dominicara 3772 14 4 295 109 29,2 109
7 |Brasil 375 129 365 123 369 13.0
8 |México b/ 469 185 411 15,2 423 16.4
9 |Peru 48 6 224 480 222 490 232
10 |Venezuela 49 4 217 48 8 212 485 21,2
11 |El Salvador 498 219 499 222 499 225
12 |Colombia 549 268 548 271 549 276
13 |Guatemala c/ 605 341 601 337 60,4 34 .4
14 |Paraguay 606 338 61,7 357 618 36,1
15 |Bolivia 606 36.4 60,6 365 61,2 373
16 |Ecuador a/ 63,6 313 61.3 313 60,2 28,1
17 |Nicaragua 699 446 67 5 414 67 .4 M5
18 |Honduras 797 568 791 56,0 791 56,0
Amaérica Latina
Porcentaje de persunag 438 185 421 178 430 18,6
Millones de personas 2114 89 4 206,7 875 2143 928

Fuente. Cepal, a partir de microsimulaciones sobre encuestas de hogares de los respectivos paises

a/ Unicamente érea urbana.

b/ La cifra de1939 corresponde a la medicion de 1998. La cifra de 2000 corresponde a la medicion

basada en encuestas de hogares.
c/La cifra de 1999 corresponde a la medicion de 1998.
d/ La cifra de 1999 corresponde a la medicion de 1997.

Tabla 10
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Las estimaciones del informe anual Panorama Social de América Latina 2001-2002 de
la CEPAL ubican al Peru en un preocupante noveno lugar de los paises que tienen
mayor indice de pobreza, entre 18 paises de la region.

En el 2001 el 49 por ciento de la poblacion, paso a ser pobre, mientras que el 23.2 por
ciento paso a la extrema pobreza o indigencia. Es decir, tres de cada cuatro peruanos

estan dentro de la calificacion de "pobre” o "extremadamente pobre".

Niveles de empleo

Poblacidn ocupada de 6 afios & mas segin sexoy
rango de edad: Perd (en miles)

Sexo yEdad | TOTAL PEA |— ad
‘ tcupada |Desocupada
Hombras 7,273.10 6,9?2.70 360.4
6 - 14 afios 6751 6702 49
15 a 64. afios 6,183.50 5,842.20 3413
65 a mas afos 414.5 4003 142
Mujeres 553250 | 5261.30 | 2712 |
6 - 14 afos 544 8 5427 21
15 a 64 anos 4,76410 | 4,497.80 2663
65 a mas afos 2236 2208 28
[ Total [ 12,80560 [ 12,174.00 | €318 |
Fuente: ENNIV- 2000 Lima, enero de 2002

Fuente: APOYO Opinidny Mercado S.A
PEA: Poblacién en edad de trabajar, trabajando o buscando trabajo.

Tabla 11

PERU URBANO: POBLACION OCUPADA DE 14 ANOS Y MAS
SEGUN RAMA DE ACTIVIDAD ECONOMICA 1998-1999
(Estructura Porcentual})

Actividad Econdmica 19998 lEEE)
Total 100 100
Agricultura, ganaderfa, caza 50 51
Pezca . 04 09
Ey'plbfacién de minas y canteras 08 0.4
Industrias Manufactureras 134 123
Suministro elect. Gas y Agua 0.4 06
Construccion 56 53
Comercio 294 287
Hoteles y Restaurantes 7.4 65
Transp. Y Comunicaciones 8.4 85
Otros semicios 291 317

FUENTE: INEI - Ministerio de Trabajo y Promocidn Social
Res.men Estadistico PERU 2001

Tabla 12
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Caracteristicas de la PEA

- Segun Apoyo S.A., el 9.7% de hombres y 10.3% de mujeres con empleo son menores

de edad entre seis y catorce anos.

Nivel de remuneraciones

- ElI INEI ejecuta encuestas en Lima Metropolitana y en 25 ciudades priricipales del

interior del pais para obtener sueldos y salarios promedios.

- Las remuneraciones de empleados tienen una tendencia ascendente, mientras que los

salarios se mantienen.

L.os Combustibles

Los derivados del petroleo, el gas natural y la electricidad son los productos energéticos

comerciales que usa el transporte urbano de pasajeros. El petroleo es el de mayor uso

mundial, cuya reserva mundial es la siguiente:

RESERVAS PROBADAS*

Centro y
Sudameénca
ﬂmlérlim . B,9% Europa v
Asia- e Africa Eurasia
Pacifico Norte g gogp l 9,2%
4,2%% 5,5%

T i
o
¥ Reservas probadas son aquellas gue la industra
conziders aue puedsn ser recuperadas an las
rondiciores econdmicas v operativas existentes
BBE 27 05,05

Tabla 13
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La tabla y las dos figuras muestran la tendencia en la produccion de petréleo y del gas
natural del pais respecto del tiempo. El petroleo tiene tendencia decreciente, obligando
a un mayor uso del mercado internacional. El gas natural tiene tendencia casi estable
con un ligero crecimiento y su uso en la industria automotriz es cada vez mayor por los
beneficios ecoldgicos y econdomicos que presenta, por ejemplo, hay paises como Brasil
donde su uso es mayor. En nuestro pais, el gas de Camisea puede ayudarnos a ser
menos dependiente del petréleo.

El precio internacional o local del petroleo no obedece al juego del mercado. En
Qctubre de 1973, la Organizacion de Paises Exportadores de Petroleo (OPEP) decidio
incrementar el precio del barril de petroleo de 1.60 dolares a casi 10 délares, originando
una gran crisis econémica mundial. El precio es concertado a pesar de estar prohibido
por la Organizacion Mundial del Comercio. La crisis del 70 obligd a las naciones
desarrolladas a buscar otras alternativas energéticas y desde entonces han ido

desarrollando la utilizacion de energias renovables como la solar, la edlica la energia
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nuclear y los programas de ahorro de energia. En el 2003, por razones de la guerra en
Irak el barril llegé a costar cerca de cuarenta dolares. El tercer trimestre del 2005, sin
guerra, el precio esta cerca a 70 dodlares.

COTIZACIOH INTERHACIOHAL PETROLEO CRUDO WTI

(US$/sbarril)
359 molmpzp de dermanda en el Hamisfirio N
ico de en e irio Norte
33 4 pt\miluc::::nl;:;hid wwes gzmelas DEmmruiam de pwertarns en ERJU
31 - Reducaim de Exportadanes de Inq
29 1 J‘ OPEP/NO OPEP (/
27 4 acuerdan recortar
produccidn

25 { 2 mmbld
23 4

OPEP
211 recora
19 4 produccidn
17 4
15 T — T - . ,

Ene Mar May Jul Sep Nov Ene Mar May Jul Sep
201 2102

Fuente. Bloombery Eremyy

La siguiente tabla, muestra como se establece el precio de los combustibles que se
consume en nuestro pais, notandose que el impuesto selectivo duplica su costo.

ESTRUCTURA DE PRECIOS DE COMBUSTIBLES 2002
(Nuevos soles por galén)

Precio Neto ____IsC |  Precioexplanta | Var. ]
Agosto 1/| Septiembre 2/ | Agosto 1/ | Septiembre 2/ | Agosto 11 Sepnembr-'- 2 %
Gasalina 97 3,63 377 413 413 9,50 9,68 1,88
Gasolina 95 352 3,66 3,82 3,82 8,99 917 1.98
Gasolina 90 3,35 3,40 | 353 3,53 8,43 8,50 0,76
Gasolina 84 317 317 2,76 2,76 730 7,30 0,00
Kerosene 3,26 3,36 1,58 158 571 583 2,07
Diesel 3,02 3,07 219 219 6,15 6,21 0,96
Petréleo Industrial 6 2,56 2,61 0,00 0,00 3,02 3,08 195
Petréleo industrial 500 252 257 0,00 0,00 2,97 3,03 1,98
{GLP ¥ 118 1,24 | 027 0,27 1.72 1,78 3,9¢
1/Precios vigentes a partir del &fa 30 Fuente: PETROPERU
2/Precios vigentes a partic del dia 19
3M\uevos soles porKg
Tabla 14

Los paises que buscan su desarrollo, saben que el crecimiento del PBI esta en
proporcion directa al consumo de energia y por ende al consumo del petroleo, por ello
deben invertir en lograr rnayor eficiencia en el consumo de la energia.

Los cientificos en la década de los noventa han advertido que el contenido de
cidxido de carbono (CQ2) en la atmosfera se estaba incrementando de manera que
podria producirse el "efecto invernadero”, se estimé que un aumento del 20% produce
un aumento de 0.5°C en la temperatura de la tierra y para los proximos 50 anos se
elevaria en 2°C. Los efectos de dicho calentamiento producirian sequias en algunas

partes del mundo, lluvias e inundaciones en otras partes, presencia de enfermedades

PLANEAMIENTO PARA EL TRANSPORTE URBANO EN LIMA METROPOLITANA 95
JUAN JOSE CARBAJAL PANEBRA



UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL CAP.3 AMBITO DE ESTUDIC Y SUS

ANTECEDENTES HISTORICOS

tropicales, alteracion de ecosistemas e inclusive el incremento de la migracion
buscando condiciones seguras.

"En 1995 ascendian a 6,500 millones de TM/ano (debido principalmente a las plantas
de energia que utilizan combustibles fosiles, el transporte y la industria), mientras que la
capacidad de absorcion del planeta sélo es de 2,500 millones de TM/ano (que es
absorbida fundamentalmente por la vegetacion y el agua del mar). El 73% de las
emisiones de los gases de efecto invernadero eran producidos en 1995 por los paises
clesarrollados, mientras que sélo el 27% eran producidos por los paises en vias de
clesarrollo”.”’

El protocolo de Kyoto firmado en diciembre de 1997 en Japon, obliga a los paises
desarrollados a reducir sus emisiones de CO2 en un 5% y 8% para los afos 2008 al
2012 respecto de 1990, ademas los programas ejecutados en paises en vias de
desarrollo que logren reducciones seran contabilizados a favor del pais industrializado
que la financié.

El transporte peruano por razones de los altos indices de contaminacion que presenta,
tiene una gran oportunicad para intensificar el uso de otras fuentes de energia como la
electricidad, por esa razon es importante conocer caracteristicas como la produccion de

la misma.

PERU PRODUCCION DE ELECTRICIDAD

(GWh)
Concepto 1998 1999 P/ 2000 P/
Produccion Total 18583 19221 19912
Tipo de Generacion
Hidréhulica 13809 14591 16177
térmica 4773 4629 3735
Edlica 1 1 o
Tipo de Servicio
Pdblico 16816 17347 18316
Autoproductores 1767 1874 1596

GWh: Giga Watt hora
PDaetos Prelirinares
FUENTE:Ministerio de Energia y Minas
Tabla 15
El cuadro muestra una tendencia creciente en la produccion de electricidad ademas de
un comportamiento decreciente en el uso de la térmica. En 1992 se promovio la
participacion de la empresa privada en este sector mediante la Ley de Concesiones

Electricas, comprometiendo asimismo la inversion en construccion de nuevas plantas.
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Caracteristicas Culturales

EI departamento de Lima cuenta con encantos como su arquitectura, historia, arte y su
gente principalmente, ademas, es una de las mas famosas ciudades virreinales, por la
cual se encuentra entre los mas importantes atractivos culturales visitados en
Sudameérica.

Su arquitectura, muestran las huellas materiales de este pasado historico como
casonas, palacios, catedrales, conventos, etc.; que viéndola en su integridad podriamos
comprender el proceso historico peruano.

Lima es una ciudad donde encontraremos personas de todos los departamentos del
Peru, debido a la inmigracién de décadas pasadas y al centralismo que aun existe a
pesar de la reciente creacion de las regiones, es parte de su encanto la amabilidad que
muestran los peruanos para con los visitantes.

" climate change. State of knowledge. Office of Science and Technology.

USA. 1997. http:www.wri.org/wri/climate/ y en http:www.1ipcc.ch
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DEPARTAMENTO DE LIMA :VISITANTES PERUANOS Y EXTRANJIEROS A LOS
MUSEQS Y ZONAS ARQUEOLOGICAS 1890-39

MUSEO / ZONA ARQ. ANO
| 1930 1991 1992 1993 1994
PERU | EXTR | PERU | EXTR | PERU | EXTR | PERU EXTR | PERU | EXTR
DEPARTAMENTO LIMA
MN ANTROP. ARQUEOL. | 34996 | 18624 | 38690 | 9748 | 60186 |12585 | 58756 | 3674 | 70395 | 7992
M.A CAJAMARQUILLA 807 | 349 | 862 | 156 | 846 | 166 | 1641 73 | 1984 | €8
M.N CULT. PERUANA 10367 | 624 (13073 285 | 9313 | 160 | 10376 401 3960 158
MUSEO NAC. HIST 10975 | 639 |10405 | 9326 | 359 | 5907 | 3292 |178222 | 18177 | 242360
M.A HUALLAMARCA 1075 | 229 | 1233 | 166 | 1231 | 164 545 59 578 51
M.A HUAYCAN PARIACH | 1695 | 218 | 1654 | 220 | 1693 | 232 5351 51 4608 <9
MUSEO DE ARTE ITALIANO | 12194 | 595 [11083| 510 | 11389 | 404 4573 215 | 3432 | 354
M.A PACHACAMAC 23508 | 11108 | 41499 | 6320 | 53960 | 2077 | 52732 0 73388 | 2663
M.A PARAMONGA 873 98 298 a4 0 0 0 0 0 9
M.A PURUCHUCO _ 7872 | 476 | 7318 | 470 | 7150 | 458 683 0 741 J
MUSEO DE LA NACION 11975 | 613 | 296 44 0 0 0 0 178222 | 18177
TOTAL v 115337 | 33573 |126411 | 27289 | 146127 | 22151 | 137949 | 182695 | 3554€7 | 272082
TOTAL PAIS 325406 |126031|335777 (117163 | 344165 |114634 | 394251 [123739 | 617343 | 176742
ANO Y —S——
1995 1996 1997 1998 1939 |
PERU | EXTR | PERU | EXTR | PERU |EXTR | PERU EXTR | PERU | EXTR
DEPARTAMENTO LIMA
[M.N ANTROP. ARQUEOL. | 67082 | 20926 | 84845 | 26454 | 71125 | 19914 | 74281 | 21478 | 74678 | 29276
M.A CAJAMARQUILLA 0 0 1281 0 0 0 365 0 0 b}
M.N CULT. PERUANA 4424 208 | 6346 | 415 | 5159 351 6194 395 5763 414
MUSEO NAC. HIST 12526 0 0 0 0 74281 | 21478 | 21478 0 i}
M.A HUALLAMARCA 1264 | 651 | 1110 | 1219 | 2124 | 2055 2546 2629 | 2721 | 2919
|MA HUAYCAN PARIACH! 0 0 214 0 0 0 0 0 0 i)
MUSEO DE ARTE ITALIANO | 3285 | 545 | 5044 | 822 | 6888 | 1010 | 5858 623 802 151
M.A PACHACAMAC 660111 | 19000 | 60111 | 21238 | 52857 | 19427 | 58324 | 19945 | 40905 | 44402
M.A PARAMONGA 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
M.A PURUCHUCO 11580 | 654 | 2061 | 241 5018 180 4156 244 8189 233
MUSEO DE LA NACION 242360 | 12626 (113419 17800 | 492081 | 3106 | 187841 | 1737 | 101640 | 27500
TOTAL 1002642 | 54610 274431 68189 | 835252 [120324 | 381643 | 68529 | 234658 |105065
TOTAL PAIS 974340 |358851 [978259 |500624 | 1341166 (558139 | 1046572 | 448754 |1092330 | 632648
M.N.: Museo Nacional M.A.: Museo Arqueoldgico
FUENTE :INSTITUTO NACIONAL DE CUL TURA-Direccidn General de Presupuesto § Planificacién.

Tabla 16

El departamento de Lima ofrece lugares atractivos y mencionaremos las que se
encuentran fuera de Lima Metropolitana como son:
Barranca

Puerto de Supe

Huaca Pucllana

Huaca de los Tres Palos

Huarochiri

Bosques de Zarate

Bellas Flores de Huaquicha (km. 65 C.Central)
Cataratas

Caminos Incas

Tornamesa
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Laguna de Quiullacocha (en San Mateo de Huanchor)
Cascada de Antakallo (en Matucana)

Cascadas de Songos, Caserio de Linday (km.63 C.Central)
Pueblo de Collana (C.Central)

Bosques de Piedras de Canchacalla

Oyon

Aguas Termales de Churin

Chancay

Castillo de Chancay

Iglesia Matriz

Museo Arqueoldgico e Historico del Legado Chancay
Playas de Chancay

Canta

Cascadas (caidas de agua)

Santa Rosa de Marachaca

Mirador de San Miguel

Petroglifos de Checta, Canta y Obrajillo

Balcones de Arahuay (conocida como "Balconcito de Oro")
Andeneria de Arahuay

Parroquia de Arahuay

Poblado de Licahuasi (formacion natural en granito)

Santa Rosa de Quives

Ruinas de Cantamarca

Fortaleza de Sinchipampa y Tunshuhuillca

Lagunas gemelas de Tambillo y Huicso (pesca de truchas)
Laguna de Chuchun (truchas y camarones)

Observacion de perdices y vizcachas

Pueblo de Yangas

Pueblo de Yaso ("Pueblo de los 100 balcones")

Iglesia de Huamantanga

Huaral

Reserva Nacional de Lachay (96 especies vegetales y 51 especies animales)
Ruinas de Rupac y de AAay

Canete

Castillo Unanue

Playa Cerro Azul
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Lunahuana

Yauyos

Reserva Paisajistica Cochas - Nor Yauyos
Paisajes de Vitis, Huancaya y Vilca

Pueblo de Miraflores.

3.1.4 Usos del Suelo, densidades, estructura vial y de comunicaciones, infraestructura
de energia, estructura comercial y dinamica regional, concentraciones urbanas

nucleadas, flujos de transito y comunicaciones, estructura regional.
Usos del suelo.

"El sistema urbano de una ciudad se compone de su paisaje urbano y su estructura
urbana, que en mutua relacion dan las caracteristicas propias a una ciudad (identidad
propia) y la distinguen de otras".’®

El paisaje urbano es el resultado de la interaccion de tres variables que son: el
plano, el uso del suelo y la edificacion. Estas tres varia con independencia entre si,
dando lugar a una variedad infinita de paisajes urbanos. Cada una de ella debe ser
analizada en forma sistematica, debiendo luego establecerse la correlacién existente
para lograr una sintesis del paisaje urbano.

Dentro del plano, en el espacio urbanizado se presentan las unidades
morfogenéticas, estas se pueden apreciar en el dibujo del plano y dan origen a algunas
formas en el plano.

Las unidades morfogenéticas producen un efecto multiplicador de usos del suelo, por
ejemplo: la terminal de omnibus genero la instalacion de pensiones, hoteles, bares,
comedores, quioscos y negocios de diversos rubros en sus inmediaciones. La
Universidad dio lugar a la aparicion de librerias, fotocopiadoras, cabinas de Internet,
comedores, alojamientos, pensiones, quioscos, etc.

Las unidades morfogenéticas activan variables que afectan al plano, porque son
productoras de cambios en la forma y la forma se puede apreciar en el plano. También
se dan casos en los que las unidades morfogenéticas al comienzo no se pueden
apreciar en el plano hasta que su efecto es muy importante. En estos casos /os cambios
iniciales son en los usos, es decir se producen cambios en el uso del suelo urbano pero
ocupando la edificacion axistente.

Los usos del suelo, se inscriben en el plano, pero no son visibles, salvo

excepciones, como en el caso de las unidades morfogenéticas mencionadas, que para

Por Herminio Elio Navarro, profesor de Geografia Urbana en la Facultad de Humanidades
de la Universidad Nacional de Catamarca (Argentina)
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riosotros tienen usos del suelo conocidos. Los usos del suelo agrupados forman
unidades en la ciudad, por ejemplo: los usos de suelo residenciales cuyas unidacles son
los barrios; o los usos industriales agrupados forman el area industrial o el parque
industrial; los usos comerciales agrupados, constituyen el centro comercial, etc.

En el caso particular de la ciudad de Lima el centro administrativo se confunde con el
comercial y con el religicso y con el historico y cultural.

La edificacion esta intimamente relacionada al uso del suelo, asi como el uso del
suelo a las actividades que se cumplen en la ciudad. La edificacion se presenta en
etapas que involucran tiempo, pero hay que tener presente que la edficacion se
compone de diversos tipos de usos que tendran porcentajes de participacion diferentes
de acuerdo con las actividades que cumple el nucleo urbano (ciudad) y la importancia
del mismo en la organizacién regional.

Muchas veces ocurre que se produce un importante asentamiento industrial, en
pocos anos genera un crecimiento de caracter residencial y comercial.

Las etapas en la edificacion estan condicionadas por la situacion socioeconémica y
politica del contexto provincial, nacional o regional en el que esta inserta la ciudad, mas
las ventajas que le brinda la region en cuanto a emplazamiento y situacion se refiere,
sin dejar de tener muy en cuenta las riquezas naturales disponibles. Entonces, si una
ciudad se encuentra en una situacion favorable para beneficio de sus habitantes, y
éstos obtienen créditos para la construccion, para la instalacion o ampliacion de PYMES
y para el comercio como la zona de Gamarra, Barrio Chino, etc. tendra un crecimiento
significativo; pero si la situacion de sus habitantes es adversa respecto al aspecto
socioeconémico, las etapas de edificacion seran alternas y cualitativamente malas como
suceden en las ciudades latinoamericanas con los villorrios, las favelas y los pueblos
jovenes.

Todo lo que se refiere a la funcidn de una ciudad o las funciones y actividades intra
urbanas (actividades no relacionadas directamente a la funcion) conforman la estructura
urbana que en relacion con el paisaje urbano constituyen el sistema urbano.

La funcidon esta dada por la actividad en la que se desempena el mayor numero de
habitantes y que rebasa los limites de la ciudad en forma de bienes y servicios en
beneficio de la regiéon, de otros nucleos urbanos, ya sea en el ambito provincial,
regional, nacional, continental o mundial. El area de influencia dependera de la
importancia de la funcién, lo cual le dara a la ciudad un rango y un papel en la
organizacion regional. Por ejemplo, Lima es el primer centro industrial y financiero del

Peru.
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El papel en la organizacion regional por las funciones que cumplen nos permite
determinar areas de influencia que tienen diferentes extensiones de acuerdo con la
funcién que se analice.

Actualmente con el crecimiento de las ciudades, los usos del suelo urbano estan
ganando terreno al area rural. Se observa de acuerdo al crecimiento demografico, que
de las once provincias limenas, cinco han mostrado en los ultimos anos un descenso en
€l numero de pobladores, ademas que estas se encuentran situadas en las partes mas
altas del departamento. Los seis restantes pegadas al mar y con menos altitudes, han
presentando en los ultimos anos una tendencia creciente en el nimero de sus
habitantes.

L.a migracidon dentro del departamento Limeno se esta dando de las partes altas hacia
las ciudades costeras.
En las provincias con crecimiento demografico, la expansion fisica se da en las areas
periféricas de las ciudades donde se extienden parte de los servicios y equipamientos.
Las ciudades crecen respecto a ejes de crecimiento que se clasifican en tres tipos: Eje
de crecimiento Espontaneo, Ejes Planificados y Ejes Inducidos.
Los ejes de crecimiento en el departamento de Lima estan situados a lo largo de la
Carretera Panamericana, Carretera Central y demas vias que unen los principales
pueblos del departamento.
La existencia de estos ejes de crecimiento no necesariamente implica que hayan sido
acompanados por la extension de servicios o tenidos el apoyo del municipio respectivo.

Un eje de crecimiento espontaneo se da a lo largo del litoral sur limeno, donde
se ubican diversas playas con villas privadas que no obedecen a planificacion alguna y
no cuentan por lo general con el apoyo municipal para el tendido de los servicios y
equipamientos minimos, observandose ademas un mayor transito hacia ellas en
temporadas de verano que obligan a establecer el uso de la Panamericana Sur en un
solo sentido los dias domingos, sentido norte-sur desde las nueve de la manana hasta
la una de la tarde y en sentido sur-norte desde las cuatro de la tarde hasta las ocho de
la noche. El gerente general de Emape inform6 que, en el 2002 hasta unos 48 mil
vehiculos regresaron en un fin de semana de las playas del sur, tomando en cuenta que
mucha gente parte hacia las playas desde el viernes para pasar el fin de semana

En cuanto a las zonas altas del departamento o sierra limena, la remodelacién y
ampliacidon de servicios de hoteleria especializada han dado lugar a areas de tracking,
servicios de escalada en sierras, cabalgatas de ascenso, estableciéndose puntos de

turismo en auge como Canta, Lomas de Lachay, etc. y la radicacion privada de nuevas
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empresas ligadas al desarrollo turistico. La actividad minera se da a través de la

presencia de diversas minas de oro y zinc.

DENSIDADES
DPTO.LIMA: DENSIDAD DE LAS PROVINCIAS 2003
DPTO, POBLAC. | POBLAC. | POBLAC. | POBLAC. | POBLAC. | POBLAC. | SUPERF. | DENSIDAD

PROVS. 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 % | poBSuP |

DPTO. DE LIMA 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% | 2003 |

PROV DE B
1|LIMA 81,64% 81,67% 81,71% 8175% | 8178% | 81.82% 7.63% ' 107
2|BARRANCA 1.45% 1,43% 141% 1,39% 137% 1,35% 3,88% 0,36
3|CAJATAMBO 0,09%5 0,09% 0,08% 0,08% 0,08% 0,07% 434% ‘ 0,02
4|CANTA 0,12% 0,12% 011% 011% 0,11% 0,10% 483% | 002
£|CANETE 211% 2,10% 2,10% 2,09% 2,08% 2,08% 1312% | 0,6
6 [HUARAL 1,77% 177% 1,76% 1,76% 1,75% 1,75% 1047% 017
7 |[HUAROCHRI 0,69% 0,68% 0,66% 0.65% 0,64% 063% 16,20% 0,04

8|HUAURA 2,18% 217% 2,16% 214% 213% 212% 1401% 015 |
9|OYON 0,21% 0,20% 0,20% 0,19% 0,19% 0,19% 5.40% 0,04
10|YAUYOS 0,30% 0,29% 0,28% 0,28% 027% 0,26% 19,76% 0,01
11|PROV CALLAO | 9439% 9,48% 9,52% 9,56% 9,60% 9,64% 037% | 257

FUENTE: Progecoion realizada de datc s del INEI

Tabla 17

Red Vial
En el INEI solo se encontro la siguiente informacion:

PERU: LONGITUD DE LA RED VIAL POR TIPO DE SUPERFICIE DE RODADURA,
SEGUN SISTEMA DE CARRETERA:1998

SISTEMA DE TIPO DE SUPERFICIE DE RODADURA (Km)

CARRETERA TOTAL | ASFALTADA | AFIRMADA | SIN AFIRMAR | TROCHA.
Total 7811273 10132 61 18535 06 13€48,72 35696,34
Nacional 16351 91 8084 ,26 6641 98 183921 326 46
Departamental 14261 47 1106 01 601537 4231 04 283905
Vecinal 46909 35 942 34 5877 71 7658 47 3243083
PDatos Preliminares
FUENTE:Ministerio de Transportes, Comunicaciones Vivienda y Construccion

Tabla 18

El Peru tiene actualmente uno de los mas bajos indicadores de densidad vial, a tal
punto que de cada 1,000 Km. de caminos, unicamente estan asfaltados 6.7 Km.; cifra
inferior a la de Chile (17.1 Km.) y Brasil (17.3 Km. Ademas, sélo el 40% de la red vial
nacional se encuentra pavimentada y cerca del 90% de los caminos |ocales son trochas,
segun COMEX.

El sistema de concesiones viales disminuye la presion sobre la caja fiscal por concepto
de infraestructura vial e integra zonas de dificl acceso a los principales centros
economicos, a través del mejoramiento y ampliacion de la infraestructura vial, con lo

que se reducirian costos de transporte y se ampliarian los mercados. Segun calculos

FLANEAMIENTO PARA EL TRANSPORTE URBANO EN LIMA METROPOLITANA 103
JUAN JOSE CARBAJAL PANEBRA



LNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA X
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL CAP.3 AMBITO DE ESTUDIO v SUS

ANTECEDENTES HISTORICOS

del Ministerio de Transportes, el costo del peaje deberia ser de 2 dolares por cada 100

Km.

ESTADO DE LA RED VIAL NACIONAL ASFALTADA

ESTADO =0 .
1980 | 1995 | 2000 | 2005
RED VIAL NACIONAL | 100% | 100% | 100% | 100%
BUENA 2% | 67% | 3% | 2%
REGULAR 3% | 20% | 50% | 41%
MALA M% | 13% | 14% | 38%
FUENTE: MTC dic-02
Tabla 19

INFRAESTRUCTURA DE ENERGIA

DEPARTAMENTO LA PRINCIPALES CENTRALES TERMICAS E HIDROELECTRICAS CON IND:CACION DE
SU UBICACION, CAPACIDAD DE GENERACION Y PRODUCCION.

NOMBRE N AGUAS UBICACION | CAPAC. o
Y UTILIZADAS | PROVINCIA | GENERAC AREA DE INFLUENCLA
FECHADEWICIO (mw) 1
CENTBAL IEBMICA
SANTA ROSA 1962 LIMA 152.6 LIMA METROPOLIT AA
PARAMONGA 1946 BARRANCA 224 COMPLEJS) INOUSTRIAL PARAMONG A |
CENTRAL HDROE(| ECTRICA
MOYOPAMPA 1951 (JUAN CAROSSIO) RIO RIMAC LIMA 63 LIMA |
HUAMPANI 1960 RIO RIMAC LIMA 314 LIMA
BARBA BLANCA 1938 (CALLAHUANC#) | RIO STA EULALIA | HUAROCHIR &7 LIMA
HUINCO 1964 RIO STA EULALIA | HUAROCHIRI 258 ZONADE LIMA
MATUCANA 1971 (PABLO BONNER) RIO RIMAC HUAROCHIR 120 LIMA |
CAHUA 1967 RIOPATIVILCA CAJATAMBO 40 COMPLEJO AGROINOUST. PARA,MOMGA, Y LOC ALIDABES
DE PARAMONGA Y SUPE, SUPE PUERTO Y BARRANCA |
SHEQUE 1563 RIO STA EULALIA | HUAROCHIRI 600 DEP. LIMA, ANCASH, ICA, LA LIBERTAD. LAMEAYERUE.
JUNIN, PASCO. HUANC-AVELICA HUANUCO Y AYACUCHO
JHCAMARCA (PROYECTO) RIO RIMAC LIMA 104 UMA METROPOUITANA |
CHEVES IZQUIERDA (PROYECTO) R HUANGASCAR | CAJATAMBO 150 I
PLATANAL (PROYECTO) RIO CARETE CcaRETE 140 RAMA PARTE DEL SIST INTERCONECTAOO CENTRO NOF:
HUAURA (PROYECTO) RIOHUAURA T HUAURA 188 ZONA OE LIMA
= RIO CHECAS : —

FUENTE: Compeadio ectadictico de Lmms y Caao 1999-2000 - INEI
Tabla 20

Lima Metropolitana depende de las centrales hidroeléctricas que se encuentran en

las otras provincias del departamento de Lima.
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ESTRUCTURA COMERCIAL

PERU: DISTRIBUCION DE
ESTABLECIMIENTOS DE LA INDUSTRIA

MANUFACTURERA
DEPARTAMENTO %
LIMA 46,7
JUNIN 5.7
CUZCO 5,1
LA LIBERTAD 51
AREQUIPA 5,0
ANCASH 3.9
PIURA 3.8
LAMBAYEQUE 3.8
CAJAMARCA 3,6
PUNO 3.1
ICA 2,3
HUANCAYO 1.7
OTROS 10,3
FUENTE:INEI CONOCIENDO LIMA ENERQ 2001

Tabla 21

PERU PRODUCTO BRUTO INTERNO DE
LA ACTIVIDAD MANUFACTURERA: 1995

| DEPARTAMENTO %

ILIMA Y CALLAO 56 5%

LA LIBERTAD 7 8%

|LAMBAYEQUE 7.0%

|OTROS 287%

FUENTE: INEI CONOCIENDO LIMA ENERO 2001
Tabla 22

El departamento de Lima tiene una actividad manufacturera que supera a todo el

resto del pais.
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CONCENTRACIONES URBANAS NUCLEADAS
PERU: ESTABLECIMIENTOS DE HOSPEDAJE Y TURISTICOS: 1999

ESPECIFICACION TOTAL DPTO. |RESTO DEL

PAIS LIMA1/ PAIS

ESTABLEC. HOSPEDAJE

ESTABLECIMIENTOS 5161 2637 2524

HABITACIONES 98375 47884 50491

CAMAS 157370 68859 88511

PERSONAL OCUPADO 22062

AGENCIA DE VIAJE 1998

ESTABLECIMIENTOS 257 91 166

PERSONAL OCUPADO 442 284 148

RESTAURANTES 1998

ESTABLECIMIENTOS 4364 3009 1355

PERSONAL OCUPADO 9816 7423 2393

NUMERO DE SILLAS 166857 115413 51444

DISCOTECAS 1998

ESTABLECIMIENTOS 209 103 106

PERSONAL OCUPADO 674 420 254

t? Incluye la provincia constitucional del Callao

FUENTE: MITIINICI Direccion de Migracion y Naturalizacidn

Tabla 23
FLUJOS DE TRANSITO
En 1998 y 1999, el flujo de pasajeros por via aérea fue de 4°400,000 pasajeros y el

2,000, el desembarque pesquero alcanzo los 10°400,000 TM? segun datos en anexos.
El informe anual 2002 de la Direccion General de Migraciones y Naturalizacion
(DIGEMIN), revela que el afio 2001; 740,516 peruanos abandonaron nuestro pais,
seqgun la siguiente tabla:

Salidas Mensuales de Peruanos
Anos 2000 - 2001

Mes 2001 2000

Total 740.516 836.700
Enero 76.067 86.602
Febrero 68.986 77.416
Marzo 71977 69.520
Abril 64.852 58.115
Mayo 63 549 67.912
Junio 53.873 56.436
Julio 65.713 81.082
Agosto 60.794 75.238
Setiembre 50.035 71.180
Octubre 52.920 84.492
Noviembre 52.948 53.091
Diciembre 58.802 55.616
Fuente: Oirecc. Gral. De Migraciones y Naturalizacion

Tabla 24
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E:sto equivale a decir que en promedio 61,709 compatriotas salieron del Pert cada mes,
lo que es igual a 2,057 salidas diarias u 85 por cada hora.

Tambien se tiene que 619,395 compatriotas optaron por regresar, con lo cual se tiene
un saldo migratorio de 121,121 peruanos, quienes ahora residen en alguna ciudad del
mundo.

E:n el 2000 las cifras fueron mayores, pues, 836,700 peruanos se retiraron por algun
motivo y solo 639,739 regresaron.

El flujo migratorio internacional (salidas e ingresos de peruanos y extranjeros) llega a los
2'981,168 y la del ano anterior con 3'120,001 casos, la disminucidn se explica por
rienores movimientos de salida.

La mayor cantidad de movimientos migratorios de los peruanos se realizo por via aérea,
especialmente por el aeropuerto Jorge Chavez, y su preferencia llega al 74.9%,
mientras que el terrestre es de 24.4%, y el maritimo cerca al 0.7%.

Si se tiene en cuenta la preferencia por el aeropuerto Jorge Chavez del Callao, éste
concentra mas del 95% del flujo migratorio durante el 2001, seguido del Cusco.

El flujo turistico en el departamento de Lima tiene una tendencia creciente conforme se

abserva el cuadro presentado en el anexo ambito regional.

ESTRUCTURA REGIONAL

Actualmente el departamento de Lima presenta tres regiones' Region Lima

Metropolitana, Region Callao y Regién Lima.

Lima Metropolitana tiene rango de provincia y region.

LLa provincia constitucional del Callao se presenta como region y provincia de manera

separada.

La Region Lima se extiende a lo largo de las provincias limenas restantes y cada

provincia mantiene su autonomia.

Las regiones han sido creadas recientemente con el principio de no-duplicidad de

funciones con las provincias y son organos de Gobierno que emanan de la voluntad

popular.

Segun la Ley Organica de Municipalidades, las Municipalidades son Organos de

Gobierno Local, que emanan de la voluntad popular y ejercen jurisdiccion con los

siguientes alcances:

1.- La Municipalidad Provincial sobre el territorio de la respectiva provincia y el distrito
del cercado.

2.- La Municipalidad Distrital sobre el territorio del distrito.
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3.- La Municipalidad Delegada sobre el territorio que le corresponde segun delimitacion
hecha por el respectivo concejo provincial.

3.1.5 Estructura Politica.

Nombre Oficial: Republica del Peru

Poblacién: 27'947,000 (proyeccion 2005)

Capital oficial: Ciudad de Lima, departamento de Lima.

Capital histérica: Ciudad del Cuzco.

Religion: Iglesia Catdlica y otras que se profesan.

La division politica del Peru la constituyen 24 departamentos administrados por 25
Gobiemos Regionales, 194 provincias y 1828 distritos.

La actual Constitucion Palitica fue promulgada el 31 de Octubre de 1993.

La Republica del Peru es democratica, social, independiente y soberana. El Estado es
uno e indivisible. El gobierno se organiza segun el principio de la separacion de
poderes.

El poder del Estado emana del pueblo. Quienes lo ejercen lo hacen con las limitaciones
y responsabilidades que la Constitucidn y las leyes establecen.

El gobiemo del Estado se divide en cuatro poderes: El Poder Ejecutivo, ejercido

por el Presidente de la Republica, quien es a la vez Jefe de Estado y del Ejecutivo, es
Jefe Supremo de las Fuerzas Armadas, gobierna el pais por cinco anos y le acompanan
en su gestion dos viceprasidentes.
El Consejo de Ministros tiene su Presidente y la integran loa ministros. Son nombrados
por el Presidente de la Republica.

El Poder Legislativo reside en el Congreso, el cual consta de Camara Unica de 120

congresistas elegidos por distritos multiples y por un periodo de cinco anos. Los
candidatos a la presidencia no pueden integrar las listas de candidatos a congresistas.

El Poder Judicial dispone de una Corte Suprema, Corte Superior y Juzgados en lo civil

y en lo penal.

E:l Poder Judicial, constituido por la Corte Suprema con sede en la ciudad de Lima, las
Cortes Superiores en los departamentos, y los jueces de Primera Instancia que ejercen
jurisprudencia en las ciudades capitales de provincias. Complementan el ejercicio del
Derecho, la Fiscalia de la Nacién y sus similares provinciales de tumo.

E:I Poder Electoral tiene a su cargo la organizacion de las elecciones y la expedicion de

los documentos de identidad para todos los ciudadanos. Todos los ciudadanos mayores

de 18 anos, incluidos analfabetos, policias y militares, votan.
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Las autoridades de los departamentos, provincias y distritos (prefectos,
subprefectos y gobemadores) son nombradas por el Poder Ejecutivo.

En la actualidad se viene implementando el proceso de regionalizacion, la
resolucion N°185-2002-JNE senala que el numero de consejeros de cada Consejo
legional sera igual al rumero de provincias de cada departamanto. En el caso de la
Provincia Constitucional del Callao sera igual al numero de sus distritos.

En conclusion podemos decir que:

Lima Metropolitana representa el 91% de la poblacion de todo el departamento de Lima y
acupa el 8% de su superficie.

Lima Metropolitana depende de energia eléctrica de centrales hidroeléctricas situadas
en otras provincias limenas.

Las otras provincias limenas le ofrecen a Lima Metropolitana, atractivos lugares de
esparcimiento y turismo.

Tres regiones en el departamento de Lima, es absurdo.
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3.2 AMBITO URBANO.

3.2.1 Estructura Fisico-Demogréfica.

"Un factor importante para entender la forma cormmo se ha organizado
histéricamente el territorio que comprende el Area Metropolitana Lima - Callao, es el
Fecho que esta ciudad desarrolldo su estructura urbana inicial, alrededor de un centro
unico, el centro de Lima, hoy conocido como Centro Historico ligado a otro punto
geogréfico que corresponde al puerto del Callao.

De ese modo, el crecimiento fisico del Area Metropolitana se organizd y estructurd
cdesde ese centro unico, localizado inicialmente en el area conocida como el "Damearo
de Pizarro". Continué con una expansion tipo "ensanche" entorno a dicho centro;
trascendié posteriormente en forma longitudinal hacia Magdalena y hacia los balnearios
de Miraflores, Barranco y Chorrillos, integrandose luego, en forma progresiva con el
Callao hasta convertirse en una sola unidad fisica y funcional tipo "Conurbacion" A
partir de la década del 60, Lima se expande de manera ramificada hacia los valles de
los rios Chillén, Rimac y Lurin. (denominadas anteriormente Cono Norte, Cono Esta y

Cono Sur)"™

Actualmente, Lima al igual que cualquier metropoli del orbe, ofrece a todos una gran
variedad de atracciones, comodidades y oportunidades. Ademas desde su origen y por

su descontrolado centralismo, acapara la mayor atencion.
E:n Lima-Callao impera €l criollismo y la fe religiosa.

Declarada por UNESCO patrimonio cultural de la humanidad, la ciudad de Lima esta
siendo restaurada a partir de su centro historico. La municipalidad metropolitana de
Lima a reordenado, calles y rehabilitado plazas y espacios publicos. La empresa privada
a colaborado en la recuneracion de balcones que representan simbolos inconfundibles

de la arquitectura y el urbanismo limeno.
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a) Lugares urbanizados

PROV. NUARAL

Ela Salorersn

B
<

-

1 LI

2 AN

3 hlB

4. BARRANCTO

3. ERETA

§ CARABAILLO
? CHICLACRYO
3. CHORRILIGS
9. CIKBQUILLA
COXh S

BL AQU31IN0
INUEPENIRNCIA
JR902 MARIA
LA 0L IMA
LA VICIORIA
LI)NCE

L0S OLIWDS
LURIQAICHNO
LURIN
MAGDALEMR OEL AR
MAODALEXR VIEJA
XIRAPLORES
PACHAL S2&L
PUCU S A

CURNTE PIRORA
PUNTIA HEIRADSA
PUNTA WBGQRA

Municipalidad de Lima Metropolitana - IMP,

PLANEAMIENTO PARA EL TRANSPORTE URBANO EN LIMA METROPOLITANA

JUAN JOSE CARBAJAL PANEBRA

CAP 3 AMBITO DE ESTUDIO Y SUS
ANTECEDENTES HISTORICOS

LIMA

MAF4 OE L& PROYIKC 1A

TLABORAD O POS: 14 OC €O . DMLC . B4EI- Jued

PROV.

CANTA

PROV .HUAROCH IR I

FROV .HUAROCH IR I

RIMAC
SR BARNLO

S0 BORIA

SAN I2IO0RO

S5 JUAM DE LURICEICHO
S50 JURM DB MIRAPLORES
S804 LUIS

SAN MAAIIN DE PORRES
$J00 MIGUIEL

SAMIA ANITR

SMTA MARIA IEL AR
SOTA ROSK

SSOTIAQ DE SURCO
SURQUILLO

VILLA BEL SALVRDOR
VILLA MARIA QEL !RIUNPO

PRIV. CARETE

Fig.25

Plan de Desarrollo

111



UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL CAP. 3 AMBITO DE ESTUDIC Y SUS
ANTECEDENTES HISTORICOS

ERMIA LOHA

FOERTE AEDLA

AW BALTIN CE PORLEY

AW HGTUEL

CALLAO

&“'"“" MAP & DE PROY CONSTITUCION AL

L1 ABQRAD S FON |8 D0 L L - T e

Fig. 26

Metropolitano Lima - Callao 1990 - 2010, Lima Enero 1990.
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b) Asentamientos urbano marginales

Los asentamientos humanos marginales representan una forma imgortante del

crecimiento urbano en Lima Metropolitana.

Hasta los anos 50 las necesidades de vivienda popular se centraban en el inquilinato y

los tugurios.

Debido al crecimiento de: la poblacion producto de la migracion, las recien llegados a la
capital ya no podian encontrar un alojamiento mas o menos barato, hecho que empujo
a los migrantes a invadir terrenos baldios en las afueras de Lima, formandose asi los
asentamientos humanos marginales.

En ese sentido, la formacion de estos asentamientos fue la solucion popular para
escapar de las dificiles condiciones de alquiler y tugurizacion de la vivienda en la

ciudad.

En los anos siguientes, con la formacion de estos asentamientos se dejo de lado el
problema de vivienda para referirse al problema de los asentamientos populares y su
mejoramiento. Actualmente COFOPRI es una entidad publica que se dedica
exclusivamente a formalizar la propiedad de viviendas en posesiones inforriales como
asentamientos humanos, centros poblados, pueblos tradicionales, urbanizaciones

populares (asociaciones y cooperativas de vivienda) y viviendas del Estado.
La autoconstruccion es una de su principal caracteristica.

El resultado del crecimiento extensivo de Lima ha sido la ocupacion de terrenos eriazos
ubicados en los valles del rio Chillén al norte y Lurin al sur de la ciudad asi como las

2onas cercanas al cauce del rio Rimac al este de la ciudad.

Debido a la concentracion significativa de habitantes en estos asentamientos y por ende
de electores, hoy llama poderosamente |la atencion de la clase politica.

Recientemente se hizo notorio el peso electoral de estos asentamientos en la ultima
eleccion municipal, dandole el triunfo al actual alcalde Dr. Luis Castaneda, quién hizo

rotar el desdén del anterior alcalde por los distritos periféricos.
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NUMEROS DE ASENTAMIENTOS HUMANOS MARGINALES DE
LIMA METROPOLITANA POR CONOS Y DISTRITOS EN 1988

| N°| CONOS - DISTRITOS | N° AHM
| | CONO NORTE () 198
‘ 1 |Ancon 6
2 |Carabayllo 17
'3 |Comas 56
4 Independencia 54
I 5 |Puente Piedra 16
6 |San Martin de Porres 49
| 7 |Santa Rosa 0
I Il ZONA CENTRO (11) 93
1 |Brefia 1
2 |Jesus Maria 0
i 3 |La Victona "
4 |Lima 42
5 |Lince 0
| 6 |Magdalena del Mar 3
7 |Miraflores 1
8 [Pueblo Libre 2
9 |San Isidro 0
1 10 [San Miguel 3
| 11 |Rimac 30
Il CONO ESTE @) 189
"1 |Ate Vitarte 29
2 |Cieneguilla 0
3 |Chaclacayo "
4 |EI Agustino 39
5 |La Molina 3
6 |Lurigancho 27
7 |San Borja 3
8 |San Juan de Lurigancho 75
9 |San Luis 2
continua
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continua...
IV. CONO SUR (14) 125
1 |Barranco 0
2 |Chorrillos 18
3 Lurin 3
4 Pachacamac 2
5 |Pucusana 2
6 Punta Hermosa 0
7 Punta Negra 0
8 |San Bartolo 0
9 |San Juan de Miraflores 40
10 |Santa Maria del Mar 0
11 |Santiago de Surco 26
12 |Surquillo 7
13 Villa El Salvador 2
14 Villa Mana del Triunfo 25
a1 ~ TOTAL 605

Fuente. Oficina General de Planificaci-én
Unidad de Estadistica de la M.L. M

Direcc de Desarrollo Urbano

Tabla 27

Resultados Generales de Formalizacién de la Propiedad Informal(1996-Jun 2003)

Asentamientos Urbanizaciones Prograinas de
Departamento Humanos Populares Vivienda
Lotes | Titulos Lotes | Titulos Lotes | Titulos
Cafiete 17,422 9,665 0 0 421 260 |
Huacho 10,332 3,912 446 84 1,913 457
Lima Cono Este 142,417 121,578 28,708 14,698 45,351 33,499
Lima Cono Norte 199,708 173,695 28,51 13,888 54,045 41,877
Lima Cono Sur 182,103 168,428 12,43 6,807 46,526 38,788
Tota) Lima 561,982 467,178 70,094 35,377 148,256 119,981
Total Provincias | 865,662 | 615672 | 13,181 | 43892 | 104268 [ 70,695 |
Total Nacional [ 1417644 [ 1082850 | 83275 | 40269 | 252524 | 190676 |

Fuente: Cotopri

Tabla 28
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3.2.2 Estructura Socio-Econdmica-Cultural-Politica.
z) Actividades que desarrollan los grupos humanos, base econdmica y servicios

En Lima, el Palacio de Torre Tagle es la unica casa palatina que ostenta lujo
extemo y fue construida después del terremoto de 1746. Las demas muestras
arquitectdnicas son bellas casonas y el elemento arquitectonico caracteristico de Lima
&s el balcon, de origen arabe, adornados y coquetos.
También distinguié a Lima, sus mujeres, las fascinantes tapadas cubiertas por la saya y
el manto.
Lima Metropolitana esta compuesta por 49 distritos. Los mas poblados son; San Juan
de Lurigancho, Comas, San Martin de Porres y el Callao, con poblaciones mayores a
400,000 habitantes y se comparan a las ciudades mas pobladas del interior del pais,

como Arequipa, Trujillo y Chiclayo.

DISTRITOS CON MAS HABITANTES

San Juan de Lurigancho L 755540 |
Comas 1 496,100
San Martin de Porres ] 459,139
Callao -] 417,587
San Juan de Miraflores ] 367,128
Ate ] 350918
APOYO Cipinidn y Mercado S.A. 21 de »onl de 2002
Fig. 27

Segun Apoyo y opinion S A., Lima Metropolitana tiene un universo de negocios de

aproximadamente 330,000 unidades.

DISTRITOS CON MAS NEGOCIOS

Cercado 38.003 | |

La Victoria | 24365

San Juan de Lurigancho | 23878

San Martin de Porres i ] 20,442
Ate {17,734
Comas [l — 7] 13339
APOYO Opinidn v Mercado S.A. 21 de Abril de 2002
Fig. 28

Una de las principales actividades que tiene la ciudad de Lima esta relacionada con las

aictividades educativas.
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DEPARTAMENTO LIMA CALLAO: CENTROS
EDUCATIVOS, SEGUN PROVINCIAS: 1999

Provincia Ne Cent'ros C.E.
L Educativos %
Dpto.Limay Callao | 12916 [ 100 |
Lima Metropolitana 10656 825
Lima (Prov) 9584 742
Callao (Prov Const) 1072 83
Resto del Dpto. 2260 17 5
Barranca 258 2
Cajatambo 64 05
Canta 52 0.4
Cariete 504 39
Huaral 349 27
Huarochiri 271 2.1
Huaura 478 37
Oyodn 90 07
Yauyos 194 15

Fuente: Ministerio de Educacion
Elaborado Conociendo Lima INEI

Tabla 29
DEPARTAMENTO DE LIMA Y CALLAO: PERSONAL Y ALUMNOS MATRICULADOS 1991-93

Nivel Personal y alumnos matriculados )
1991 [ 1992 [ 1993 [ 1994 | 1995 [ 1996 [ 1997 | 1998 | 1939 |

TOTAL | 2338756 | 2339524 | 2370721 | 2373156 | 2418849 | 2464293 | 2429662 | 2452212 | 2503309 |

Educ.no Univ.* 2040809 | 2033526 | 2070250 | 2070783 | 2110966 | 2162013 | 2129697 | 2156525 | 2214508
;Profesores 83048 , 85507 92248 92462 91573 | 96863 39028 | 111613 | 116462

‘Educ.Univers 197640 i 203431 | 192051 | 193583 | 200000 { 189259 | 184754 | 170067 | 162763
Person Docen 17259 17060 16172 16322 16310 16158 16182 141007 9575
* Comprende escolarizado, no escolarizado y educ.superior

Fuerde:Ministerio de Educacion y Asamblea Nacional de Rectores

Elaborado: Conociendo Lima - INE

Tabla 30

NUMERO DE UNIVERSIDADES CREADAS AL ANO 2002

. Ambito [ Total Universidades | Univ. Publicas | Univ. Privadas

. Peru |78 | 100% [ 33 [100%] 45 ] 100%
[Lima Metropoitana] 24 | 31% | 6 | 18% [ 18 [ 40%
Fuente. ANR

Tabla 31

Teniendo Lima una importante poblacion estudiantil, la empresa Apoyo S.A. nos facilita

las preferencias de los futuros estudiantes de educacion superior y los estratos
socioeconémicos a la cual pertenecen.
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Intencion de postular a una universidad o

instituto
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que piensan postular a un centro de educacion
superior en un futuro cercano (517)

Fuente: APO YO Comunicaciones Lima, marzo det 2001
Fig. 29

El diario Expreso del dia 06 de Agosto del 2002, comentaba sobre los datos del Instituto
Macional de Estadistica e Informatica (INEI) y resaltaba el incremento de la tasa de
ccupacion en julio a 91.8%, y la tasa de desempleo en Lima habia descendido eri los
ultimos tres meses, pasando de 9.7% en mayo a 9% en junio y a 8.2% en julo.
De acuerdo a cifras del INEI, la poblacion economicamente activa se encuentra en Lima
en un 34.2 por ciento, apenas un poco menos que toda la Sierra.
Respecto a remuneraciones, en los ultimos anos en Lima Metropolitana, el sueldo de
los empleados crece mientras que el salario de los obreros cae para un mismo periodo.
El sector comercio por rnenor es el que contribuye en mayor medida en el crecimiento
de los sueldos de los empleados en los ultimos anos, seguido por los establecimientos
financieros y el comercio por mayor, mientras que los sectores econémicos cue originan
la disminucion en los salarios de los obreros son: los establecimientos financieros:
transporte, almacenamiento, comunicaciones y la construccion.
Sobre la seguridad social, del total de poblacién urbana adulta mayor, el 53.4% esta
afiliado a un sistema de salud, sea publico o privado y la mayor proporcion de poblacion
asegurada se encuentra concentrada en Lima Metropolitana y llega aproximadamente
al 49%.

Respecto al turismo, la demanda internacional y nacional se mantiene constante, es
decir la afluencia de turista a Lima es constante ya que los turistas Internacionales
necesariamente tienen que llegar a Lima como punto de partida para dirigirse al Cuzco,

Arequipa e Iquitos.
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E:l principal destino del turista interno seria la ciudad de Lima con un 12%, en segundo

lugar Ica con 8% y tercero y cuarto Trujillo 7% y Arequipa 6% respectivamente. Eritre

los motivos del viaje tenemos que, el 57% viaja por vacaciones o recreacion, el 34%
viaja para visitar familiares o amigos segiin PROMPERU.

b) Nivel de vida de dichos grupos

En esta parte, el resumen ejecutivo del Informe Gerencial de Marketing de Apoyo

opinion y mercado S.A. publicado via intemet el 21 de julio de 2001, nos detalla lo
siguiente:

Este ano el estudio de NSE se ha reorganizado y ampliado, de manera de presentar
separadamente las caracteristicas socioeconomicas de los hogares y el perfil del jefe
de hogar propiamente dicho.

Distribucion de la poblacidon. La distribucion porcentual del universo de hogares en
Lima (algo mas de un millon y medio) se mantiene estable: NSE A 4.1%, NSE B
16.6%, NSE C 32%, NSE D 35.1 y NSE E 12.2%.

Caracteristicas del hogar. De manera consistente con la data historica, el numero de
hogares por vivienda es de 1.3, con 4.6 miembros por hogar en promedio; cifra que
es mayor mientras mas bajo es el NSE. Asimismo, el numero de miembrcs del ho3ar
menores de 18 anos también se incrementa en los niveles mas bajos. En general,
dos miembros del hogar tienen trabajo, aunque el trabajo eventual es mucho mas
frecuente en los niveles bajos. En términos de ingreso mensual familiar, un hogar
limeno en promedio cuenta con US$ 401. De manera desagregada por niveles el
NSE A reporta un ingreso promedio de US$ 3,018 al mes, el NSE B US$ 871, el
NSE C 347, el NSE D 180 y el NSE E US$ 126, cifras similares a la medicion previa.
Al proyectar estas cifras al total de ingresos de la poblacion se observa que el NSE A
representa el 27% del total de ingresos, el B el 31.6%, el C el 24.3%, el D el 13.8% y
el E 3.4%.

El principal rubro de gasto en el hogar es la compra de alimentos, luego aparecen la
educacion (sobre todo en los NSE A y B), el transporte, el telefono, la electricidad y
el agua. El 55% de hogares reporta tener algun tipo de endeudamientc y los
principales acreedores son los bancos y empresas de servicio publico. Siete de cada
diez hogares poseen vivienda propia. La gran mayoria de las cuales califica como
casa independiente. En cuanto a servicios basicos, el 80% de hogares esta
conectado a la red publica de agua y el 97% cuenta con electricidad.

Perfil del jefe de hogar. Las tres cuartas partes de los jefes de hogar son hombres.

La edad promedio d2 un jefe de hogar es 45 anos. El lugar de nacimiento mas
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frecuente en los NSE A, B y C es Lima, mientras que en los sectores populares es
comun que el jefe de hogar haya nacido en la sierra. El 54% esta casado y el 20% es
conviviente.

« EI 75% de jefes del hogar trabaja actualmente, la mayoria de manera independiente.
El 31% de entrevistados reporto tener trabajo informal (cifra superior al 40% en los
NSE C y D). Cabe senalar que en esta medicion se registra un incremanto
importante del desempleo en el NSE B. La jornada laboral promedio es de 9 horas y
media, con un tiempo promedio aproximado de desplazamiento al centro laboral de
40 minutos.

e El uso de productos bancarios en general (30%) es mayor en los NSE Ay By el
producto con mayor presencia es la cuenta de ahorro en soles. El 40% de jefes de
hogar esta afiliado a Essalud, y el 16% a una AFP, mientras que un 13% declara
contar con algun seguro de vida.

« En general los niveles mas altos suelen realizar mayor numero de actividades
ademas de trabajar. Las mas frecuentes son ir a comprar a un supermercaclo, lzer
algun libro, comer en restaurantes con la familia, reunirse con amigos en una casa y
asistir a ceremonias religiosas.

o Finalmente, frente al ano pasado, se mantiene un nivel medio de expectativas
favorables de mejoras personales y familiares mientras que un 17% de personas
tendria pensado emigrar. (sobre todo en los NSE B y C)

Distrioucién de |a poblacidén de Lima ketropolitana

por niveles socioeconémicos (Estimado 2001)
~ Tamario estimado

NSE | Denominacion Hogares _ Personas
A Miles % Miles | %
A 644 | 41% | 2503 | 35%
Al Alto 157 1.0% 68,0 0,9%
A2 Medio-Alto 487 31% | 1823 2,6%
B 2607 16 6% 11186 | 1£6%
B1 Medio Tipico 1005 64% 445 3 6,2%
B2 Medio Bajo | 160,2 102% ; 6743 84% |
- C 18026 | 320% | 23131 | 323%
C1 Bajo Ascendente 207 3 13,2% 914 4 12,.8%
c2 Bajo Tipico | 2953 | 188% | 13987 18,5%
D Muy Bajo 5513 351% | 25937 | 363%
" E  Extrerna Pobreza| 1916 | 122% | 8796 | 123% |
TOTAL 15707 | 1000% | 71623 | 1000% |
Fuente. APOYO Opinidn y Mercados S.A. Lima, Julio de 2001
Tabla 32
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« La poblacion de hogares y personas ha sido proyectada al afio 2001 considerando

los resultados finales del censo de poblacion de julio de 1993 efectuado por el INELI

« El estudio en Lima Metropolitana corresponde al ambito geografico comprendido por

31 distritos de la provincia de Lima y 6 de la del Callao, lo que representa el 95% del

total.

« El estudio es el resultado de una encuesta a 833 jefes de hogar efectuado durante

junio y julio del presente ano. El 12% de la muestra fue entrevistada en la periferia de

la ciudad, fuera de los mapas oficiales publicados por el INEI.

Distribucion de la poblacion de Lima Metropolitana
por niveles socioeconémicos
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Distribucion porcentual del ingreso familiar
por niveles socioeconémicos
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Fuente . APOYO Opinitin y Marcedo SA.

Fig. 31
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En abril de 2002, la Policia Nacional del Peru realizo la primera encuesta a choferes y

cobradores de Lima y encontrd que' el 59% de los transportistas confes6 que no
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conocia el Nuevo Reglamento General de Transito; un chofer gana en promedio 1.500
soles al mes trabajando entre 12 y 18 horas; un 5% de los transportistas a hecho solo
primaria; el 71% ha llegado a estudiar secundaria. Y el 24% ha podido alcanzar la

educacion superior.

¢) Ubicacion de grupos sociales dentro de la zona de estudio

El Instituto Nacional de Estadistica e Informatica (INEI)®® considera que, en Lima
Metropolitana los hogares de ingresos altos se encuentran en los distritos de: La Molina,
Surco, Miraflores, San Borja, San Isidro.
La categoria ocupacional del quien mas gana, es empleador en el estrato de ingresos
altos y trabajador independiente en el estrato de ingresos medios altos.
La fuente de mayor ingreso es el trabajo asalariado en los dos estratos mas bajos e
influye en forma directa en el ingreso de sus hogares.
De acuerdo a la ubicacion de los conos, el centro ejerce una fuerte atraccion de los
habitantes de los demas conos, debido principalmente al mayor dinamismo que este
concentra, debido en gran parte a la ubicacion de instituciones publicas, de comercios
mayoristas e industrias, existencia de lugares atractivos siendo sede de la
municipalidad metropolitana, mas oferta de servicio de transporte que llega a ella, etc.
Este ordenamiento a originado que la mayoria de los distritos periféricos sean lugares

dormitorios.

3.2.3 Usos del suelo, densidades, estructura y dinamica vial, de comunicaciones y
energética, estructura comercial y de servicios, dinamica urbana.

Usos del suelo urbano

Observando detenidamente las caracteristicas urbanas actuales del area
Metropolitana y sus ramificaciones hacia los conos norte, este, oeste y sur, se percibe
una fuerte dependencia de estos respecto del centro en términos de empleo, comercio,
servicios y otras actividades.

Se pueden establecer con cierta claridad cuatro usos generales bien definidos.

1° El area central comercial, administrativa, politica e institucional de la ciudad, donde
se concentra la actividad terciaria, esta se localiza en el centro historico y las calles
aledanas o cercanas a €l como las avenidas Abancay, Colmena, Tacna, etc.

2° El area de uso residencial, dentro del cual distinguimos cuatro niveles o categorias:
El primero es localizado en el area céntrica y en su entomo préximo, es el conjunto

residencial mas antiguo donde se ubican viviendas individuales y mayoritariamente
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colectivas, y que corresponde a los sectores socioeconomicos medio bajo. Por gjernplo
podemos mencionar las que se encuentran en los Barrios Altos, parte del Rimac, en las
zvenidas Manco Capac, Grau, Pizarro, etc.

El segundo nivel, que de alguna manera envuelve al anterior, esta compuesto por
sectores residenciales pertenecientes a viejos y nuevos barrios de la ciudad, que
antano conformaban los arrabales y ahora son zonas urbanizadas, con niveles
variables en cuanto a servicios, y que corresponde a los sectores socioeconémicos de
nivel medio y en ciertos casos nivel alto.

El tercer grupo residencial, conformado por los barrios o distritos que se encueritran
distante a las zonas urbanas y a distancias considerables del area céntrica como por
ejemplo Pucusana, Santa Maria del Mar, Lurin, Lurigancho, Ancén, etc. Este conjunto
presenta una mezcla de rasgos de vida rural y urbana que se ve apoyada por su baja
densidad poblacional, corresponde a los sectores sociales bajos y medios-b&jos.
Finalmente el sector residencial de las clases mas humildes, que son los barrios
marginales ubicados en la periferia de nuestra ciudad.

3° El area comercial y productiva, se ubica en puntos especificos, por ejemplo: al norte
alo largo de la Panamericana Norte donde se ubican fabricas y centros comerciales; en
el sur sobre la actual y antigua Panamericana Sur se ubican una serie de industrias, en
el distrito de Villa Maria del Triunfo esta el mercado mayorista de productos marinos, en
villa El Salvador el conocido Parque Industrial. Cerca al centro de la ciudad el conjunto
de pequenas y medianas industrias, mas los comercios mayoristas y los grandes
distribuidores comerciales, se ubican al lado de las principales vias céniricas de la
ciudad. Esta dispar manera de ubicar estas actividades es consecuencia mas del juego
de la oferta y la demanda del mercado que de una ordenacion o regulacion por parte
del municipio o autoridad alguna.

En el lado oeste de la ciudad se encuentra el Callao, camino hacia él desde el centro de
Lima se localizan las grandes industrias y almacenes, especificamente en las avenidas
Argentina, Colonial y Venezuela, ademas también a lo largo de su litoral. El puerto y el
aeropuerto se encuentran ubicados también en esta provincia chalaca.

4° finalmente el circuito recreativo de la ciudad, es conformado por el circuito de playas
de la Costanera, las avenidas La Marina, Aviacién, Larco y ciertas areas en los distritos
llamadas boulevard dorde se concentran diversos establecimientos de diversion. La
mayor parte de actividades de tipo recreativo, deportivo y de ocio se ubican en el cono

este, de las cuales son los mas conocidos el centro recreativo de Huampani, las zonas

racreativas de Huachipa, Chosica, Lurin y Pachacamac.
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lespecto a ejes de crecimiento de la ciudad, se tiene que el eje espontaneo es el de
mayor incidencia en el crecimiento de la ciudad de Lima.

El eje espontaneo esta constituido por nucleos de viviendas que se instalan en areas
de la ciudad que no han sido contempladas desde el planeamiento.
Aproximadamente en los ultimos cuarenta afnos se observa un crecimiento urtano
informal en las areas periféricas de Lima y Callao, donde producto del centrelismo se
han establecido las incontenibles corrientes migratorias de pobladores empobrecidos
cue provienen del campo y las provincias del interior. La ocupacion se dio sobre
tarrenos eriazos de propiedad estatal o privada invadidos por la fuerza o de manera
clandestina al margen de la planificacion.

El eje planificado esta situado en el interior de la ciudad, donde ha existido algun tipo
de promocion a partir de la localizacion de establecimientos importantes, el asfaltado
cle calles, el tendido de red de agua y desagle, asi como la ubicacion de otros
equipamientos urbanos. Actualmente el crecimiento urbano que se observa en
dichas areas esta caracterizado por el cambio gradual de uso originando
insuficiencias en los equipamientos de servicios urbanos, poquisimos parques y
éreas verdes asi como altos indices de contaminacion. Santiago de Surco, La
Molina, San Isidro entre otros distritos muestran cierto orden en su crecimiento
aunque dadas las actuales condiciones socioeconémicas estan experimentando
cambios en su forma de vida como, el vivir en condominios dejando la comodidad de
una vivienda unifamiliar o chalet.

El eje inducido resulta del trabajo especulativo inmobiliario que promociona terrencs
a pagar en cuotas en lugares con inaptitudes graves para la instalacion de viviendas.
Actualmente es facil toparse con anuncios publicitarios ofreciéndose lotes de terreno
con médicas mensualidades en lugares periféricos de la ciudad como ventanilla,

limite entre Lima y Huarochiri, Pachacamac, Punta Hermosa entre otros.
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LIMA METROPOLITANA: EETABLECIMIENTOS INDUSTRIALES POR ACTIMIDAD ECONOMICA, S SGUN
CONOS: 1999 (%)

m— ___ ACTIVIDAD ECONOMICA ) _1I
CONOS TQTAL DE MUEBLES| FAB. |FABR.DE [

ESTABLEC! | ALIMENTOS ACCESO | METALES | maQ Y ‘

MIENTOS | YBERIBAS |TEXTILES| RiOS | comunes| Equips |O0TROS
LIMA METROPOLITANA
LIMA NORTE 19.6 203 | 153 26,2 26 234 | 185
LIMA SUR 14,7 18,6 12,6 27,1 14 13.4 1,5 |
LIMA CENTRO 40,5 337 435 23,1 30 30,6 464
LIMA ESTE 18,7 20,3 18 219 139 202 | 162
CALLAO 6,5 7:2 46 1,7 3,2 12,4 6.7
FLENTE: Enclssta Mactonal de Infraes tuctura Soclal § Econdmics Distisl 1553 INE

Tabla 33

LIMA METROPOLITANA' DISTRITOS COM MAS
DE 2000 ESTABLECIMIENTOS INDUSTRIALES:

1999 (%)

DISTRITOS %
LIMA 12.1
LA VICTORIA 82
SAN JUAN DE LURIGANCHO 8.2
SAN MARTIN DE PORRES 66
COMAS 52
ATE 39
CALLAO 33
LOS OLVOS 37
SAN JUAN DE MIRAFLORES 32
SANTIAGO DE SURCO 3,1
VILLA EL SALVADOR 30
VILLZ MARIA DEL TRIUNFO 25
MIRAFLORES 25
RIMAC 25
CHORRILLOS 25
BRENA 23
INDEPENDENCIA 2,1
FUENTE:INEI CONQCIENDO LIMA ENERQ 2001

Tabla 34
El exdirector de la Policia Nacional del Peru, general Eduardo Pérez Rocha,
comentd publicamente el 12 de Abril del 2003 que, en 1990 el numero de efectivos zra
120 mil y actualmente apenas roza los 92.500; de los cuales unos 21 mil prestan
servicio como meédicos, enfermeras, choferes, mecanicos, peluqueros, etc; 10 mil
pertenecen a unidades especializadas (policias antiterroristas, antidrogas, fiscal,
Seguridad del Estado, Proteccion de Dignatarios, inteligencia, Investigacion Criminal y

judicial) y 61 mil efectivos tienen la mision principal de efectuar labores de prevencion
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en las calles. Por tanto existe un policia por cada 433 habitantes. Los estandares
internacionales consideran un efectivo por cada 250 personas.

La actividad del transporte en Lima Metropolitana, tiene su historia en el libro
Babel®' del sefior Juan Carlos Arroyo, uno de los pocos transportistas invastigadores
preocupados por la problematica del sector:

En 1851 se inaugurd el ferrocarril de Lima al Callao, cuyo recorrido era de 13.7 Km.,
ademas aparecen los primeros coches de alquiler.

En 1858, circularon omnibus pequenos halados por caballos, considerados los
iniciadores del transporte colectivo en Lima. Se inicia el servicio del ferrocarril Lima-
Chorrillos.

En 1900 se inaugura el ferrocarril Lima - Magdalena.

Cabe anotar que, los servicios de transporte eran a traccion de sangre.

En 1905 se inicia la traccion eléctrica en el servicio urbano de tranvias. El servicio de
transporte urbano es monopolizado por las Empresas Eléctricas Asociadas hasta 1921,
ano en el que hace su ingreso el dmnibus actual.

En el ano 1936 se reglamentd por primera vez el transporte publico, debido al
crecimiento de la misma y la atomizacion de la propiedad de los vehiculos de transporte
publico.

En 1942 el estado interviene por primera vez como prestatario de servicio de transporte
urbano en aquellas rutas donde las empresas privadas iban fracasando.

En 1946 el servicio estatal de transporte se convierte en servicio municipal de
transporte.

A mediados de 1955, debido al deplorable servicio privado del transporte publico se
r2alizd la primera revision técnica cuyo resultado fue: el 78.5% de la flota requeria
ranovarse. La principal causa de esta situacion fue la fijacion de las tarifas por parte del
estado. Ademas, es en este tiempo que los viajes en colectivo se dan de manszra
importante a tal punto que, aventaja al de los dmnibuses.

En 1965, desaparecen el tranvia y el servicio municipal de transporte, aparecen los
microbuses y se crea la Administradora Para Municipal de Transporte de Lima (APTL),
ante la quiebra de las empresas privadas y el paso de parte de ellas a manos de sus
trabajadores, formandose asi en 1970 la Cooperativa de Transporte l.ima
Metropolitana.

En 1976, aparecen las primeras camionetas rurales y la APTL pasa a ser la Empresa

de Transporte Urbano del Peru para en 1981 ser denominada la estatal ENATRU
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PERU. Esta pasaria a manos de sus trabajadores de manera gradual en 1992, debido
al alto costo de sus operaciones y ser deficitaria.

En 1991, se establece la libre competencia de las tarifas de servicio publico y el liore
acceso a las rutas autorizadas mediante el decreto legislativo N°651, originando el
incremento del parque automotor del servicio de transporte publico. Con esta medida el
problema de escasez de la oferta del servicio se transforma en una sobreoferta
caracterizada por la presencia mayoritaria de camionetas rurales en desmadro de los
édmnibus, originando la saturacion de las principales vias de acceso. Para resolver este
groblema la autoridad municipal optd por racionalizar el pasc de los vehiculos de
transporte publico por dichas vias. También en los demas distritos, Lima experimento el
crecimiento de un servicio en trici-taxis y moto-taxis, servicio que hoy en dia constituye
fuente de trabajo para miles de compatriotas a pesar de los riesgos que esta modalidad
presenta.

El crecimiento desmesurado de Lima metropolitana y la obsolescencia de la
estructura politica del estado a agravado mas aun el estado actual del transporte
publico. Es casi normal espectar cada cierto tiempo, enfrentamientos entre alcaldes por
el tema de autorizaciones de rutas de transporte urbano, ya que esta sigrifica rentas
para sus respectivos municipios: El anterior alcalde de Lima Metropolitana Dr. Andrade
tuvo serios enfrentamientos con sus similares del Callao y Huarochiri, perjudicando; a
empresarios, con el internamiento de sus vehiculos en los depoésitos y; a los pasajeros,
con la interrupcion de sus viajes provocando no sélo pérdida de tiempo sino también
perdida economica.

El actual alcalde limeno Dr. Castaneda también enfrenta este problema.

En conclusion puedo decir que, los alcaldes pasan y el problema permanece,

agravandose mas, debido a la dinamica urbana que tiene nuestra ciudad capital.

Segun CEPAL, si se aumenta la velocidad de circulacion promedio en 0,5 kph

para los buses y en 1 kph para los autos, se gana un 0,1 % del PIB.

En el diario La Republica del 25 de Enero de 2002, se publico el siguiente
articulo que detalla las condiciones de funcionamiento de los principales centros
comerciales:

..... Hace sélo unos dias, el jueves pasado, se realizd un simulacro de sismo en
Gamarra. El resultado fue preocupante: no hay en ese ajetreado centro comercial un
escenario adonde realizar una evacuacion masiva de gente en el caso de una tragedia.
E:l unico lugar que exislia para una emergencia de ese tipo, el Parque Canepa, esta

siendo eliminado para dar paso a un moderno conjunto de restaurantes de comida
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rapida.

Como en Gamarra, en Lima hay un sinnumero de centros comerciales, ferias,
mercados, con gran afluencia de publico, que carecen absolutamente de sitios amplios
y abiertos a los que pueda derivarse una poblaciéon en una situacion de peligro.

Las Malvinas, el centro de abastos donde existian alrededor de 15 mil comerciantes y
era visitado por unas 20 mil personas diarias, estaba encajonado en las primeras seis
cuadras de la avenida Argentina.

No contaba con un espacio abierto lo suficientemente grande para el caso de una
evacuacion.

El Hueco, otro centro comercial muy concurrido, ubicado en una zona peligrosa de
Lima, tampoco tiene un lugar de desfogue. Esta mas o menos proximo el Parque
Universitario, pero expertos en temas de seguridad sostienen que ese lugar no es
aparente para evacuar a una multitud en el caso de un incendio o un sismo.

Ceres, otro gigantesco mercado de abastos, que reune a unos 15 mil comerciantes,
carece, igualmente, de un lugar para un escape organizado de gente.

Lo mismo ocurre en el mercado de Frutas, en el mercado de Flores y en otros lugares
diaria e intensamente poblados por comerciantes y compradores.

La misma zona del mercado Central, donde hay un conglomerado de tiendas
comerciales, galerias, restaurantes, etc. esta relativamente desprotegida.

Defensa Civil y expertos en seguridad ciudadana han sefnalado a esos y a otros puntos
de la ciudad como potencialmente peligrosos en caso de emergencia.

Mo solo no hay espacios abiertos lo suficientemente grandes para scportar una
evacuacion masiva de gente, sino que también carecen de grifos contra incendios, de
raservorios, de potencia en las tuberias que conducen agua.
El caso de Gamarra es uno de los mas graves. En ese emporio comercial hay unos 50
mil comerciantes ocupando galerias, casas comerciales, restaurantes, sedes bancarias,
talleres de confecciones. Por sus calles discurren diariamente un promedio de 50 mil
personas entre compradores, abastecedores, vendedores ambulantes, transeuntes y
vecinos. Gamarra es un centro comercial abigarrado y tumultuoso que carece de las
suficientes garantias para contrarrestar con exito una emergencia.

Dias después del desastre en Mesa Redonda, se han habilitado los grifos contra
incendios. Pero no se han superado otros graves inconvenientes como la falta de
potencia de agua y sobre todo la carencia de un lugar para el desfogue de la gente, los
simulacros realizados son claros y terminantes al respecto. Si en Gamarra hubiera un

incendio como el ocurrido en Mesa Redonda o se produjera un gran sismo, la gente no

PLANEAMIENTO PARA EL TRANSPORTE URBANO EN LIMA METROPOLITANA 130
JUAN JOSE CARBAJAL PANEBRA



UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA

CAP. 3 AMBITO DE ESTUDIO Y SUS
FACULTAD DE INGENIERIA CIViIL ANTECEDENTES HISTORICOS

tendria a donde escapar. El unico lugar mas o menos aparente para una evacuacion
masiva era el parque Canepa.

E:se parque esta en vias de extincion. Contra la opinion mayoritaria de los vecinos, se
realizaron obras de construccion de un moderno conjunto de restaurantes de comida
rapida, al estilo de Larcomar. La presidenta de la comision de Defensa del Parque
Canepa, Maria Mack de Carbonell, reclamé en su momento la paralizacion d2 esas
cbras diciendo que la supresion del parque seria fatal para un lugar como Gamairra, tan
intensamente poblado y comercialmente activo. El vecindario a solicitado la
intangibilidad del parque Canepa.

Un experto manifestd que Mesa Redonda seguia siendo un escenario muy peligroso.
"Aun si no se comercie con articulos pirotécnicos, sigue siendo un lugar lleno de riesgos
por el hacinamiento, el caos, y el desorden".

E:l parque habilitado, de unos mil metros cuadrados, puede ser un desfogue, pero no es
la salida para un caso de grave emergencia.

El parque ha sido construido apuradamente en terrenos de propiedad de la Universidad
MNacional Mayor de San Marcos. El rector, Manuel Burga, ha sostenido que la
Municipalidad de Lima no consulté con las autoridades universitarias para erigir dicho
parque. Pero el regidor Jorge Ruiz de Somocurcio replico que la Municipalidad trato el
asunto con la comision sanmarquina respectiva." %

E:l crecimiento informal de la ciudad y el desdén de las autoridades por planificarla son
evidentes en la nota periodistica expuesta y ha obligado a los vecinos a arganizarse
para defender las minimas condiciones de vida. Por ejemplo, los vecinos del distrito de
Lurin se han congregado en la asociacion Sumac Pacha con el objetivo de defender el
Valle de Lurin, el ultimo valle al sur que le queda a Lima y donde se ubica el santuario
de Pachacamac. La ordenanza 310 permite convertir los terrenos agricolas en zonas de
desarrollo de expansion urbana, y con ello se incentiva la construccion de fabricas y la
proliferacion de traficantes de tierras.

La Asociacion Ambiental de Agregados Calcareos, esta conformada desde: hace mas
de 30 anos por los vecinos que viven entre la avenida Argentina y Morales Duarez,
quienes viven respirando cal viva que emana una fabrica ubicada en la zona,
perjudicando seriamente su salud.

E:xiste también en el Callao el grave problema de contaminaciéon con plomo, pues
existen personas que presentan mas de 40 microgramos de plomo en su sangre,

cuando el nivel establecido es solo de 10 y el alcalde del Callao no hace nada al

82 CASTILLO, HUMBERTO. La Republica, 25 encro de 2002, www. larepublica.com.pe
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respecto, segun él, por que la ley de inversiones le obliga a no interferir en la labor de
los inversionistas.

Hoy en dia, el marketing de las ciudades juega un importante papel en este
nuevo concepto, al margen del modelo de desarrollo urbano que tenga la ciudad, esta
se concibe como producto sujeto a constante mejoras y también como marca digna de
ser posicionada.

Para ello se necesita en nuestra ciudad metropolitana, de un liderazgo que lai entienda y
sea capaz de proponer iniciativas legislativas que ayuden a desterrar el desorden vy la
anarquia como los descritos anteriormente.

Vale mencionar como ejemplo que, en el 2002 la ciudad de Buenos Aires igualo la
rarca histérica de dos millones de turistas que llegaron en 1998. Este éxito se dehz a
una agresiva campana publicitaria desplegada por la ciudad y a la devaluacion de la
economia Argentina. Este ano esperan un nuevo récord de 2,5 millones de visitantes
extranjeros y un mayor impulso para comercios, restaurantes y hoteles de la capital,
ademas de un aumento en la recaudacion del gobiemo de la ciudad. Buenos Aires se

convierte asi, en el nuevo concepto de ciudad y su papel en la economia nacional.

En conclusién podemos decir que:

El incremento de la poblacion en edad de trabajar y el alto indice de pobre:za, obliga a
preservar, mejorar e incrementar los puestos de trabajo.

El uso indiscriminado y mercantilista de los combustibles, no permiten en nuestra ciudad
su uso racional y eficiente.

El crecimiento de Lima Metropolitana se inici6 alrededor del centro histdrico generando
cierta dependencia de los conos a ella en términos de empleo, comercio, servicios, etc

El sector transporte urbano se caracteriza por la eventualidad del trabajo que ofrece.

El 49% de la poblacion asegurada se encuentra en Lima Metropolitana. La mayoria de los
operadores del transporte limeno no gozan de este beneficio social.

En un hogar limeno, el gasto por transporte es importante después de la alimentacion y la

educacion.
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4.1 Estimacién del numero de usuarios o pasajeros, origen y destino.

"Si uno supiera exactamente el tiempo y lugar de las actividades de cada persona
durante una cierta jornada, cabria deducir el volumen de trafico de viajeros entre un
lugar y todos los demas (aunque no el modo o ruta, desde luego). De ello se deduce
que los volumenes del trafico de viajeros son un reflejo preciso de la localizacion de las
actividades individuales, y, aunque menos exactamente, los volumenes de trafico de
mercancias reflejan la localizacion de las actividades industriales, agricolas y
comerciales.

La localizacién de actividades viene determinada, sin embargo, no sélo por las ventajas
de localizacién, sino también por los servicios disponibles de transporte."®?

"La demanda de transperte (de cualquier género) no es necesariamente la cantidad que
la gente tiene en realidad o que le gustaria tener. Es la cantidad que escogeria en
ciertas condiciones supuestas. Hay muchos supuestos alternativos en cuznto a esas
condiciones. La demanda es, por tanto, una variable dependiente de un numero de
factores de demanda. Los intentos de estimar la demanda o el nivel de demanda como
una cifra independiente implica supuestos especificos sobre todo estos factores de
demanda. En la practica, las estimaciones de la llamada demanda descuidan a menudo
algunos importantes factores de la misma.

Los factores de la demanda pueden considerarse como positivos 0 negativos o,
alternativamente, como atracciones y disuasores. Las atracciones las constituyen los
factores que tienden a incrementar el volumen del transporte deseado. Los disuasores
tienden a disminuirlo."®

Entre los factores de demanda se encuentran, el tamano de la poblacion y las
actividades potenciales de cada lugar a servir, el nivel de renta, factores geograficos,
internet, teléfono, television, el costo del servicio, el tiempo de recorrido, el confort, |a
seguridad y su asequibilidad.

Thomson considera qua debe incluirse también como factores de demanda a los
medios competidores de transporte y a los servicios complementarios de los mismos.
"Por tanto, la demanda de transporte es funcion compleja de muchas variantes.
Fundamentalmente surge de las atracciones potenciales (tal como las perciben los
individuos y organizaciones) de actividades localizadas en diferentes lugares,
modificadas y restringidas por los disuasores directamente asociados con el

transporte."®®

83 Thomson, J.M., Teoria eccondmica del transporte. Edit. Alianza Editorial 8. A., Madrid, 1976, pag. 20

84 Ibid. pag. 21
85 Ibid, pag 22
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"Warner (1962) sefala que la demanda de transporte publico procede de dos grupc:s de
gentes: los que no tienen acceso a un coche, cuya elasticidad de dernarda es baja
cebido a que no tienen otra opcién, y los que tienen acceso a un coche, cuya
elasticidad es mucho mas alta. Consecuentemente, a medida que aumenta el numearo
de propietarios de coche cabe esperar que la demanda de transporte publico se vaya
haciendo mas elastica."®®

"Desde el punto de vista del consumidor lo que mas importa son los viajes-pasajero y
las toneladas transportadas."®’ Estas pueden ser expresadas también en kildrnetros-
persona y kildbmetros-tonelada.

El crecimiento anual de |la poblacion limefa, oscila aproximadamente en 147,000 segun
las proyecciones del INEI y es el principal generador de mas viajes.

La demanda de transporte también esta sujeta a fluctuaciones diarias, semanales y
estacionales.

Debido a fluctuaciones bruscas de la demanda se originan problemas de
congestionamiento en las horas denominada puntas.

Ein anexo tablas estadisticas, se muestran la evolucion del costo de los pasajes
urbanos y la poblacion limena por grupos de edades, con cuyos datos se obtuvo la
estimacion de usuarios potenciales de transporte urbano y que también como ejemplo
de factores influyentes en esta demanda, esta el flujo de usuarios del transporte

interprovincial y del Internet.

ESTIMACION DE TIPOS DE USUARIOS POTENCIALES DEL TRANSPORTE UREANO D=
PASAJEROS EN LIMA METROPOLITANA 2000

Poblacién de 5 a 69 afios™ | 5969486 Total 100% | 22053550
PoblaciénEscolar 1830120 | Escolar | 31% 0.8 11833936
Estudiantes Educ Supernor | 188567 Medio 6% 056 475004
Estudiantes Universitarios 149108 Medio

Poblacidn Usuaria Adulta | 3803691 |  Adulfto | 654% 108 | 8690520
Bl = emlnmiio e | e Mdememdians se al 01 % dal deaartamerto de Lima. EEI:I'ljh EI |NE|

85 Thomson, J M., Teoria economica del transporte, Edit. Alianza Editorial S. A, Madnd. 1976. pig. 24
87 Ibid, pag. 27
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4.2 Numero de Vehiculos, antigliedad y estado en que se encuentran.

Segun las tablas estadisticas del anexo:

En el ano 2002, el departamento de Lima tenia 63,068 vehiculos menores,
119,225 station wagon, 71,952 camionetas rurales y 29,935 omnibuses.

Para el presente aio, el departamento de Lima tendra el 75% de los station wagon
y el 69% de los omnibuses del pais.

A partir del afno 1994, la importacién de vehiculos usados superé a la de los
vehiculos nuevos, principalmente en las clases, autos y station wagon.

Segun el Ministerio de Transportes, en el afo 2001 solo el 7% del parque
automotor de las empresas interprovinciales concesionadas en Lima tenian una
antiguedad mayor de 20 anos

PARQUE AUTOMOTOR ESTIIMJADO DEL DEPARTAMENTO
DE LIMA, SEGUN CLASE DE VEHICULO

= 1996 - 2002
CLASE DE B , ANoOs o ,
VEHICULO 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
TOTAL 636 .£.64 674 987 720.139 750.610 776.820 802.74¢ 836.544
Automoviles 369.490 393.209 414712 427017 435.210 445242 458.130
Station Wagon 55.020 62.481 25335 86.075 96.710 107.252 119.225
Cmta Pick Up £6.937 69.741 72416 73.590 74.607 75.077 76 625
Cmta. Rural 59.431 60.281 62.387 63655 66.677 $9.939 71.952
Cmta. Panel 94123 10012 11721 12.585 13.020 13.435 14 519
Ommnibus 29.3865 29.538 29 427 29.828 29.958 29697 29.935
Camidn 36 798 38.529 41.707 44 085 45436 45660 48 354
Remolcador 5423 5700 6.281 6917 7.565 8.069 81759
Remolque y Semi; 5177 5.498 6.093 6.858 7.627 8377 9045
FUENTE: Min-i‘sterio de Transporte - OGMS
SUNARP
Tabla 36

Segun la Direccion Municipal de Transporte Urbano de Lima Metropolitana en el 2002:

El 2% de las camionetas rurales tenian una antiguiedad mayor a 20 anos.

El 19% de los microbuses tenian una antigliedad mayor a 20 afos.

El 37% de los omnibuses tenian una antigiedad mayor a 20 arnos.

El parque automotor del transporte urbano limeno es de 46,971 unidades
incluyendo taxis. El transporte urbano chalaco aporta con 6,000 vehiculos mas

aproximadamente, sin incluir taxis.
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NUMERO DE VEHICULOS DE TRANSPORTE PUBLICO POR TIPO Y ANTIGUEDAD
(ANO DE FABRICACION)
VEHICULOS AUTORIZADOS
__POR ANO DE FABRICACION SEGUN CLASE

A N O D E F A BRIGCATG GI ON
CLASE MAYOR A 30 |ENTRE 30 & 25 [ENTRE 24 A 20 [ENTRE 19 A 15 | ENTRE 144 10 [ENTRE 4 A 0 =
AF10S ANOS ANOS ANOS ANOS aNos | T
OMNIBUS 158 428 1075 1802 843 186 4492
3.52% 9.53% 23 93% 40,12% 18.77% 4.14%| 100,00%
MICROBUS 379 990 505 3931 3273 746 3324
3.86% 10,08% 5.14% 40.01% 33.32% 7 £9%| 10C.00%
CAMIONETA RUTAL 34 13 105 3535 3979 2537319
0,43% 0,16% 1,33% 44 64% 50,25% 3,19%| 100,00 %]
TAXI 1249 2387 1687 1028 3560 14835 24736
505% 965% 6.82% 4.16% 14 35% 5957%| 100.00%
0 0 1 0 4 15 20
MOTOTAXI — — L
0.00% 0,00% 5,00% 0.00% 2000%| 7500%]| 100,00%
0 0 0 0 0 0 0
COLECTIV —
00 0 a 0 0 o] o 0
(*) informacion no consignada ‘01/06/2002
FUENTE: DM.TU. - ML M.
Tabla 37
4.3 Numero de Conductores.
LICENCIAS DE CONDUCIR POR CLASE - CATEGORIA, SEGUN
CIUDAD Y DISTRITO DE ATENCION: DICIEMBRE 1996 - ENERO 2002
— : - - ol
:CUIDAD YDISTRITO TOTAL
. DEATENCION = GENERAL CLASE - CATEGORIA
A-l ANl Al
‘TOTAL 2100.321 | 1291060 | 387.419 421.842
Arequipa 121.227 60.275 28.588 32.364
Cajamarca 27.303 16.219 6.689 4 395
Cuzco 48 953 30.718 9.439 8 79
Junin 71.965 35.862 20.983 16.120
La Libertad 79.046 43920 18.365 16.7€61
Lambayeque 50.212 25.861 12.225 12.126
Piura 52.530 25.939 13.485 13.106
Lima 1.649.085 1.052.266 277.645 319.174
i Lima 321.055 229.744 49105 42.20H
La Victoria 125.690 94.055 9554 22.081
Magdalena 336.197 148.119] 81.459 106.619
La Molina 319.757 176.047 67.398 76.312
Stgo.de Surco 347.603 286.937 35.979 24,687
Los Olivos | 198.783;  117.364]  34.150 47.269
NOTAEnDuciembre jne 1996. se da inicio al proceso de expedir licencias de conducif enun nuevo farmato.
FUENTE : DIRECCION GENERAL DE CIRCULACION TERRESTRE.
Tabla 38
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PERU: NUMERO DE INFRACCIONES
REGISTRADAS POR ANO

1996 - 2001
L__ANO | NUMERO DE INFRACCIONES
— = T — e —
i 199 226969
1997 226190

1998 324136

1999 567797

2000 587191

2001 557624

FUENTE: Accidentes declarados en las unidades de ia BRIB 2061
ECABORACION: EMG - PNP ¢ OFITEL Y OGMS - Estadistica

Tabla 39

PERU: NUMERO Y TIPO DE
INFRACCIONES REGISTRADAS EN 2001

INFRACCIONES 2001 %
_TOTAL | s57624  100,0%
Conduccidn 107137 7 192

Senalizacidn 129721 23.3%
Sequtidad 126057 22 6%

: Velocidad 2903 05%
Estacionamiento 113046 20.3%

. Documentacién 78760 14.1%

FUENTE: Accidentes declarados en las unidaaes de laPNP 2001
ELABORACION: EMG - PNP ¢ OFITEL Y OGMS - Estadistica

Tabla 40

4.4 Numero de Empresas y rutas.

EMPRESAS Y RUTAS DE TRANSPORTE URBANO DE LIMA - CALLAO: 2000 - 2003

imaiol Ao N° EMPRESAS|EMPRESAS| EMPRESAS| N° TOTAL
EMPRESAS| C/1 RUTA |C/2 RUTAS |C/ +2 RUTAS| DE RUTAS
LIMA | 2000 306 192 71 43 504
2002 325 211 72 42 515
2003 325 211 73 41 512
CALLAC[ 2003 [ 1138 | 109 [ 22 | 7 180 ]
I 1N° de rutas que pertenecen a Lima y Callao | 37 J

FUENTE: Direccién Municipal de Transporte Urbano DMTU - MLM
FUENTE: Direccion General d2 Transporte Urbano DGTU - CALLAO

Tabla 41
La variacion en el numero de rutas en Lima, no guarda proporciéon ccn la
variacion que experimenta el numero de empresas.
En Lima y el Callao, mayoritariamente las empresas administran el servicio en

una sola ruta concesionada.
La relacién de las empresas de transporte urbano limefio se encuentra en el

anexo tablas esteadisticas.
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DEPARTAMENTO DE LIMA: MUERTE VIOLENTA POR CAUSA:1939

............. CAUSA -
TOTAL PROYECTIL : T SU ---------- et
/ ARMAS DE | CESO DE | AGENTE INTOXICA ACCIDEN  PCR .
FUEGO |BLANCA | TRANSITO | FISICO | cion | SHCIDIO | ASFIXIA = ™ perir | OTHES
2398|211 78 | 1056 | 43 | 15 | 198 | 15 | 313 370 | 99
00%| 9% | 3% | 4% | 2% | 1% 8% | 1% 139 5% 4%

Fueme MINISTERIO PUBLICO - Divisién Central de Examenes Tanatolégicos y Auxmares de Lima.
Tabla 42

e Es evidente que el transito es la principal causa de muerte violenta.

e EI 75% de los accidentes de transito son por atropellos.

e Enla semana, los dias viernes, sabado y domingo se producen la mayor canticlad
de accidentes de transito.

e El niumero de infracciones es creciente.

CUADRO ESTADISTICO SEGUN €AUSAS PREDOMINANTES DE ACCIDENTES DE TRANSITC

, —

FATALES, REGISTRADOS EN LIMA METROPOLITANA
PERIODO: 1990-2000

CAUSA PREDOMINANTE 11990 [1991[1992]1993]19941995]1 9951

S

1997 1998(19992000 TOTAL| % |

EXCESO DE VELOCIDAD 1191 226 271 3% 326 351 301276 293 1% 125 2901 [333
IMPRUDENCIA DEL PEATON 454 - 570 461 3% 232 310 306|297 321 261 223 3650 310
IMPRUDENCIA TEMERARIA 104 93 148 260 245 245 186 192 190 304 272 2254 /18,1
EBRIEDAD DEL PEATON 116 88 132 177 184.168 129 115 109 131 165 1514 [12.2,
EBRIEDAD DEL CONDUCTOR | 38 16 38 48 70 43 48 22 51 67 5/ 498 |40
NEGLIGENCIA CONDUCTOR | 144 64 74 (B2 6 38 20 20 64 2 £ 58 (45
CALAMECANCA  _ tts slfolnlelzsle 7 7 18 0]
IMPRUDENCIA DEL PASAJERO! 31 (257 20713 8 14 M |5 14 7 £ 153 [12]
NEGLIGENCIA DE PADRES 0.0 o 0 4 11,19 18 26 19 14 111 (09
IMPERICIADEL CONDUCTOR 0 1 4 8 1 4 212 6 2 z 3203
MAL ESTADO DE LA VIA 0 3o i 11111 13 121 (02
OTROS 11 0 56,53 47 42 88 84 8 5 21 415 |33

TOTAL

1110411087 1214113341126311234/1116/1036:1120/1000 | 9C7 12425100

“UENTE: DIPOLTRAN - DIVIAT - SINES - PNP

Tabla 43

e El peaton es causante en un 43% de los accidentes asi como el conductor lo es en

un 50%.
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CUADRO ESTADISTICO DE ACCIDENTES DE TRANSITO FATALES REGISTRADOS EN LIVA
METROPCGLITANA, POR ANOS SEGUN CLASE DE VEHICULOS
PERIODO:1990-2000

VEHICULOS  [199]1991[1992}1993] 11994[199571996 1997 19961999 [2000F OTAI] %
Iorvuxuaus 345361 375 380 302 299 230 265 265 250 245 337 219
|AUTOMOVIL 28012911241 261 228,239 209 252 233 222 219 2675 17,7
'"(;AMIONETAS 258 1243 235 280 219 250 222 246 246 189 164 2552 '"ié."‘é"
CAMION 1139 135 132 138 133|140 104 99 72 146120 1358 9D |
BICICLETA 43 40 22 54 25 a4 49786 46 42 AG7 [26
'MOTOCICLETA 13239141 37 38 42 32 28 26 33 22 70 |24
'STATONWAGON '35 133 32 31 2838 45 32 32 59 61 426 |28
REMOLCADOR 618,19 21 21 20 17718 217730 24 25 [15
SEM-REMOLQUE | 0 ' 0 1 2 17 0 0 0 0 2 2 24 D2
TRICICLO 918 113:19!1M1 91794 11719512 124 |08
CARRETILLAS 1116 1078771376 2 6412 765 [04
MOTOTAXI 2 14519 "7 11912731 41 | 22726 178 [12
LOCOMOTORA |3 |2 1 1 2 "4 2 1.1 1 4 2001
OTROS 819 /5 6 109 10211 9787705
NADENT(vEHFUGA) 392 389 410 362 427 /310299 86 251 213 167 3306 219
~ TOTAL 1573]15761542,1609]1475]1426 12461082 122211245]1118 15115 100 .

FUENTE: DIPOLTRAN - DIVIAT - SINES - PNP
Tabla 44

e Segun el indice de accidentes de transito, en el arlo 2000, 2l 6mnibus es la clase

con mas accidentes por vehiculo, seguido por el camion y la camionata.
CUADRO ESTADISTICO POR ANO, SEGUN VIAS CON MAYOR INCIDENCIA DE ACCIDENTES DE

TRANSITO FATALES, AMBITO LIMA METROPOLITANA
PERIODO:1990-2000

DESCRIPCION ___ |1990]1991]1992]1993{199411995[1996[1997 1998 1698 2000170TA,| % |
CARRET.PANAM.NORTE 108 | 107 | 99 (123 131 125|114 (107 | 96 [ 104 81 [1195]227
CARRET PANAM SUR 4 | 65 76 | 91 128 127 |12 |65 |52 46 66_ 874 186
AV. TUPAC AMARU 69 | 65 65|93 62 95 54 B3 |9 98 57 | 842 160
CARRETERA CENTRAL 74 | 65 86 | 66 45 66 |81 [101/89 /&3 92 |878 167
\VIA DE EVITAMIENTO 49 |63 46 | 53 81 80 |64 |57 |51 [ 34 38 [616 [11 7
AV.NICOLAS AYLLON | 25 | 19 | 21 | 17 714 7117[ 16137/ 16 119 17 | 167 | 36
/AV. PROC.INDEPENDENCIA} 27 | 23 |18 |15 18 12| 5 | 6 | 8 ' 3 137148 | 2.8
AV. PACHACUTEC 5|0 2116 1176|719 ]915 4110320
|AV. BRASIL g {6 9 (139 98 [719 3 &8 18
AV.ZARUMILLA 10|11 (17 [ 9 120198 [ 1|8 18 ;13 3 1119123
AV LA MARINA T30 8 s e (1373 1416 2 [ 8416
AV. ABANCAY 74|56 3 13 717 ]112:2 5]6 [13]
AV. GRAU w013 7 1219771211315 36|12
FUENTE: DIPOLTRAN - DIVIAT - SINES - PNP

Tabla 45

Esta tabla nos identifica las vias con mayor incidencia de accidentes y debe

complementarse con otra que muestre intersecciones problemas de cada via,

pues varias de estas vias son bastante extensas.
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CUADRO ESTADISTICO POR NUMERO DE ACCIDENTES, FALLECIDOS Y LESIONADO?
SEGUN CLASE DE VEHICULOS DE SERVICIO PUBLICO QUE HAN PARTICIPADO EN
ACCIDENTES DE TRANSITO FATALES, EN LIMA METROPOLITANA.

PERIODO: 01 DE ENERO AL 31 DE DICIEMBRE 2000
CLASE DE VEHICULO | NRO.ACCIDENTES - NRO. FALLECIDOS NRO_LESIONADOS |

1
i
1

-+

[OMNIBUS _ 182 205 196
[CAMIONETA RURAL | 58 . 62 33

‘Todo Lima Metrop. 907 971 476
{Porcentaje Transp Pub_ 65% 1 27 5% 482%

"FUENTE DIPOLTRAN - DIVIAT - SINES - PNP
Tabla 46

e Los vehiculos del servicio de transporte publico estan involucrados en el 26.5% de
los accidentes de transito y por la delicada actividad que desempenan, en el
48.2% de lesionados.

Concluyendo:

La obtencion de datos estadisticos debe obedecer a planes y objetivos trazados, la
administracion modema ya no so6lo administra cosas y personas sino también informacion.
El fuerte incremento de autos, station wagon y vehiculos menores, muestran un
comportamiento mercantilista y no técnico del parque automotor limeno. La autoridad que
administra el transito y el transporte debe manejarla.

El numero de nuevos brevetes emitidos y el numero de infracciones cometidas en los
ultimos anos presentan similar tendencia, asi como el numero importante de accidentes de
transito, obliga revisar el sistema de emision de brevetes.

Debe racionalizarse el numero de empresas de transporte urbano en Lima y el Callzo.

Las clases y las causes de los accidentes de transito muestran distinto grados de
responsabilidad de conductores y peatones. Se requieren acciones correctivas

especificas.
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5.1 INCIDENCIA DEL NUMERO DE VEHICULOS EN DETERMINADAS ViAS

Contaminacion Ambiental

En el ano 2001 fueron aprobados los estandares de calidad del arre y los lirites
riaximos permisibles para frenar la emision de humos contaminantes mediante Decreto
Supremo N° 074-2001-MTC y en el ano 2003 el Decreto Supremo N° 002-2003-MTC,
precisa que son aceptables las normas EURO o TIER de procedencia europea y
estadounidense respectivamente, por ser mas avanzadas que las consideradas en el
anterior Decreto Supremo y, siempre y cuando se adecuen a la directiva o regulacion
cue le corresponda.
El programa nacional de calidad del aire forma parte de la Agenda Ambiental Nacional
para el 2004 del Consejo Nacional del Ambiente. (CONAM) Las urbes consideradas en
esta estrategia para descontaminar el aire son Iquitos, Piura, Chiclayo, Trujillo,
Chimbote, Cerro de Pasco, La Oroya, Lima-Callao, Huancayo, Cusco, Pisco, Arequipa
e llo. La estrategia también considera desarrollar estudios epidemiologicos en dichas
ciudades.
La soluciéon estructural a la contaminacion ambiental apunta a reimplantar las revisiones
técnicas de los vehiculos.
A raiz de dicha normatividad se han realizado estudios en algunas principeles vias de
Lima y el Callao, generando resultados que confiman la antigliedad y el mal estado del
parque automotor limeno.
De octubre a noviembre del 2001 se realizd el control de gases vehiculares en la via
expresa con la participacion del Servicio Nacional de Adiestramiento en Trabajo
Industrial (SENATI), la Asociacion Peruana de Empresas y Consumidores (ASPEC) vy la
Municipalidad de Lima. Fue financiada por la Agencia para el Desarrollo de los Estados
Unidos.(USAID)

ESTANDARES DE CALIDAD AMBIENTAL DEL AIRE

VALOR REFERENCIAL CONTAMINANTE
ECA (Anual) 80 ug/m3 | Didxido de Azufre SO2
ECA (Anual) 100 ug/m3 Diéxido de Nitrégeno NO2
ECA (Referencial) 15 ug/m3 | Material Particulado menor a 2,5 ricrones PM2.5
ECA (Anual) 75 uy/m3 Particulas Totales en Suspension
ECA (Mensual) 1,5 ug/m3 Plomo
Fuente: CONAM - Fl»t;glamento de Estandares Nacionales de Calidad Ambiental del Aire D.5.074-2001 FCM
Tabla 47

Dicho control es un trabajo piloto que fue utilizado para efectuar acciones similares en
otras zonas criticas ambientales del centro de Lima como son las avenidas Abancay,

Grau, Alfonso Ugarte, Tacna y otras avenidas.
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Pron}nedios Mensuales de Conpentracic’m de Didxido de Nitrdgeno y Concentracion de
Particulas Totales en Suspension en la Atmdsfera de Lima Metropolitana, 1937-2000

Concentracion de Didxido de | | Concentracion de Particulas Totales

MES __ Nitrdgeno (NO2) ug/m® _ en Suspension (PTS) ug/ m? ,

1997 1 1998 | 1999 1 2000 | 1997 1938 | 1999 | 20) |

Enero 1886 | 732 | 1518 [ 1587 | 2147 | 1538 2164 | 1906 |
Febrero | 1858 | 1458 | 212 | 1465 2516 2742  242& 2308
Marzo 1666 | 14493 180 291 | 26579 | 2618 | 2147

Abril 187 260 1265 2823 = 2861 | 276

Mayo | 1573 | 3048 153 2757 | 2514 | 2745 | 2175
Junio 1737 | 3057 | 1724 2097 = 2708 | 2631 | 2013
Julio 2367 | 3129 | 2078 2941 2783 | 2875 | 213
Agosto 2136 | 3755 | 864 2196 3049 | 2323 | 2447
Setiembre | 1955 | 35783 | 1159 | 4015 | 2609 @ 2776 | 2463 | 232
Octubre = 2312 | 2145 | 1282 | 5317 | 1726 = 2511 2414 = 2352
Noviembre | 1984 | 2116 303 4 1712 2058 = 209 1988
Diciembre . 1569 | 2318 | 1737 | 629 | 1597 . 2549 133

El monitoreo de la calidad del aire se realizo en la estacion de tﬁNﬂEO. ubicada en la interseccion de ia Sﬁéﬁidé‘ﬁﬂiﬂéi g”{if;ji}ﬁﬁ Ancash.
Ugtm?*rvtictogramo por metro

Los meses que no se dispone de infcrmacion es por mantenimiento de maquinas.

Limites petmisibles: Didxido de Nitrégeno: 100 ugim’ media aritmética anual y 200 ug/m’ promedio para 24 horas.

Particulas totales en Suspension: 15 ugim’ media geométrica anual y 350 ug/m’ promedio para 24 horas.

Fuente: Ministerio de Salud - Direccidn General de Salud Ambiental (DIGESA)

Tabla 48

Promedios Mensuales de Concentracién de Didxido de Azufre y Concentracién d2 Plomo
en la Atmdsfera de Lima Metropolitana, 1997-2000 ( ug/m°)

5 Concentracion de Dioxido de Concentracion de Plorao (Pb)

MES Azufre (S02) ug/m® | ug/m® ]
- 1997 1998 1999 2000 1997 1998 | 1999 2000
Enero ' 885 | 689 | 1466 | 1387 07 [ 07 | 05 03
Febrero 912 | 95 140 154 05 08 n5 0.3
Marzo 758 1128 1628 06 06 5 03
Abril 1297 106 6 1223 09 11 05
Mayo 1522 112 114 8 05 06 N5 0.3
Junio . 918 95 1161 1531 05 09 n5 03
Julio 110 1211 1439 0.7 08 05 0.3
Agosto 64,7 1335 1597 08 08 IC] 03
Setiembre 783 | 1411 145 106 09 06 N3 03
Octubre 127 1 1439 100,2 1299 | 07 07 03 03
Noviembre | 772 1311 834 | 08 05 03
Diciembre ' 638 1753 82,1 . 07 | 0p 0.3

maent aooeo v o — e - eos S —
Elmonitoreo de la calidad del aire se realizo en la estacion de CONACO, ubicada en la interseccion de la avenidz Abancayy el Jirdn Ancash.

Ug/m?*: Microqramo por metro cibico o o
Los meses que no se dispone de informacion es por mantenimiento de maquinas. A
Limites permisibles: Didzido de Azufre (302): 100 ug/m’ media aritmética anual y 125 ugim’ promedio para 24 horas.

Plomo (Pb): 0.5 ug¢m® media aritmética anual y 1.6 ug/m’ promedio mensual.
Fuente: Ministerio de Sajud - Direccién General de Salud Ambiental (OIGESA)

Tabla 49

Los gases toxicos vehiculares afectan el crecimiento fetal en mujeras emrbarazadas,
provocan cancer a los pulmones e irritacion en los 0jos, nariz y garganta, entre otras
enfermedades pero a pasar de eso, hasta ahora se puede ver en las calles, circular

vehiculos que se asemejan a una tetera hirviendo, pues el humo que emanan es
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producto de una falta de conciencia por parte del conductor del vehiculo o propietario y

por otro lado, la falta de control por parte de las autoridades.
E:stado fisico-psicolégico de conductores y cobradores

El trdmite para obtener cualquier categoria de brevete incluye evaluacion meédica, que
entre otras pruebas incluye un examen psicolégico, que por lo general consiste en
algunas preguntas y un dibujo. En abril de 2002, el Colegio de Psicologos del Pzru
emitid un comunicado que critica el actual sistema y propone que la evaluacion
psicologica sea independiente del examen médico general y que deba revalidarse cada
ano, sobre todo en el caso de los infractores frecuentes.

Las evaluaciones psicologicas actuales no garantizan que los choferes de transporte
publico sean idoneos y a ella se suman las dificiles condiciones de trabajo y del transito
que soportan.

El 2 de noviembre del 2001, el diario EI Comercio publicé un informe de la Policia
Nacional del Peru, donde daba cuenta que de enero a octubre del 2001, unas 55
policias femeninas de transito habian sido atropelladas, 46 agredidas fisicamente por
los choferes que se negaron a aceptar su falta, 202 fueron agredidas verbalmente y
unas 194 senalaron que los choferes se resistieron a la autoridad y respecto a los
cobradores basta con mirar el ranking de infracciones del transporte publico para ver el

comportamiento que ellos también presentan.

Deficiencia del servicio prestado

La congestion de transito es uno de los principales problemas urbanos frente al que los
limenos soportan dia a dia. El transito ha aprendido a moverse er fila india
convirtiendose en una pesadilla diaria y la ira el animo comun de pasajeros y
conductores.

Las autoridades de tumo encargadas del transporte urbano, han tratado de resolverla
racionalizando el uso de aquellas vias congestionadas pero, esta medida lejos de
resolverla la a complicado, a motivado la presencia abrumadora de vehiculos station
wagon entre otros brindando servicio de colectivos en horas puntas. Estos servicios de
colectivos se realizan desde los conos al centro de Lima o viceversa como gor ejemplo:
Lima - Chorrillos; Lima - Miraflores; Lima - Callao; Lima - Comas; Lima - Villa El
Salvador.

También, otro de los problemas que ha ocasionado el uso de las vias es el conflicto
entre municipalidades contiguas como Lima, Callao y Huarochiri, quienes autorizan el

uso de rutas cuyos recorridos muchas veces salen de sus respectivas jurisdicciones
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A la persona comun y corriente que toma un vehiculo de transporte publico todas las
mananas para movilizarse, le importa poco que la unidad tenga licencia de! Callao, de
Lima o incluso de Huarochiri. Esos son detalles burocraticos de los cuales no desea
enterarse pero, de un momento a otro se ve forzado a bajar del vehiculo sin llegar a su
clestino, porque la municipalidad a la cual se dirige no permite el paso del vehiculo.

Es de conocimiento publico, los enfrentamientos que se dan entre los alcaldes de las
provincias mencionadas e inclusive trasciende de una gestion a otra: el ex-alcalde
limeno Andrade tuvo enfrentamientos con el sefior Kouri alcalde del Callao y el sefor
Victor Palomino ex-alcalde de Huarochiri, ahora vemos los enfrentamientos entre el
nuevo alcalde limeno doctor Castaneda con la actual alcaldesa de Huarochiri senora
Rosa Vasquez y no seria raro que lo tuviera mas adelante con el del Callao.

Lima y Callao hoy en dia forman parte de una misma gran ciudad, al respec:to el diario
E:l Comercio del 5 de diciembre del 2001 nos da a conocer que, de 130 rutas inscritas
en el Callao, 115 pasan por Lima.

La provincia de Huarochiri también tiene casi la totalidad de sus rutas con recorridos en
Lima e inclusive algunas llegan al Callao, y estas en total eran administradas por 68
empresas cuya flota era de aproximadamente 7,485 unidades.

Esta lucha por controlar el uso de las vias a generado un deterioro de la autoridad al
punto que se cometen atropellos a pasajeros, conductores, empresarios & inclusive a la
policia, como es el caso de la dacion de una resolucion edil limefia de noviembre del
2001, que restringia la circulacion de los vehiculos de transporte masivo por los jirones
La Oroya, Huancavelica, Chancay, Conde de Superunda, Angaraes, Canete y Callao.
Al originarse un gran desorden publico debido a que la medida del municipio limeno
afectaba directamente a las empresas chalacas, la Policia de Transito suspendio

iIntempestivamente el apoyo a pesar de la protesta de la autoridad edil limena.

En temporada veraniega, el retorno hacia Lima los fines de semana, genera el transito
de mas de 20 mil vehiculos y un gran despliegue de la policia de transito. A pesar de
los esfuerzos realizados, hay lugares como la interseccion de la Carretera Central con
la autopista Ramiro Prialé en Huachipa, que de todas maneras se complica. Por tanto
amerita una solucion.

El uso preferencial y restringido de las principales vias, a dado lugar también, a que el
Poder Judicial se vea involucrada en la regulacion del transito y el transpcrte publico.
Las empresas que no consiguen obtener o mantener autorizaciones de uso en dichas
vias, recurren a este para mediante una resolucion judicial de amparo operar o segquir

operando. Légicamente que estos fallos judiciales entorpecen la labor de la autoridad

PLANEAMIENTO PARA EL TRANSPORTE URBANO EN LIMA METROPOLITANA 146
JUAN JOSE CARBAJAL PANEBRA



UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL CAP.5 ANALISIS URBANO

competente encargada de administrarla y todo parece indicar que se resignan a ello,
por que hasta el dia de hoy, no hay propuestas concretas que puedan a través de una
iniciativa legislativa corregirse esta anomala situacion o sera que no pueden darla o

ellos son parte del problema.

Algunos indicadores de ineficiencia del uso de vias

En Julio de 1997, ante la descoordinacion administrativa del transporte entre Lima Y el
Callao, se suscribié el convenio de cooperacion inter-institucional dando origen al
Consejo de Transporte de Lima y Callao integrado por los Ministerios de Transporte y
cle Economia, los Municipios Provinciales de Lima y del Callao y la Policia Nacional,
presidido por el Ministro de Transporte y con el apoyo financiero de |a dcnacién
japonesa administrada por el Banco Mundial. Estuvieron desarrollando en aguel tiempo
un estudio sobre el transporte urbano para el area metropolitana de Lima y Callao, para
el cual presentaron los componentes sobre los cuales iniciaron dicho estudio y siendo
los siguientes:

Los Corredores de Transporte Publico generaran un ahorro dz 7,2 millones de

galones de combustible anuales.

La rehabilitacidon y mantenimiento vial de 405 Km. generara un benef cio neto de

2,900 millones de ddlares por ahorro de tiempo en viajes y en costos de

operacion.

En seguridad vial, las mejoras logisticas en la Policia Nacional y en el Cuerpo de

bomberos reducira en 25% el indice de victimas de accidentes de transito vy,

Reduccidon de emisidn de 304 toneladas de contaminantes anuales.
Se concluye que, no hay cultura ecologica en el sector. Debe revisarse el sistema de
expedicion de brevetes y establecerse evaluaciones psicologicas permanentes para

conductores infractores altamente reincidentes.

5.2 CONSECUENCIAS DEBIDO A LA FALTA DE CONTROL

De los vehiculos

El mal estado del parque automotor nacional se debe a que no existe conciencia de los
conductores para practicar un mantenimiento preventivo en sus vehiculos, esto lo
senald el especialista en revisiones técnicas, Wolfgang Wengel, asasor cle SENATI.
Anade también que influyen, la ausencia de las revisiones técnicas y la poca
informacion técnica respecto de la gran mayoria de vehiculos usados del parque
automotor que no cuentan con su respectiva informaciéon de fabricante, pues solo los

vehiculos nuevos cuentan con manuales de mantenimiento. El tiempo de vida de un
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vehiculo de transporte publico promedio es de aproximadamente 400 mil kildmetros,
anade el referido especialista.

E:s obvio que el control del tiempo de vida de un vehiculo referido por el aspecialista
obedece a una realidad totalmente distinta, pues surge la siguiente intarrogente ¢ Como
podran las autoridades efectuar un control eficaz de este indicador si la gran mayoria de
los vehiculos carecen de tacometros en buen estado de funcionamiento?

En el diario EI Comercio del 11 de setiembre del 2000, Marco Avilés hizo una resena
interesante de como se ha venido supervisando el estado de los vehiculos que dice asi:
"Las revisiones técnicas en el pais estuvieron vigentes hasta 1986. Entonces el sistema
no funcionaba con total garantia, pues algunos supervisores, previa coima, podian
pasar por alto las fallas de los vehiculos. Desde entonces, el pais no cuenta con un
aparato de vigilancia que controle el buen estado de las unidades.

Solo hubo un intento por restituirlas, en 1996. Pero la convocatoria a licitacion, hecha
por el Ministerio de Transportes, quedo desierta.

Las consecuencias saltan a la vista: accidentes por doquier y niveles de contaminacion
intolerables. Hay quienes, al hablar de otros aspectos, no dudan en resaltar la
capacidad de aguante de los peruanos.

Para muestra un boton solo en 1999 los accidentes producidos pcr la ausencia de
espejos retrovisores sumaron 976, segun cifras del Ministerio de Transportes.

Ante esta realidad no es conveniente seguir prolongando la ausencia de fiscalizacion.
La Ley General del Transporte promulgada el afno pasado exige la existencia de un
reglamento de revisiones técnicas, el que debera ser publicado en los proximos meses.
La instalacion de las plantas debera realizarse hasta finales del 2001; sin embargo,
éstas son solo aproximaciones, pues no existe un cronograma riguroso que senale
fechas ni plazos fijos.

Es preciso senalar también que las revisiones técnicas beneficiaran a la poblacion en
general, pues el objetivo de éstas es lograr que los vehiculos transiten en estado optimo
sin arriesgar la seguridad de quienes los usan (conductores y pasajeros). Ademas, con
un mejor control del estado de los motores se podran reducir los indices de
contaminaciéon ambiental." ®

Luego, el Ministerio de Transportes elabord el manual de Procedimientos para las
Revisiones Técnicas de Vehiculos Automotores, cuyas calificaciones de los defectos
que presenten los vehiculos al momento de la revision seran calificadas como leves,

graves y muy graves. Las fallas graves seran las que tengan que ver directamente con
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gl mal funcionamiento de los sistemas de frenos y direccion, principamente. De
presentarse esta situacion, la unidad revisada recibira una autorizacion especial que
solo le permitira llegar al taller mecanico o a un deposito elegido por el propietario.

El 19 de Marzo del 2001 se inicio las revisiones mecanicas de los vehiculos del servicio
de transporte publico, la Municipalidad de Lima informé en aquella oportunidad que no
se les renovara el permiso de circulacion si es que no presentan un certificado de
operatividad que acredite su buen funcionamiento.

La inspeccidon contemplaba tanto el exterior como las partes internas del vehiculo y
dichas pruebas se realizaron en las plantas del Senati y de la UNI.

En abril del 2001, el ingeniero mecanico holandés Kurt George senald que, debido al
mal estado del parque automotor nacional las exigencias de las revisiones técnicss -
que debera implantar a través de licitacion publica el Ministerio de Transportes- deben
aumentar de modo gradual durante los primeros cuatro anos en que rija el sistema, por
que de lo contrario las consecuencias podrian ser que la gran mayoria de los vehiculos
dejen de circular de un dia para otro.

La Municipalidad de Lima realiza en la actualidad, una constatacion de caracteristicas
de los vehiculos de transporte publico y que consiste en observar solamente el estado
de asientos, lunas, carroceria, llantas e implementos de seguridad. Pero ya se ha visto
a través de reportajes televisivos, que en las afueras del recinto de la Direccion de
Transporte Urbano del Municipio Limefo, un mismo equipo es usado por varios de los
transportistas para pasar dicha constatacion. Por lo tanto podemos ver circular en calles
limenas, vehiculos en pésimo estado: llantas en lona, asientos recortados e incomodos,
lunas rajadas o rotas, carrocerias flojas, ruidosas y que dejan pasar los gases del
motor, suspensiones sin amortiguamiento que golpean ante el mas leve hueco que

encuentra en el camino.

Otro aspecto del control son los tipos de vehiculos que se permiten comercializar en
nuestro pais. Bajo el régimen del presidente Fujimori, se permitié el ingresc masivo de
todo tipo de vehiculos. Llama especial atencion los Ticos, fabricados por la empresa
coreana Daewoo, su inestabilidad y fragilidad los hacen peligrosos para circular en
medio del trafico pero, su incorporacion en los programas de formalizacidn como taxi,
su mayor rendimiento kildbmetros por galon y por ende el abaratamiento del costo del
servicio de taxi, la necesidad de puestos de trabajo y la ineficiencia del servicio de
transporte masivo han impulsado su proliferacion al igual que el de los mototaxis.

Las autoridades trataron de restringir el uso de los Ticos, pero la presion de los

propietarios de estos vehiculos y la opinion publica hicieron retroceder esta iniciativa.
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Se concluye que:

Al no existir un efectivo control en las condiciones de operatividad de los vehiculos, se
tiene un parque automotor deficiente e inseguro.
Un eficaz sistema de revisiones técnicas debera incluir a los talleres de: mantenimiernts y

cle reparaciones automotrices.
De las vias

El control de las vias comprende; por un lado, la construccion, mejora y maitzanimiento
de la infraestructura vial, y por el otro lado, la fluidez del transito sobre dicha
infraestructura.

Respecto a la infraestructura en si, las autoridades encargadas tienen una
especial predileccion por realizar nuevas construcciones y dejar de lado el
mantenimiento y las mejoras de las ya existentes. Las razones pueden ser, desde el
deseo de la autoridad de turno de grabar su nombre en una placa e inaugurarla ante
camaras de television hasta la obtencion de jugosas comisiones.

Debido a la falta de un ente eminentemente técnico, con autonomia inmune a intereses
particulares o de grupo y que tenga atribuciones para priorizar y viabilizar las obras que
Lima Metropolitana necesita, se ha presenciado en estos ultimos tiempos, la
construccion de obras cue han causado mas de un dolor de cabeza y de las cuales,

riencionaremos algunas: El Tren Eléctrico que el expresidente Alan Garcia hizo suya y

justamente por esa razon sus sucesores la han abandonado financieramente; El Trébol
de Caqueta, obra de la gestion del entonces alcalde Ricardo Belmont y que ha tenido
hasta hace poco como obstaculo un grifo convertido en cochera, que originaba en horas
punta un cuello de botella saliendo del Trébol rumbo hacia el norte; El Trébol de Javier
Prado, que es una telarana de pasos peatonales y que a empujado a muchos peatones
a romper alambrados y cruzar las vias sorteando los vehiculos y de esta rnanzra

exponer sus vidas por el sélo hecho de ahorrar un poco de tiempo; El pasc a desnivel

cel Derby a quebrado la tranquilidad de los vecinos pues, el alto transito que: circula por
ella a producido una alta contaminacién sonora aunado a que dicha via se eleva
pasando frente a las ventanas de los departamentos de los vecinos, el reclamc no se
hizo esperar y obligd a las autoridades municipales a realizar correcciones gue mitiguen
en algo las molestias ocasionadas; La Via Expresa de Javier Prado, obra que el sefor
Andrade impuls6 desesperadamente e inauguro sin concluirla con el afan de ser re-
reelecto alcalde. Dicha avenida tiene una alineacion recta pero el disefio considerd una
curva en la cual ya han muerto varios automovilistas, inclusive poco después de su

inauguracion; El Intercambio Vial Guardia Chalaca que comprende intercambios viales
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en la avenida Guardia Chalaca, entre las avenidas La Marina (Ovalo Salom) y Saenz
Pena. La Comision Especial de la Asamblea Departamental del Colegio de Ingenieros
del Peru fue designada el 28 de diciembre del 2002 para emitir un juicio técrico antes
cle la construccion de la citada obra y concluyd que el proyecto deberia cancelarse de
inmediato por ser un "mal proyecto", innecesario, inutil y no prioritario. A pesar de cicho
informe y la oposicion de diferentes organismos de la sociedad civil esta obra se llevo a
cabo y fue inaugurada. Este hecho mostré claramente que la opinién técnica del
Colegio de Ingenieros no tiene ningun peso cuando se trata de decisiones pailiticas.

En los casos de la Via Expresa de Javier Prado y el Intercambio Vial Guardia Chalaca,
se demolieron pistas que aun estaban en buen estado. Cabe anotar que, existen
avenidas con alto transito y el pavimento en mal estado pero que no se hacen nada por
ramediar tal situacion, cito algunas avenidas como Nicolas Ayllon, Francisco Pizarro,
Vird, Arequipa entre otras y hasta hace poco la Av. Grau.

En la encuesta realizada a los transportistas limefios y que se anexa a la presente
investigacion, a la pregunta ¢ Cree Ud. si hay alguien que cuida y conserva las pistas?
El 63% contestdo que no y el 65% consideraban que mas del 25% de las pistas que
conforman sus respectivas rutas estaban en mal estado.

¢ Quiénes son los que realmente tienen la responsabilidad del cuidado y mantenimiento
de las pistas?

En esta tarea he visto a las municipalidades provinciales, aunque raramente a las
distritales y ahora a las regiones. Pero todas ellas tienen esa tarea que muchas veces
no se asume por falta de recursos econdmicos y técnicos. En el caso de los municipios
distritales que son los que conocen el estado de las vias al detalle, su inoperatividad es
casi mayoritaria a excepcion de los distritos que se sabe pertenecen a estratos medios-
zltos y altos y que cuentan, con importantes ingresos como para contratar profesionales
idoneos y ejecutar las obras que se demanda.

Ademas merece especial control, las obras que se ejecutan en las pistas por parte de
las empresas de servicio publico u otras, pues el parchado del pavimento comprometido
suele durar muy poco, convirtiéndose con el tiempo en grandes baches que obligan
mayores recursos para su reparacion e incrementan los costos de operacion en los
vehiculos que transitan por dichas vias.

La existencia de muchos distritos en Lima Metropolitana, origina que los fondos
destinados a los gobiemos locales se atomicen, impidiendo aprovechar los beneficios
de una economia de escala y que se pueda ejecutar obras prioritarias de gran

envergadura.
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La fluidez del transito sobre la infraestructura o el aspecto funcional cle la misma
es estudiada por la ingenieria de transito.
Segun Cal y Mayor, el ingeniero de transito analiza las caracteristicas cel transito,
establece las bases para su reglamentacion, determina el uso de sefnales y aparatos de
control, planifica la vialidad y la administra al menor costo posible.
El control esta a cargo de la Policia de Transito, que en el caso de nuestra ciudad
cuenta con insuficiente numero de efectivos para mantener el control total ce todos los
puntos que significan peligro o congestion. Esta situacion se complica aun mas, con la
informalidad reinante en las actividades que se desarrollan en la ciudad.
De acuerdo al crecimiento del parque automotor, los automoviles y las Station Wagon
se incrementan de manera importante, muchos de ellos pasan a ser parte del sector
transporte publico, incentivados por la falta de empleo, la crisis economica que aqueja a
nuestro pais y la falta de un plan que controle su crecimiento y su formalizacion.
Estos pequeros vehiculos utilizados como transporte publico de pasajeros son
ineficientes en cuanto al uso de las vias respecto de los vehiculcs de mayor capacicdad
para pasajeros.
De acuerdo al largo promedio que presentan actualmente los vehiculos de transporte
publico y a la capacidad de pasajeros que transportan en las horas de mayor demanda,
se ha estimado un indicador de eficiencia en el uso de vias existentes por cada

pasajero que transporta, los cuales presentamos en la siguiente tabla:

CLASE DE VEHICULO DE TRANSPORTE PUBLICO- USO DE
SUPERFICIE RODANTE EN METROS LINEALES FOR
PASAJERO TRANSPORTADO (Estimado)

cl . Via Ocupada | N° de Pasajeros Indicador
ase de Vehiculo N Y .
- ml Transportados™ imetros/pasajero |

Taxi 65 2 325
Colectivo™ 7.2 b 1,20
Camioneta Rural 75 18 0,42
Microbus 93 50 0.19
Omnibus 145 a0 0,18
Bus Articulado 210 160 0,13

* Por un vehiculo a 40 Kmmhr.
** Promedio y en horas punta
22 Station Vvagon
Tabla 50

Observando los indicadores que muestra la tabla, el uso de los autos y las station
viagon como medio de transporte publico resultan altamente costosos en metros

lineales de pistas o vias disponibles. Se escucha hablar mucho de erradicar a las
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camionetas rurales pero de las station wagon como colectivos o taxis nada y es mas,
su comercializacién es intensiva asi lo demuestra las estadisticas.

El transporte urbano dentro del Centro Histérico de Lima esta prohibido, salvo el
servicio de taxi metropolitano conocido como SETAME y que es auspiciado por la
Municipalidad de Lima Metropolitana mediante el uso preferencial de paraderos
autorizados, y abarca también otros paraderos ubicados estratégicamente ern los demas
distritos. Estos paraderos ubicados en las principales avenidas ocasicnan
congestionamiento en horas punta y el encarecimiento del costo del servicio de taxi,
ademas de algunas grescas con taxistas informales que se atreven a competir por
pasajeros en dichos paraderos. Este programa municipal de formalizacion muestra que,
solo busca generar ingresos propios y que no forma parte de algun sistema de transito
ordenado, error de las autoridades competentes.

\folviendo al Centro de Lima, la criollada siempre se las ingenia para sacarle la vuelta a
las restricciones o prohibiciones municipales, y si de por medio hay pasajeros
esperando la imaginacion sobra. Los taxistas informales ingresan al Centro Historico
limeno burlando el control policial como simples particulares.

Observamos también paraderos improvisados de colectivos, como la interseccién de los
jirones Cusco y Lampa en el Centro de Lima, donde dichos colectivos la ttilizan para
recoger pasajeros sin importarles parar en cualquier parte, incluso a mitad de la pista
Otros paraderos improvisados de colectivos se ubican: en el Paseo de la Republica a la
altura del cruce con el Paseo Colén; a lo largo de la avenida Tacna con direccion al
norte y en el cruce con la avenida Colmena por las noches; en el Trébol de Javier Prado
y en la Plaza Grau al atardecer.

Si se tiene tantos puntos que controlar y la carencia de personal para hacerlo, la
solucion pasa por no generar mas restricciones de las necesarias y facilitar la labor de
transportistas, estableciendo sistemas que involucren los adelantos tecnolégicos y la
participacion de la colectividad. Por ejemplo, el aporte de taxistas experimertados en la

optimizacion del uso de las vias de la ciudad en horas punta es de un gran valor.

$.3 IMPORTANCIA DEL NIVEL DE CONOCIMIENTOS SOBRE ECONOWMIA DEL
TRANSPORTE.

El siglo XXI, nos ofrece un nivel superior de la intemacionalizacién del capital, que no

se limita sélo a la produccién, sino que abarca al comercio, las comunicaciones, el

transporte, la Cultura, las finanzas, los servicios, lo social, lo politico e id=olégico, la

cual es conocida como globalizacion, donde se pone de manifiesto una fuerte
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interconexion e interdependencia entre las economias nacionales del sistema
gconomico capitalista mundial.
El dinamismo de la globalizacion se da por:

« Eldesarrollo vertiginoso de la Ciencia y la Tecnologia.

+ El crecimiento de la exportacion del capital.

e El crecimiento del comercio internacional.

* Elincremento de la actividad del capital financiero.

o Las politicas econdémicas neoliberales adoptadas por los gobiernos.
El Producto Bruto Interno (P.B.l.) de los paises muestra que ya no es la produccion de
bienes materiales, sino la de los servicios la que lleva mayor peso. Para los paises
desarrollados representa las ¥ partes y para los paises subdesarrollados la ¥z del P.B.1.
Es decir, que los servicios constituyen uno de los sectores mas privilegiados para las
inversiones extranjeras.
En la economia capitalista actual, la presencia del capital extranjero para el desarrollo
de la acumulacion de cualquier nacién, es imprescindible. Las grandes corporaciones
integran a las empresas nacionales para ejercer un mayor control del mercaclo.
Thomson considera que, "El transporte, al igual que las demas industries, requiere
€equipo de capital, primeras materias y mano de obra. Pero mientras que en otras
industrias el equipo de capital se refiere con toda razon a la instalacion fija, es rasgo
caracteristico del transporte que parte de su equipo no sea fijo sino movil." ¥
El equipo fijo es la infraestructura del transporte y el mévil son los vehiculos y presentan
las siguientes caracter sticas econdmicas: la infraestructura es costosz, de larga
duracion, con un solo proposito, ofrece economias de escala si se construye desde el
primer momento para grandes volumenes de trafico y los costos de explotacidn son
minimos comparados al costo de la infraestructura misma; en contraste, los vehiculos
son baratos, de corta duracion, con muchos usos alternativos, no ofrece economias de
escala a excepcion de los barcos y los costos de explotacion son relativamente
elevados en relacion con su costo de capital.
Debido a dichas caracteristicas se tiene:

Fuerte tendencia al monopolio en la provision de infraestructura.

Alta competencia en la provision del servicio de transporte.

La infraestructura se hace obsoleta tecnologicamente mucho antes de hacerse

obsoleta economicamente.

El servicio de transporte afecta o beneficia a terceros.
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La oferta de infraestructura no puede ajustarse rapidamente a la demanda, la
demanda se ajusta a la oferta mediante el precio, el racionamiento, las colas y la
reglamentacion.

La oferta de vehiculos si puede ajustarse rapidamente a la demanda.

La oferta de infraestructura la desarrolla generalmente el Estado, mieritras que el

competitivo servicio de transporte permite el desarrollo del sector privadc.

El transporte urbano limeno es una actividad econémica atractiva para las empresas
extranjeras por ser un mercado cautivo de aproximadamente 7 millones de habitantes y
el proyecto Limabus del anterior alcalde lo demuestra.

Las ensambladoras o fabricas nacionales de carrocerias desaparecieron hace anos,
debido a la libre importacion de vehiculos usados que a convertido nuestro parque
automotor en basurero de buses con mas de 200 mil kildbmetros de recorrido y que solo
por la mano de obra barata de propietarios y mecanicos y los bajos indices de
rentabilidad pueden a duras penas permanecer en el mercado. Esto quiere decir, que el
mercado de vehiculos depende de las importaciones, desperdiciandose totalmente la
capacidad que tenian nuestras empresas ensambladoras y la mano de obra ociosa que
tiene nuestro pais.

¢Ahora le llegara el turno a las lineas de transportes?

La Ley General de Transporte y Transito Terrestre de 1999, establece un trato
preferencial para aquellos medios de transporte que muestren mayor eficiencia en el
uso de la capacidad vial o en la preservacion del ambiente y la Resolucion Directoral
Municipal N°169-02(25/10/02) condiciona la ampliacion y/o renovacion de la Concession
de rutas a que las empresas deben de contar con unidades nuevas en un alto
porcentaje de la flota requerida, ademas de retirar los vehiculos anteriores de acuerdo a
un futuro plan municipal de desguace de vehiculos.

Actualmente, segun la encuesta realizada, muestra que las empresas de transporte en
su gran mayoria operan con vehiculos de terceros, siendo solamente concesionarias de
rutas autorizadas. Estas arriendan el uso de la ruta autorizada a propietarios
individuales de vehiculos por una cuota diaria que va de 3 a 14 soles por vehiculo. La
mayoria de las empresas concesionarias solo tienen una oficina y otras pocas, mas un
local como terminal y grifo.

Los propietarios de los vehiculos de manera individual, se encargan del mantenimiento
de sus vehiculos, de contratar al conductor y al cobrador, de controlar y recaudar los
ingresos, y de cumplir con los requerimientos de la empresa concesionaria y de las

autoridades.
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¢ Quién o quienes son los que deben entender conceptos de economia de transporte?
Las empresas concesionarias limenas, salvo raras excepciones, cumplen una lebor de
intermediacion entre las autoridades competentes y los responsables de transportar a
los limenos. La referida intermediacidon no las obliga a tener en sus planillas a
cobradores y conductores, y a responsabilizarse del pago de todas las infracciones de
transito cometidas por estos, también no les afectan el incremento en los costos de
operacion y no buscan ganarse la preferencia de pasajeros.

Las empresas concesionarias deben entender la realidad econdémica actual la direccién
a la que apunta la nueva normatividad y deben prepararse para competir con modernas
empresas monopodlicas especializadas en transporte.

Respecto a los propietarios individuales, es necesario que comprendan realmerite que
sus vehiculos tienen un tiempo de vida util. Después de ese tiempo los costos de
operacion se van incrementando hasta llegar a ser econémicamente prohibidos, pues
distrae recursos y genera mayor trabajo.

David Quintana, dirigent2 de la Federacion de Choferes del Perd (FECHOP), es uno de
los mas antiguos dirigentes en actividad. El Comercio del 22 de noviembre del 2000
publica lo dicho por el sefor Quintana, respecto del mal estado de los vehiculos de
transporte urbano: "el problema radica en el bajo costo del pasaje urbano, que en casi
la totalidad de empresas de transporte llega a un sol.

Y esto viene ocurriendo desde 1996 cuando el precio del petroleo llegaba apenas a los
2,78 soles. Entonces el pasaje también era de un sol. Sin ernbargo los costos del
combustible se han multiplicado hasta superar los 6,50 soles y el pasaje sigue siendo el
mismo. El problema se agrava por la vigencia de los pases libres y medios pasajes que
ros ocasionan pérdidas estimadas en 250 millones de délares al afo."®

El incremento en los costos del combustible y el estancamiento en el pracio de los
pasajes que anota dicho dirigente, han generado pérdidas que sélo los propietarios
individuales de los vehiculos la han absorbido mas no, las empresas concesionarias.

A pesar de que el transporte en los ultimos anos ha sido refugio de trabajadores
calificados y profesional2s graduados en condicion de desempleados, no a habido una
raspuesta empresarial oportuna ante tal desequilibrio econémico, todo lo contrario, los
dirigentes han tratado de presionar al gobiemo para que resuelva el problema y en ese
caminar se han dejado envolver en intereses particulares o personales, a tal punto que

los hemos visto de candidatos a regidores y congresistas. La encuesta realizada lo
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corrobora, la gran mayoria de los encuestados consideran que los dirigentes soélo
huscan satisfacer intereses personales.

Anadiria algo mas respecto a dirigentes y propietarios, descoriocen lo elerental de
economia de mercado y de transporte, ademas de carecer de asesoria especializada.
Por ejemplo, el sefior Quintana esta equivocado cuando considera que los pases libres
y los medios pasajes les ocasionan pérdidas econdmicas, lo que pasa es que estas
exoneraciones deben cargarse al costo de los pasajes enteros o ser canjeados.

José Luis Diaz Leon, dirigente de la Asociacion de Empresas de Transporte Urbano de
Pasajeros (ASETUP), también propuso que el Estado otorgue bonos de tres mil dolares
por cada vehiculo viejo que salga de circulacion, con la condicion de que ese dinero sea
invertido en la compra de nuevas unidades. Esta propuesta esta fuera de toclo concepto
de economia moderna y parece desconocer la experiencia llamada ENATRIJ PERU en
manos de sus trabajadores, y que hoy, muy pocos de ellos subsisten como
empresarios.

El mundo globalizado obliga a entender que, al operar empresarialmente un vehiculo de
transporte se incurre en una serie de gastos, que en términos técnicos se denomina
Costos de operacion. Estos gastos son los que se dan durante el periodo de tiempo que
el vehiculo se mantiene en servicio y que incluye su renovacion y margenes de utilidad.
Se presenta en el siguiente cuadro de manera ordenada, la relacion de corceptos que
componen los costos de operacion.
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ESTRUCTURA GENERAL DE COSTOS DE OPERACION™

RUBROS BASE DE COSTOS
* MANG DE OBRA *ESTRUCTURA REMUNERATIVA DE LA EMPRESA
*BENEFICIOS SOCIALES
G e *GASTOS VARIOS INHERENTES AL VEHICULO
|0 ALAEMPRESA .
‘ *VIDA UTIL o T
3. DEPRECIACION *VALOR RESIDUAL
| _‘ *PRECIO DEL VEHICULO s 1
*PRECIO DEL VEHICULO :
4 GASTOS FINANCIEROS “TASA DE INTERES
*MODALIDAD DE FINANCIAMIENTO
i *PRECIO DEL VEHICULO
| ~POLIZAS DE SEGUROS
o coMBUSTIBLES *RENDIMIENTOS TECNICOS
*PRECIOS DE LOS COMBUSTIBLES
7. LUBRICANTES Y FILTRCS | RENDIMIENTOS TECNICOS

i"LISTA DE PRECIOS

%*PROGRAMAS DE REPARACIONES Y MANTEN.
8. REPARACIONES Y MANTENIMIENTO *COSTOS DE MANO DE OBRA POR TIPO DE REPAR.
i*LISTA DE PRECIOS

*PRECIO DEL VEHICULO
9. UTILIDAD *VIDA UTIL

_ : i*MARGEN DE RENTABILIDAD
= Apuntes del Seminario Progrema Gerencial para Entidades y Empresas del Sector Transporte - Univ.Garcilazo V.

Tabla 51

En la actualidad, la mayoria de conductores y cobradores perciben una remuneracion al

destajo, pudiendo ser un porcentaje del ingreso bruto o una cantidad de nuevos soles
por vuelta, sin beneficios sociales en ambos casos.

La depreciacion debe ser considerada como un fondo para renovar el vehiculo, pero
segun el pedido que hace el dirigente, da ha entender que este fondo no existe. Esta
debe estar considerada en el valor del pasaje.

El costo del combustible tiene un peso de 12,3% del ingreso bruto segun la tabla N°52
que se presenta, por tanto una empresa con asesoria especializada hubiera sustentado
oportunamente el incremento de los pasajes de acuerdo al alza del cornbustiole.

Por ejemplo, si tomamos en cuenta el alza del combustible que el sefcr Quintana
sefiala desde 1996 a fines del 2000, tendriamos que el petroleo se incrementd un
16,46% en ese periodo, por tanto el pasaje de un sol deberia haber subido a 1,16

nuevos soles para fines del 2000.
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ESTRUCTURA DE COSTOS DE UN OMNIBUS DE SERVICIO
DE TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS - PERU

RUBROS COSTO %
— x Km.

=3 Costos Fijos IT 1,151 55 8% j
1.Mano de Obra 1,043 50,6%
2.Depreciac'én 0,087 4,2%
3.Gastos Financieros 0,021 1,0%

Costos Variables 0565 | 27 4%
4.Combustibles 0,254 12,3%
5.Aceites y Lubricantes 0,099 48%
6.Llantas y Camaras 0113 55%
7 Reparaciones y Mantenimiento 0,099 4.8%

I B.Gastos de Administracién 0191 | 93% |

r ____Costo Total [ 1807 | 925% |
9 Utilidad 0154 | 75% |

[ Costo + Utilidad | 2061 | 1000% ]

Seminario Programa Gerencial p Entidades y Empresas Sector Transporte - U.L.G.V.

Tabla 52

La misién de toda empresa es satisfacer las necesidades de los clientes con la
finalidad de asegurarse un mercado. El mercado es la base de |a empresa y el motivo
de su existencia. Para ello las empresas lideres tratan de manera especial a sus
clientes, les ofrecen promociones, sorteos, movilidad gratis y crean un ambiente donde
el cliente se sienta bien atendido. Aun en el caso de Telefénica que de acuerdo a
sondeos de opinidn tiene una pésima imagen y teniendo el monopolio de tan elemental
servicio basico, se esfuerza por cambiar esa mala imagen no importandole gastar
grandes cantidades de dinero en ese propésito. En cambio las empresas de transporte
urbano limefnas que también tienen una pésima imagen ante la opinidon publica, parecen
ro darse cuenta que toda vez que reclaman y realizan paros y movilizaciones, a los cue
perjudican o maltratan son a sus clientes, actitud equivocada y contraria al quehacer
empresarial.

Es de vida o muerte que las empresas de transporte se preparen para competir,
haciéndose mas eficiente y creciendo cualitativa y cuantitativamente.

Las autoridades administradoras del transporte urbano tienen que entender que estan
administrando un mercado de necesidad basica. En este mercado hay una demanda
creciente que debe ser atendida indefectiblemente, por lo tanto, si se suprime parte de
la oferta, la demanda desatendida invitara el ingreso de otros ofertantes al mercado.
Por ejemplo, la racionalizacion de rutas a permitido disminuir el acceso de vshiculos de
transporte urbano limefio a las principales avenidas congestionadas de Lima. Esta

riedida a dado lugar a la proliferacion de colectivos en autos y vehiculos de transporte
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cle otras provincias en dichas avenidas, agudizando el problema. La autoridad hzce sus
esfuerzos por controlar esta situacion pero se ha visto avasallada pcr el poder
&conodmico que da la deimanda no atendida.

Concluimos que: El transporte es una actividad econémica diferente al resto, debido a que
su equipo de capital mas costoso le es proporcionado por el Estado y posee cierto grado

de monopolio que le puede permitir lograr altas rentabilidades.

$.4 \MPORTANCIA DE INSTRUIR A TRANSPORTISTAS SOBRE DEBERES Y

DERECHOS QUE TIENE CADA UNO (NORMAS, REGLAMENTOS, ETC)

El transporte es una actividad normada y reglamentada. Por lo tanto, quienes
tienen que ver con esta actividad estan obligados a conocerla, analizarla y respetarla.
E:sta normatividad es ec<ctensa ¢ sera posible que los transportistas al mernos puedan
leerla?

Segun lo expuesto en el acapite anterior respecto a las normas, la mayoria de las
empresas concesionaries estarian quedando fuera de las actuales exigencias que la
raferida normatividad establece. ¢ Percibiran las actuales empresas de lo que les
espera? ¢ Habra resignacion o esperan el ultimo momento?

Que el Estado compre los vehiculos viejos como chatarra, muestra que los dirigentes
saben parte de las normas, pero las empresas en su mayoria no muestran cambios
sustanciales tendientes a su adecuacion a dichas normas y reglamentos.

Las autoridades encargadas de administrar el transporte limefo tamktién suelen
olvidarse o ignorar las leyes y los reglamentos. Por ejemplo la emisidon de la Resolucion
Directoral municipal 25€-01-MML/DMTU publicada el 19/10/01 solo recuerca lo que el
Reglamento de Transito ya sefala al respecto, ningun vehiculo especial (rnaquinarias
pesadas) puede circular por las vias y arterias de la ciudad, excepto cuando esté
efectuando trabajos especificos. Iguales prohibiciones olvidadas han dejado a los
mototaxistas circular por donde no deben ni debieron hacerlo nunca.

Los cursos de educacién vial para conductores y cobradores son una exigencia que
data de hace muchos anos pero solo recién se exigié su cumplimiento desde: hace unos
anos. Segun el articulo 27 de la ordenanza 104, la capacitacion es obligatoria para los
operarios de empresas que prestan servicio en Lima.

En la encuesta se pidid a los transportistas que evaluaran dichos cursos y los
rasultados fueron: 45% dijeron que eran buenos, 50% regulares y 5% malos. Quienes
consideraron que el dictado de dichos cursos eran regulares y malos adujeron que se

repetian lo mismo cada ano.
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E:l resultado de dichos cursos en el comportamiento de los conductores y cobradores
del servicio de transporte urbano limeno no es alentador. Como pasajero es facil
observar a conductores fumando sabiendo que esta prohibido, competir con atros
vehiculos por ganar pasajeros, abastecerse de combustible con pasajeros, recoger
pasajeros en medio de la pista, mantener la puerta abierta cuando el vehiculo esta en
marcha, realizar maniobras peligrosas y pasarse la luz roja. Estas infraccion2s son muy
onerosas, parece que quienes las cometen no lo saben o les sobra la plata.

;Que sucede con el dictado de los cursos de educacion vial? ¢Donde esta el
problema? ¢ En el contenido? ¢En el tiempo de duracion? ¢En el profesor? ¢En los
conductores? ¢ En donde?

Los encuestados en general, aparte de aducir |lo repetitivo del curso anual mencionaron
ademas que, por realizarse en todo un dia o dos medios dias los operadores asistian
sonolientos y algunos se quedaban dormidos.

Lo que si resaltaron fue la importancia de estos cursos y la necesaria mejora en su
organizacion.

La autoridad municipal organizd el ano 2002 el curso de capacitacion "Calidad
total en el transporte publico”, buscando mejorar la atencién a los usuarios de este
servicio y teniendo como objetivo el afianzar en los participantes el respeto de las
normas de transito peatonal y vehicular y prepararlos para el cambio al nuevo sistema
integral de transporte urbano que se quiso implementar en la capital el ano 2003, paro
que no se ha llevado a cabo aun con la nueva administracion edil. Estas acciones
emprendidas por la municipalidad limefa han sido escasas.

Si la autoridad administradora del transporte considera como parte 2sencial de
su presupuesto, los ingresos economicos por infracciones impuestas a los conductores
€s obvio que, tratara que esta se mantenga con una tendencia creciente tal y como se
mMmuestra estadisticamente. El anterior alcalde limeno estimaba obtener un monto
apreciable por este rubro, ademas de compartir un 30% de la misma con la Policia de
Transito.

La ignorancia respecto a las normas y la excesiva cantidad de las mismas es el mejor
caldo de cultivo para el crecimiento del numero de infracciones y por ende la obtencion
de buenos ingresos econémicos.

La autoridad administradora del transporte que quiera mejorar el transito y el
servicio de transporte, ademas de evitarse cargar con un record de miles de muertos y
heridos, necesariamente tendra que impulsar la educacion vial en todos los niveles de

la poblacion y renunciar a los aproximadamente mas de 80 millones de nuevos soles
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anuales que por este rubro se recauda y mas bien invertir importantes recursos en su

difusion.

5.5 ANALISIS DE SOLUCIONES DE EXPROPIACION, CONSTRUCCICN DE OBRAS
CIVILES, REGLAMENTACION PARA VIiAS PROBLEMAS VS AHORRO h/H,
AHORRO DE COMBUSTIBLES, AHORRO DE MAQUINA Y CONTAMINACION
AMBIENTAL.

El 12 de marzo del 2003, el alcalde de Lima, Luis Castaneda Lossio senal6é que,
€l municipio se encuertra estructurando el diseno del Plan Maestro de Transporte
Publico de Pasajeros para Lima Metropolitana, el cual esta en manos de técnicos de la
Union Internacional de Transporte Publico de Pasajeros (UITP) de acuerdo a un
convenio firmado con Alemania.

Lamentd que las gestiones municipales anteriores no hayan hecho nada serio al

raspecto y que el problema del caos vehicular es enorme, ni siquiera hay un Plan

Maestro para resolverlo. Recién se esta haciendo un planeamiento estratégico y un

plan maestro con el fin de dar utilidad a un sistema que integre a Lima como metrépoli.

Agregd ademas que eso significa comenzar a imponer disciplina hasta determinar

cuales seran los ejes sobre los cuales van a girar las vias troncales y alimentadoras,

pasando por saber si vamos a utilizar el tren o no.

Las palabras del alcalde limeno son elocuentes respecto a la inexistencia de un plan.

Creo que se desconoce los esfuerzos realizados por la anterior gestion edil respecto a

lograr el financiamiento de importantes proyectos de obras viales. En los primeros

reses del ano 2002, en ese entonces alcalde Alberto Andrade y ministro de economia

Pablo Kuczynski firmaron un convenio, donde el segundo también como director

ejecutivo de la Comision de Promocion para la Inversion (COFRI), se encargaria de

brindar asesoria y financiamiento en el proceso de promocion de la inversion privada,
luego dicho ministerio otorgaria al municipio limeno el aval para obtener financiamiento
del Banco Interamericano de Desarrollo y del Banco Mundial.

Proyectos como El Periférico Vial Norte, terminales terrestres, inferconexion La Molina-

Santiago de Surco, pasos a desnivel como el de Puente Piedra, ampliacion de la via

entre los puentes Trujillo y Santa Rosa, LIMABUS o COSAC entre otros, fueron algunos

proyectos que la anterior gestion edilicia priorizd para aliviar parte del problema del
transporte limeno y que la actual gestion edilicia las esta ejecutando.

Quiero resaltar que, los alcaldes que asumieron la conduccién de la metropoli limefna y

el actual burgomaestre, han priorizado la ejecucion de las obras de gran envergadura
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con diversos criterios por la lectura que hoy podemos hacer de las ejecutadas y de las
no ejecutadas. En las siguientes lineas analizaremos las principales:
Periférico Vial Norte

Representa un proyecto metropolitano adherido por ley a la red vial racional mediante
lesolucion Ministerial N°473-97-MTC del 010CT97 y creado como proyecto especial
por Decreto Supremo N°028-98-MTC del 02NOV98. Este consiste en el disefio y
construccion de una Via Rapida tipo Autopista de aproximadamente 31 Km. con una
velocidad directriz de 80 Km./hr. y con una seccion transversal homogénea minima de
48 mts. Debido al trazo vial resultaran afectadas por lo menos 860 unidades
inmobiliarias que por Decreto Ley N°20061 se autoriza el trato directo con dichos
afectados. Este proyecto busca unir directamente El Callao y los distrito; del Cono
Norte con distritos del Cono Este, mediante tuneles que traspasen los cerros que las
separan y evitando de ese modo el paso por el centro de Lima.
Considero que el proyecto en su totalidad es necesario a largo plazo por el alto costo
que significa (400 millones de dolares), a corto plazo debe construirse solamente los
tuneles y acondicionar los ingresos y salidas del mismo, ademas de aprovechar al
maximo el uso de la Via de Evitamiento, ensanchandola en la zona del puerte Trujillo a
la avenida Abancay y ampliando el ingreso al populoso distrito de San Juan de
Lurigancho desde la Plaza de Acho y que para ello debe expropiarse los terrenos
necesarios para lograr dichos fines. También la Av. Venezuela merece reordenarse,
pues es una via amplia que es subutilizada, solo se usa un carril por sentido de trafico
dejando otros dos carriles en desuso y para ponerla en uso no necesita de una gran
partida de dinero sino de una buena predisposicion. Otra obra que era de vital
importancia fue la reubicacion del campo ferial Las Malvinas, lograndose con esta la
fluidez de la Av. Argentina en sus primeras cuadras.

Estamos pensando en construir una via rapida, tipo via expresa, que
circunscriba a la ciudad como lo es El Periférico y no utilizamos al maximo las vias que

tenemos. La escasez de los recursos econdmicos exige maxima utilizacion.

COSAC (corredores segregados de alta capacidad) o Sistema Metropolitano de Lima

La anterior gestion edilicia la llamo Lima Bus y la desarrollo con la ayuda de expertos
colombianos, tomando como ejemplo la experiencia llamada Sistema de Transporte
Urbano Transmilenio de la ciudad de Bogota. Este se basa en un sistema tronco-
alimentado que consiste en troncales o vias exclusivas de alta velocidad para buses de
gran tamano, alimentados por buses que van a los diferentes barrios cercanos, a las
estaciones intermedias y de cabecera.
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La Via Expresa de Paseo de la Republica, la Av. Universitaria, la Av. Tomas Marsano,

. . Republi D < . .
la Av publica de Panama y otras avenidas importantes son Infreestructuras

proyectadas para conformar las troncales y para las cuales el BID y el Barico Mundial
otorgaran 90 millones de dolares de préstamo y en contrapartida la municipalidad de
Lima aportara 34,4 millones.

E:l proyecto incluye también la construccion de 35 paraderos de o6mnibus de plataforma
elevada, terminales intermediarios, 50 kilbmetros de vias alimentadoras pavimentadas
que conectan con barrios periféricos, ciclovias, mejoras al medio amibiente: y puentes
peatonales. Los 250 nuevos omnibus articulados seran operados por concesionarios
privados y utilizaran sistemas de propulsién de menor impacto al medio ambiente. El
proyecto incluye inversiones en un centro de control de operaciones, semaforos y el
fortalecimiento de PROTRANSPORTE, la agencia ejecutora de la municipalidad de
Lima, y de la Direccion Municipal de Transporte Urbano.

Las obras de mantenimiento efectuados en todo el Corredor Vial de la Av. Tomas
Marsano es ejemplo de una obra incompleta que necesita ser replanteada
funcionalmente, debido a que presenta en horas punta "cuellos de botella" y si se quiere
usar como troncal asi como esta, entonces la solucion pasara por desalojar a las
tradicionales lineas de transporte que circulan por ella originando un mayor impacto
social.

La implantacion de este sistema ocasionara primeramente la erradicacion de parte del
parque automotor del servicio publico, que en buena parte ya llega a los veinte anos de
antigiedad. Por tanto habra familias que dejen de tener su fuente de ingreso pues los
riuevos buses necesitaran menos propietarios, menos choferes, menos cobradores,
menos mecanicos, menos controladores, menos planchadores de carrocerias, etc. pero
si necesitara mayores indices de rentabilidad y por ende el costo de los pasajes sera
reajustado toda vez que el precio de los combustibles y la inflacion varien, cosa que si
€50 ocurriera en la actualidad los pasajes ya estarian a la altura de los actuales precios
del barril de petréleo. El gas también no escapa al juego del mercado internacional sino
recordemos el precio del balon antes de la explotacion del gas de Camisea y ahora que
ya se aleja al ano de funcionamiento, el precio se ha elevado. Algo importante que

quiero nuevamente incidir es en la poca vision de pais que tienen nuestras autoridades

politicas, estan prefiriendo los buses hechos fuera del pais beneficiando de esta

manera la mano de obra extranjera en desmedro de la mano de obra nacional. Debe

corregirse este proyecto, jYa!
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Remodelacion y ampliacion de la Av. Canada y rampas
La remodelacion y ampliacion de la nueva avenida Canada a tres carriles por via y las
rampas de ingreso y salida a la Via Expresa del Paseo de la Republica, asi como la
ampliacion y remodelacion de la avenida Circunvalacion desde el trébol de Monterrico
hasta la avenida Nicolas Ayllén, son obras que buscan descongestionar el transito por
la Via Expresa del Paseo de la Republica y la avenida Javier Prado, pero en las
actuales circunstancias, con la avenida Grau clausurada al transiio seguimos viendo las
enormes filas de vehiculos en las referidas vias expresas.
Esta obra comprende la semaforizacion a lo largo de la avenida Canada formando una
ceficiente "ola verde" segun medios periodisticos y que presento en anexos, la
instalacidon de 21 paraderos, modulos metalicos en la berma central senalizacion
horizontal y vertical, tratamiento paisajista y arborizacion de la avenida, construccion de
veredas, entre otros servicios. Las obras demandaron siete meses de trabajo y se
efectuaron en cuatro etapas. En total en estas obras se invirtieron aproximadamente 10
millones de soles, con recursos propios de la Municipalidad Metropolitana de Lima.
El transito obedece a una red o un sistema, en este caso se ve una mayor preferencia
por esta avenida que perjudica directamente a las demas que la interceptan.
Prolongacion Sur Via Expresa

Al final de la Via Expresa de Paseo de la Republica en el cruce con la Av.
Republica de Panama, se observa desde hace muchos anos edificaciones
abandonadas que impiden a los vehiculos particulares que salen de dicha via, a voltear
hacia la izquierda como lo hacen los vehiculos de transporte publico, este impedimento
le significa al conductor particular tener que abandonar un puente antes del final de
dicha Via Expresa o continuar hasta el Ovalo Balta y regresar, perdiendo tiempo, dinero
y congestionando dicho Ovalo. Las mencionadas edificaciones deben ser expropiadas
ya y empezar por resolver esa interseccion y que no demandard muchos recursos
€conomicos.
Existe un proyecto en la municipalidad de Lima que consiste en conectar la via expresa
del Paseo de la Republica con la Panamericana Sur cuyas caracteristicas son similares
a la actual Via Expresa. Estan previstos intercambios viales con la Av. Republica de
Panama y con la Panamericana Sur. Asimismo se ejecutaran puentes vehiculares con
la Av. La Merced, Av. La Castellana, Av. Ayacucho, Av. Surco, Av. Soto Bermejo y Av.
Proceres. En algunos puntos el derecho de via se encuentra ocupadc, debiendo

efectuarse las expropiaciones correspondientes.
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Via Expresa de Javier Prado

La Nueva Via Expresa de Javier Prado es otra obra que invita al analisis técnico.
L.a importancia de la misma no se discute por ser necesaria para el actual sistema vial
de nuestra ciudad. La anterior gestion edil de la Municipalidad de Lima Metropolitana la
ejecutd considerando las justificaciones y alcances publicados 2n su pagina web del
modo siguiente: "Con 16 millones de dolares, provenientes del peaje que cobra
E:MAPE, la Municipalidad Metropolitana ha construido una nueva via expresa de seis
kilometros de longitud a favor de unos dos millones de personas y dio empleo a mas de
tres mil familias. El retorno de la inversion en términos de beneficios sociales sera en
tres anos.
La obra fisica - que se inicid en marzo del 2001 y puesta en marcha en abril del 2002
comprende el trébol de Javier Prado y el puente Quifiones, entre cuyo tramo se haran
tres pasos a desnivel: San Luis, Aviacion y Guardia Civil. Consta de dos carriles para el
transporte publico de pasajeros y otros tres destinados al servicio privado.
La nueva via expresa facilitara el desplazamiento de 140 mil conductores que todos los
dias circulan por la avenida Javier Prado que interconecta los distritos de Magdalena,
San Isidro, San Borja, La Victoria, San Luis, Santiago de Surco, La Molina y Ate.
También beneficiara a quienes transitan por sus intersecciones como el Agustino,
Miraflores, Lince y Jesuis Maria. Y, ademas, dara acceso rapido a las unidades de
transporte urbano que se dirigen a Villa El Salvador, Villa Maria del Triunfo, San Juan
de Miraflores y otros.
Como se ve, una importante obra que evitara la pérdida de alrededor de 5 millones 500
mil horas-hombre anuales. Ya no habra horrorosas congestiones vehiculares en los
cruces con las avenidas San Luis, Aviacion y Guardia Civil "'
Respecto al costo de la obra, debe de sumarse el valor del pavimento buzno que se
levantd para ejecutar las obras asi como las pérdidas ocasionadas al vecindario que en
este caso quienes mas sufrieron fueron los negocios instalados en la zona, que en
algunos casos sus ventas llegaron a descender hasta en un 0% segun un articulo
publicado en el diario EI Comercio del dia Miércoles 24 de Octubre del 2001. En los
actuales momentos de crisis y recesion la merma de ventas afecta por igual a todos,
pero en este caso el cierre de sus calles dejo a varios de estos negocios al borde de la
quiebra.
El trazo de la via pudo seguir siendo lineal, pero quienes la disenaron con esa curva de
la muerte desconocen que los modernos vehiculos que transitan por esa via estan
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hechos para desarrollar faciimente grandes velocidades y con mayor razon si se
encuentran en una Via Expresa libre de intersecciones y de transeuntes. E:s signo de
cdeficiencia utilizar dicha via a una velocidad maxima de 60 kildometros por hora como lo
ordena la autoridad y una exageracion designar los escasos policias exclusivamente
para que la controlen. Se debe rectificar el trazo de esta Via Expresa convirtiéndola
ruevamente en una via lineal o casi lineal. La preservacion de la vida cle nuestros
conductores justifica cuzlquier costo que esta demande.

Otra gran deficiencia que presenta esta importante via es al llegar al Puente: Quifionez,
las vias del transporte publico tienen que salir de la Via Expresa hacia la avenida
Nicolas Arriola y luego entrar nuevamente a la avenida Javier Prado, originandose en
ese desvio un congestionamiento en las horas punta, en este caso debe buscarse la
continuidad de dicha via.

El Tren Eléctrico

El Tren Eléctrico es otra importante obra y muy necesaria para esta gran urbe con mas
ce siete millones de habitantes. Es una experiencia que nos muestra claramente que
las razones politicas pesan mucho mas que las técnicas. Pero los técnicos no nos
salvamos de nuestra responsabilidad cuando el proyecto presenta deficiencias o afecta
a un mayor numero de personas como es el caso de esta obra. Quiero mencionar en
primer lugar el impacto que ofrece los tramos que recorre a ras de la superficie, de
hecho que trastoma la continuidad urbana pues se presenta como una gran muralla que
ro deja ni ver lo que hay al otro lado de la via y por su gran longitud arrastra el transito
automotor hacia los exiremos donde haya pasos a desnivel creando puntos criticos.
Mencionaré a manera de ejemplo algunos; la construccion de un puente vehicular de
caracteristicas peculiares en Villa Maria del Triunfo, puentes peatonales esbeltos
evitando la cercania con los cables eléctricos, falla o falta de drenajes en paso a
desnivel vehicular colapsando rapidamente el pavimento, congestién en Ciudad de Dios
y Hospital Maria Auxiliadora requiriendo un mayor esfuerzo de la policia, etc. En el
Forum "Programas y Proyectos de Vialidad Urbana" organizado por CAPECO en Abril
de 1999, el Ing. Raul Delgado dijo que existian quince altemativas del posible tramo del
Tren desde Higuereta a Portada de Guia. Dentro del desarrollo del tema scbre el tren,
se dio a conocer que el trazo por la Av. Aviacién era mas costosa, por lo que dicho
trazo debiera de cambiarse y el costo de ejecucion de las obras ascenderia a dos mil
millones de dodlares incluyendo sus equipos.

El servicio dado recorre en doce minutos los nueve kilbmetros que hay desde Villa El

Salvador al Puente Atocongo, pero ha sufrido hasta en dos ocasiones la suspension del
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servicio por falta de presupuesto, ya que esta no puede autofinanciarse por su alto
costo de operacion.
Si se observa el recorrido construido del tren, podemos decir que para llegar a
Higuereta faltaria el trarno entre este y la Av. Surco, en la Avenida Aviaci¢n esta casi
concluido hasta la Avenida Angamos y de alli hasta cerca de Javier Prado s= tienen las
columnas o pedestales plantadas faltando solo la losa superior. Si llegara snlamente al
Hospital Dos de Mayo seria altamente beneficioso del modo siguiente: uniria los
emporios comerciales de Gamarra, La Parada y el Parque Industrial de Villa El
Salvador, aliviaria el congestionamiento espantoso en Gamarra reemplazando a gran
parte de microbuses y colectivos en autos que se desplazan hacia el Cono Sur y
viceversa, ayudaria a erradicar la famosa Tacora, dolor de cabeza de muchas gestiones
ediles y que inutiliza el uso de tan importante via como es la Avenida Aviacion. Creo
que estas son algunas razones que justificarian una inversion para ampliar el actual
recorrido del tren eléctrico ademas de tener mayores posibilidades de rentabilidad. En
estos dias el gobiemo central avalo un préstamo intemacional de 120 millones para que
la municipalidad metropolitana de Lima ejecute el tramo restante hasta el hospital Dos
de Mayo.
Mantenimiento Puentes Vehiculares

Otra de las obras que merecen especial atencion son el estado de los puentes
limenos, el paso por estas es una real prueba para la suspension de los vehiculos, pues
tienen que experimentar el golpe que causa los desniveles existentes en el encuentro
de la losa del puente con el pavimento aledano al mismo. En algunos casos como el
puente de la Av. México en la Via Expresa, la superficie de rodadura se ha desecho de
tal manera que podemos observar el acero del puente. Es en este puente que
presencié no hace mucho, la volcadura de una camioneta pick up debido al peso que
llevaba y a la maniobra que hizo por evitar el mal estado del puente, felizmente no hubo
danos de consideracion y los transeuntes en ese momento ayudamos a poner el
vehiculo sobre ruedas, para que poco después lo vieramos continuar su camino como
si nada hubiera pasado. Considerando el mal estado del parque automotor y siendo aun
mas critico el del transporte publico, quienes mas sufren con los golpes por el mal
estado de la superficie de rodadura en los puentes son los pasajeros de avanzada edad

o los que tienen alguna enfermedad.

Costa Verde
Otra obra de importancia es la Via Costa Verde - Costanera, su importancia

radica en el uso que le dan los conductores como via rapida, pero el problema que la
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aqueja es la falta de seguridad debido a los deslizamientos de piedras de los
acantilados que tienen un talud vertical. Hay tramos donde las piedras han producido
ras de una muerte de conductores y ocupantes de los vehiculos que transitan por esa
via. Para los técnicos en transito seria interesante saber la opinion de los profesionales
que disenaron el trazo de esta importante via respecto a la ubicacion de la misma
justamente al pie de esa enorme pared natural expuesta permanentemente a la erosion
g0lica, fendbmeno natural que por su procedencia desde el mar la golpea frontalmente.
Ademas, perteneciendo a una zona sismica, tiene una mayor probabilidad de ocurrir
deslizamientos de materiales de dicho acantilado hacia la via.
Se ha intentado soluciones como la del sembrado de plantas que cubren la supefficie y
la afirman, pero esta so'ucidn es para aquellas zonas donde el talud y las condiciones
clel terreno lo permiten, pero en zonas de talud vertical no ha funcionado.
Se deberia de remover toda superficie suelta o medianamente suelta buscandose que
suavizar el talud y se extenderia una malla lo suficientemente resistente para que
cuando halla pequenos deslizamientos permita su acumulacion al lado de la via y no
sobre ella, esta accion preventiva seria economicamente posible.
Via Expresa Almirante Miguel Grau y seis pasos a desnivel

La anterior gestion edilicia proyectd esta via como un corredor vial con dos
pasos a desnivel en las intersecciones con las avenidas Abancay e lquitos.
La actual gestién considera la construccion de un viaducto deprimido para transporte
publico masivo, desde la Plaza Grau hasta la Av. Locumba. Incluye la construccion de
seis pasos a desnivel en intersecciones como: Avenida Abancay - Avenida Manco
Capac; Jiron Luna Pizarro - Jiron Ayacucho; Jr. Andahuaylas; Avenida Nicolas de
Piérola y acceso del Jirébn Huanta; Jiron Cangallo.
Esta avenida olvidada por tantos anos aliviara de manera importante el transito en el
Centro de Lima, aunque el hecho de ser tipo deprimido dividira ambos lados y afectara

la actividad comercial que se mueve en ambos lados de la avenida

Otras Obras
La Carretera de acceso a Manchay, tiene una extension de kildmetro y medio y

cuenta con doble via, interconecta la carretera a Cieneguilla con la Plaza de Armas de
Manchay. La construccion de esta carretera ejecutada por la actual gestién capitalina,
demandd la ejecucidn de trabajos de avanzada ingenieria.

Manchay pertenece al distrito de Pachacamac pero realmente estd conectado a La

Molina. Las empresas de transportes salen de Manchay hacia la ciudad de Lima
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pasando por La Molina y Cieneguilla, mientras que de Manchay hacia Pachacamac solo
existen colectivos en autos de manera esporadica.

Nuestro pais desde hace varios afos, apunta a convertirse en un atractivo
turistico ademas de convertirse en un pais exportador. La ardua labor del Ministario de
Comercio Exterior y Turismo y la obtencion de la ATPDA con Ilos EEUU, ha
incrementado el transito por el aeropuerto y los puertos, generando un maycr impacto a
la vialidad en sus alradedores: Segun Lima Airport Partners administradora del
Aeropuerto Jorge Chavez, son 9 mil 500 autos que visitan diariamente dicho terminal

La Comuna Chalaca esta ejecutando las obras de la Via Expresa E. Fauccett y tiene

como caracteristica particular, la participacion de la inversion privada. Dicha
participacion obliga la presencia de garitas para el pago de peajes. sistema que no
comparto, por considerarlo dentro de la metropoli un obstaculo para la fluidez del
transito.

Por el Puerto del Callao pasa gran parte de la carga que se exporta e importa en
el @mbito nacional, es usual ver filas de camiones trailer-containeres en los alrededores
cde dicho puerto. En el Forum sobre vialidad en Lima y Callao organizado por CAPECO
se hablé de la existencia de estudios efectuados para mejorar la vialidad en los
alrededores del puerto chalaco, seria necesario darlos a conocer.

Respecto a las vias con problemas de congestionamiento causada por un
exceso de vehiculos de transporte publico, se hace necesario condicionar la
autorizacion de uso y su vigencia, con el tiempo de permanencia en la via por cada
vehiculo. Por ejemplo en la Av. Abancay debe de permanecer sélo las lineas de
transporte que necesiten entre siete u ocho minutos para recorrerla y como maximo
tener dos paraderos autorizados. Cuando el congestionamiento es producido oor
vehiculos particulares, es necesario habilitar otras vias altemas de acuerdo a resultados
del estudio previo de origen y destino de quienes se trasladan por dicha via. PPor
ejemplo la Via Expresa de Paseo de la Republica se satura de autos en las horas
punta, un estudio que nos brinde el origen y destino de esos recorridos nos permitiria
habilitar algunas vias pocas conocidas por el comun de los conductores y que
generalmente los taxistas usan con frecuencia en las horas punta.

Ademas de algunos puntos expuestos a manera de ejemplo, es necesario racionalizar
el ingreso de los autos al parque automotor y condicionar su permanencia. Para estos
casos también puede ayudarnos el cambio de sentido de algunas vias.

Ordenando el transito de nuestra ciudad, el ahorro beneficiaria a todos, inclusive

a los propietarios de los predios. En un articulo publicado en Internet, la firma chilena
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Cruz Blanca (www.cb cl) concluia que el valor de la ciudad se refleja en el valor de los
terrenos y estos dependen de la distancia al centro de la ciudad o zona expresado en
tiempo de viaje. De ahi que cualquier mejora en el transporte urbano se tradujese en un

rayor valor de los terrenos. Por tanto, la congestion vehicular o la contaminacion le
quitan eficiencia y valor a las ciudades.

Quienes quieran saber mas sobre gestion moderna de las ciudades, se recomienda
visitar www.americaecoriomia.com.

En conclusion, los tres ultimos alcaldes limenos, incluyendo el actual, coinciden
en destinar los mayores recursos financieros a la construccion de obras de gran
envergadura como tréboles y pasos a desnivel, asi como también a la hoy de moda "via

expresa", pero el problema del transporte subsiste y cada vez se agudiza mas.
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é.1 PARA EL SECTOR ESTATAL

6.1.1 Mediano y Largo Plazo
a) Reduccion de regiones, provincias, distritos y ministerios.

b) Acciones técnicas de demarcacion territorial de las provincias de Lima y del Callao.
Reduccion del numero de circunscripciones politico - administrativas.

El marco legal pertinente se muestra en el anexo y tomando en cuenta lo que
confiere dicha ley, las caracteristicas que la capital presenta y el arnbito de la

investigacion, se establece ocho zonas en las provincias de Lima y del Caillao.

Las caracteristicas de mayor importancia para la conformacién de dichas zonas
anteriormente expuestas son:

e Dinamica vial

e Dinamica comercial

¢ Variable socio - econémico - cultural

¢ Eficacia politica — administrativa

e Poblacién electoral y total

Estas zonas seran sub-provincias o macrodistritos pertenecientes a la provincia
capital y a la provincia constitucional chalaca, y la ley permite el trato especial si
permite un mejor uso de los escasos recursos con que cuentan. Los distritos que se
encuentran dentro de dichas zonas pasaran a ser en lo administrativo grandes
oficinas descentralizadas a cargo de un gerente y seguiran brindando atencion a los
vecinos en sus respectivas jurisdicciones y propugnaran la participacion vecinal
activa en todos sus niveles.

Estas sub-provincias o macrodistritos toman el nombre de su respectiva provincia,

seguida de un numero correlativo para el caso de Lima.

PLANEAMIENTO PARA EL TRANSPORTE URBANO EN LIMA METROPOLITANA 173

JUAN JOSE CARBAJAL PANEBRA



UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

CAP. 6 ESTRATEGIA Y POLITICA

DE ACCI

LIMA METROPOLITANA: DENSIDAD HABITANTES X Km2

9N PROPUESTA

PLANEAMIENTO PARA EL TRANSPORTE URBANO EN LIMA METROPO.

JUAN JOSE CARBAJAL PANEBRA

> ae -
A Provincia Superf:ue"* Distrib. | Poblacion* | Distrib. Densidad
Provincia Esp. Km™2 Porcentual 2003 Porcentual | (hab /Km"2
L Lima | 266463 9537% | 7112744 | 8990% | 2669 |
Lima 1 446 .44 15.98% 986029 12.46% 2209
1 |Ancon 298.64 1069% 31569 0.4C% 10€
2 |Los Olivos 18.21 065% 305838 3.87% 16795
3 ([Puente Piedra 7118 2.55% 173052 219% 2431
4 |San Martin de Parres 36.91 132% 469504 533% 12720
S _|Santa Rosa 21.50 0.77% 6066 0.08% 282
Lima 2 410,19 14 .68% 859744 10.87% 2096
1 |Carabaylio 346.88 12.42% 151205 191% 436
2 |Comas 4875 174% 499633 6.32% 10250
3 |independencia 14 56 0.52% 208846 264% 14344
Lima 3 75.61 271% 1365008 17.25% 18053
1 |Brefia 3.22 0.12% 96516 1.22% 29974
2 |Jesus Maria 4.57 016% 68812 0.87% 15057
3 |La Victoria 8.74 0.31% 232839 2.94% 26641
4 |Lima Cercado 2198 0.79% 348461 4.40% 15854
5 |Lince 3.03 011% 72604 0.92% 23962
6 |Magdalena del Mar 3.61 0.13% 54539 0.69% 15103
7 |Pueblo Libre 4.38 0.16% 81899 1.04% 18693
8 |Rimac 11.87 0.42% 214364 271% 18053
9 |San Luis 3.49 0.12% 60871 0.77% 17442
10 |San Miguel 10.72 0.38% 134103 1.69% 12510
Lima 4 13125 4.70% 765919 9.68% 583t |
1 |San Juan de Lurigancho|  131.25 470% 765919 9.68% 583 |
Lima 5 376.92 13.49% 853380 10.79% 2264
1 |ate 77.72 278% 358201 453% 4609
2 |Chaclacayo 39.50 141% 41780 0.53% 1056
3 |El Agustino 12.54 045% 167715 212% 13374
4 |Lurigancho 23647 8 46% 127551 161% 539
5 |[Santa Antta 10.69 0.38% 158133 2.00% 14793
Lima 6* 3783 1354% 856468 10.82% 2264
1 |Barranco 3.33 012% 46915 0.59% 14083
2 |Cieneguilla 240.33 8.60% 14008 0.18% 58
3 |LaMoiina 65.75 2.35% 140066 1.77% 2130
4 |Miraflores 9.62 0.34% 95473 121% 9924
5 |San Borja 9.96 0.36% 131060 1.66% 13153
6 [San Isidro 1110 0.40% 70724 0.89% 6372
7 |santiago de Surco 3475 1.24% 257438 3.25% 7408
8 _|Surquillo 346 012% 100704 12T 2§L§3nua.‘.
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LIMA METROPOLITANA: DENSIDAD HABITANTE'S X Km2.

N° Provincia Superficie™ | Distrib. | Poblacion™]| Distrib. Densided
Provincia Esp Km~2 Porcentual 2003 Porcentual | (hab./Km"2)
Lima 7 845.92 30.28% 1426196 18.03% 1686

1 [Chorrillos 38.94 139% 274309 247% 7044 |

2 |Lurin 180.26 6 45% 50722 0.64% 281

3 [Pachacamac 160.23 5.73% 34184 0.43% 213

4 |Pucusana 3166 113% 4618 0.06% 146

5 |Punta Hermosa 119.50 428% 5307 0.07% 44

6 |Punta Negra 130.50 467% 4341 0.05% 33

7 |San Bartolo 4501 161% 3588 0.05% 80

8 [SanJuan de Miraflores 23.98 0.86% 375785 475% 15671

9 |Santa Maria del Mar 9.81 0.35% 283 0.00% 29

10 |Viltla E) Salvador 3546 127% 337399 4.26% 9515

11 |Vita Maria del Triunfo 70.57 253% 335660 4.24% 4756

Callao 129.35 463% 799530 1010% | 6181 |

1 |Bellavista 4.56 0.16% 85281 1.08% 18702

2 |Callao 4565 163% 421127 5.32% 9225

3 |Carmen de la Legua R 212 0.08% 45249 0.57% 21344

4 |LaPerla 2.75 010% 68172 0.86% 24790

5 |La Purta 0.75 003% 7361 0.09% 9815

6 |Vertanila 73.52 2.63% 172340 218% 2344

[Total Lima Metropoitana | 279398 | | 7912274 | | 232 |

* Se anexa aproximadamente 1Km? de superficie perteneciente al distrto de Pachacamac cotnpuesto de cerras y
donde se ubican tres pequefios asentamientos humanos: con escasa poblacion, las cuales no tierier > incidencia.
**Dgtos obtenidos del INEI

Tabla 53

Las principales vias de cada zona son:

Lima 1: Panamericana Norte

Lima 2: Av. Tupac Amaru

Lima 3: Av. Abancay - Av. Grau — Av. A. Ugarte - Av. Brasil

Lima 4: Av. Proceres de la Independencia - Av.Wiesse

Lima 5: Carretera Central

Lima 6: Av. Javier Prado - Av. La Molina

Lima 7: Panamericana Sur - Av. Pachacutec — Av. Huaylas.

Callao: Av. Néstor Gambetta — Av. Colonial — Av. S. Pefia - Av. Argentina - Av.

Venezuela.
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[

Centro nueva circunscripcion

FROV.AUAROCH IR I

PROV. CANETE

. CALLAO
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. LA PUNTA

- VENIAMNILLA

Los centros de las nuevas circunscripciones son aquellas zonas de mayor

dinamica urbana, mejor infraestructura y de facil acceso, y son:

Lima 1: El centro se ubica en la zona comprendida entre el cruce de la

Panamericana Norte con la Av. lzaguirre (Metro), Mega plaza y el palacio

municipal de Los Olivos. Las nuevas autoridades locales se instalaran en dicho

palacio municipal.
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Lima 2: El centro se ubica en la zona comprendida entre la entrada a
Independencia y Metro de la UNI a lo largo de la Av. Tupac Amaru. L_as nuevas
autoridades locales se instalaran en el palacio municipal del actual disirito de
Independencia.

Lima 3: El centro se ubica en la zona del actual centro historico de Lima y sus
alrededores. Las nuevas autoridades locales se instalaran en el palacio municipal
de la actual sede metropolitana.

Lima 4: El centro se ubica en la zona comprendida entre los cruces de la Av. l.os
Jardines (Metro) y Malecon Checa, con la Av. Proceres de la Independencia. l.as
nuevas autoridades locales se instalaran en el palacio municipal del actual distrito
de San Juan de Lurigancho.

Lima 5: El centro se ubica en la zona comprendida entre el palacio municipal del
distrito de Ate y el Ovalo Santa Anita a lo largo de la Carretera Central. Las
nuevas autoridades locales se instalaran en el palacio municipal de Ate.

Lima 6: El centro esta en la zona donde se ubica el Centro Comercial Jockey
Plaza en la Av. Javier Prado y las nuevas autoridades locales se instalaran en el
palacio municipal del distrito de San Isidro.

Lima 7: El centro se ubica en la Av. Pachacutec entre el Puente Atocongo y el
Mercado Cooperativo de Ciudad de Dios. Las nuevas autoridades locales se
instalaran en el palacio municipal del distrito de San Juan de Miraflores.

Callao: El centro se ubica en la Av. Saenz Pena y las nuevas autoridades locales

se instalaran en el palacio municipal de la Provincia Constitucional del Callao.

PLANEAMIENTO PARA EL TRANSPORTE URBANO EN LIMA METROPOLITANA 177
JUAN JOSE CARBAJAL PANEBRA



uNIVER SIDAD NACIONAL DE INGENIERIA

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL CAP. 6 ESTRATEGIA Y POLITICA

DE ACCION PROPUESTA

RESULTADOS ECONOMICQS POR REDUCCION DEL NUMERO DECIRCUNSGRIPCIONES
COSTO ACTUAL POR REMUNERACIONES Y DIETAS EN LIMA - CALLAO *

Provincia Poblacion | Electores N* N°* Si. S/ Si. .
Provinc'ia Esp. 2003 17Nov02 | Alcaldes | Regidores |Rem Mes| DietiMes | Remun Dieta :
. Lima 7112744 | 4767604 43 439 378954 | 2838207 | 5305352 |3415848
L!ma 1 986029 590686 5 49 35296 246440 494144 | 2957280
Lima 2 859744 | 493499 3 35 25600 | 130912 | 358400 | 2290944
Lima 3 1365108 | 1276362 10 126 101882 | 939185 | 1426348 |1137022J
Lima 4 765919 392997 1 15 9600 120000 134400 144000C
Lima s 853280 508740 5 53 35192 238158 497684 | 245780¢
Lima 6 856468 716194 8 72 98112 672112 | 1373568 | 8065344
Lima7 1426196 | 789126 11 89 73272 331400 | 1025808 | 397680C
Callao 799530 502674 6 56 52283 426667 | 731964 | &1 20004
Callao 799530 | 502674 ) 56 52283 426667 731964 | 5120004
Total Lima Metrop | 7912274 | 5270278 49 495 431237 | 3264874 | 6037316 |39178483

*Los montos de remuneraciones de alcaldes y dietas de los regidores son establecidos por ellos misrios mediante
acuerdos de consejo y publicados en Ei Peruano por ley. En el anexo se muestra alyunos acuerdos ce conseju

Tabla 54

CALCULO DEL NUMERO DE REGIDORES DE LA PROPUESTA

Provincia Poblacion* | Electores™ | FUSION | N*REGI | N?Regid. | N Reyid.
Provincia esp. 2003 17Nov02 |N?DISTR.| X ELECT |Mayoria****| Minoria
Lima 7112744 4767604 43 1121
Lima 1 986029 590686 5 13.9 8 6
Lima 2 859744 493499 3 11.6 7 5
Lima 3™~ 1365008 | 1276362 10 30.0 16 14
Lima 4 765919 392997 1 9.2 5 4
Lima 5 853380 508740 5 12.0 7 5
Lima 6 856468 716194 8 16.8 9 8
Lima?7 1426196 | 789126 11 18.5 11 8
Callao 799530 502674 6 11.8
Callao 799530 502674 6 11.8 7 5
Total Lima Metrop. | 7912274 | 5270278 49 123.9
* Fuente: INEI **Fuente: ONPE

2 Sede de la region captal Lima-Callao y furiciona como tal con 30 rzgidores-consejeros.
*#*22E| nUmero de regidores en mayoria es mayor o igual al nimero de distritos tfusionados

Cada distrito fusionado sera supervisado por un regidor designado par el alcalde.

Tabla 55
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CALCULOS EN LA OBTENCION DE LOS MONTOS DE LAS REMUNERACIONES DE LA PROPUESTA

Provincia Poblacion | Electores | Pob Exceso | Exceso | Remun Remun |Min=25UT Remurera.
Especial 2003 17Nov02 | NoElect | de Pob3 | en % | R3=5UIT | efiacienco | Max=4UIT |Propues:a
- 3 segun Elect [exceso pob3
Lima 1 986029 | 590686 |395343| 306697 | 15.9 231 | 268 341 | 10912
Lima 2 859744 493499 | 366245/| 277599 144 1.93 2.2 2.94 94(:8
Lima 3* 1365008 | 1276362 88646 0 00 5.00 16010
Lima 4 765919 392997 | 372922| 294276 147 1.54 1.77 2.50 80C0
Lima 5 853380 508740 | 344640 255994 13.2 1.99 2.26 2.99 95¢8
Lima 6 856468 716194 | 140274| 51628 27 2.81 2.88 3.61 11552
Lima 7 1426196 789126 | 637070| 548424 28.4 3.09 3.97 4.00 128130
Lima 8 799530 502674 | 296856 208210 10.8 1.97 218 291 9312
Total Lima Metrop | 7912274 | 5270278 1932828| 100.0 875'52‘;

*Se le asigna como remuneracidn 5 UIT por cumplir funciones de regié;w, para el resto el mihimo es 2,5 y elmaximo 4 UIT geqgan pobla:

Tabla 56

COSTO YAHORRO DE LAPROPUESTA POR REMUNERACIONES Y DIETAS EN LIMA-CALI_AO

Provincia N* N Remun | Dieta Al Afio _| AHORRO
Provincia Esp. Alcaldes | Regidores | Mes Mes Rernun Dieta AMUAL S1.
Lima 7 113 78240 | 723200 |1095360 | 8678400 | 29590076
Lima1 1 14 10912 6400 152768 | 1075200 | 2223456
Lima 2 1 12 9408 6400 131712 | 921600 1596032
Lima 3 1 30 16000 6400 224000 | 2304000 [ 10768568
Lima 4 1 9 8000 6400 112000 | 691200 771200
Limab 1 12 9568 6400 133952 | 921600 2395028
Lima 6 1 17 11552 6400 161728 | 1305600 | 7371584
Lima?7 1 19 12800 6400 179200 | 1459200 | 3364208
Callao 1 12 9312 76800 | 130368 | 921600 | 4300000 |
Callao 1 12 9312 6400 130368 | 921600 4300000
Total Lima Metrop 8 125 87552 | 800000 | 1225728 | 9600000 | 34390076
PROMEDIO ACTUAL 8801 6063
PROMED.PROPUESTA| 10944 6400
Monto (Remun + Dieta) actual 45,215,804
Monto (Remun + Dieta) de la propuesta 10,825,728
Ahorro x afio 34,390,076
Tabla 57

Al iniciarse toda gestion, la nueva autoridad edilicia dispone de un numesro

determinado de gerencias que, por

lo general,

las cubren con sus

colaboradores mas cercanos. Para el caso de la presente investigacion se

realiza la siguiente estimacion del ahorro por disminucion del personal de

confianza:

En promedio, se asume que existen actualmente cinco gerencias con sueldos

de tres mil quinientos nuevos soles y luego de la reduccion de circunscripciones
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se necesita diez gerencias (debido a un mayor trabajo) con el mismo sueldo; el
ahorro obtenido por ano sera segun el siguiente cuadro:

AHORRO POR REDUCCION DE PERSONAL DE CONFIANZA

N° Circunscrip. | N° personal confianza | Sueldo | Monto x sueldos x afio | Aforro x afio
49 5 3500 12005000
a _ 10 3500 3920000 8,035,000
Tabla 58

La supresion de la region Callao también generaria un importante ahorro como
muestra la siguiente tabla:

MONTO POR REMUNERACIONES Y DIETAS REGION CALLAO 200"

Sueldo / dieta mensual N* Monto mensual Costo B
Pdte Vicepdte. Consejero | Consejeros % Dietas X ano
19000 18000 4800 7 33600 921200
* Segun El Peruano

Tabla 59

Por lo tanto, el ahorro total de la reduccion del numero de circunscripciones

limenas sera:
AHORRO EN Sl
Municipios 34,390,076
Regién Callao 921200
Personal Confianza 8,085,000
TOTAL 43,396,276
Tabla 60

Los ingresos transferidos a las municipalidades limenas por el gobierno central, son:

INGRESOS POR TRANSFERENCIAS AL GOBIERNO LOCAL 2003

JUAN JOSE CARBAJAL PANEBRA

Provincia: FONCOMUN ADUANAS CANON CANON CANON VASC DE
LIMA 2003 PESQUERO| MINERO HIDROENERG. LECHE
LIMA 1 19687 579.02 | 1343641 | 1768579 | 366,045.40 | 1,227,739.50 [15,777,012.20
ANCON 916,928 36 2,539.01 61.63 2719.76 6,220.50 668,575.12
LOS OLIVOS 6,848,738 47 3,052.81 9,214.06 172,129.23 | 606,186.50 | 3,762,955.60
PUENTE PEDRA 4,933,351 71 2,468.57 1,319.49 35,300 22 104,356.00 | 3,572,587.20
SAN MARTIN DE P. 6,371,495.90 405710 6,939.88 | 149,549.87 | 489,561.00 | 7,625,284.72
SANTA ROSA 617,065.48 1,318.92 150.73 6,346.32 21,415.50 147,20_9&_
Continua....
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Establecer como region capital del Peruy, las provincias de Lima y del Callao. (previo

estudio, debe abarcar todo el departamento de Lima)

ﬁ REGION CAPITAL LIMA - CALLAO
4« LIMA 3 \, —
CALLAO LIMA 7

LIMA 1 /// \ .
_

LIMA 2 LIMA 4 LIMA 5

Para lograr la unidad de estas dos importantes provincias y conformar una region,
es necesario volver a reformar la constitucion, dejando sin efecto la ultima reforma
del capitulo sobre descentralizacion, donde se establece que la Capital de la
Republica no integre ninguna region. El otro camino es via un referéndum.

Lima 1, Lima 2, Lima 3, Lima 4, Lima 5, Lima 6, Lima 7 y El Callao son
macrodistritos que, dentro de su jurisdiccion, los distritos mantendran la atencion de
los servicios basicos y comunales necesarios para los vecinos y estaran
supervisados por un regidor. (ver tabla N° 84 y note que el numero de regidores en
mayoria es mayor o igual al numero de distritos que la conforman)

En el mediano o largo plazo la region capital abarcaria a las demas provincias

limenas, sustentandose logicamente en un estudio técnico.

Autoridad autonoma del transporte y transito en todo el departamento de Lima y
Callao.

Esta autoridad autdbnoma estara dirigida por un directorio conformado pcr miembros
representantes de las siguientes instituciones:

e Ministerio de Transporte y Comunicaciones. (preside con voz y voto)

* Region Capital Lima Callao (con voz y voto)

e Region Lima. (con voz)

¢ Ministerio del Interior. (con voz y voto)

e Ministerio de Economia y Finanzas. (con voz)

e Ministerio de Defensa. (con voz)

e Ministerio de Energia y minas (con voz)
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* |INDECIy CONAM (ambos con voz)
®* Macrodistritos de Lima Callao. (con voz)

El directorio debera establecer la mision o filosofia que guiara a la autoridad autbnoma
y es responsable de su difusion. Ademas debe plantear metas y acciones tendientes a
lograr la consecucion de dichas metas: acciones que sigan algun rmetodo, plan o
l6gica y no una accion circunstancial o del momento.

La gerencia general de la autoridad autébnoma estara a cargo del gobiemo a través del
representante del Ministerio de Transporte y Comunicaciones en la prmera parte
hasta su consolidacion e institucionalizacion, (maximo dos anos) luego pasara a
manos de la Region Capital Lima — Callao cuyo ambito de accion sera todo el
departamento limeno y el Callao.

Cada macrodistrito recibe por delegacion la administracion del transporte y transito
urbano dentro de su jurisdiccion conformando una filial de la autoridad autonoma.

Una vez estando la gerencia general en manos de la autoridad regional capitalina, el
directorio presidido por el representante del ministerio de transporte sera el érgano
rector del transporte y transito terrestre en el departamerto de Lima y Callao.
Normara y establecera lineamientos de politicas para el transporte y transito en
todo el departameito de lima y callao. Ejercera las funciones de control y
fiscalizacidbn y supervisara la conduccion de esta importante activiclad basica,
delimitando claramente las competencias y funciones de tocla autoridad delegada.
Coordinara con otras autoridades, acciones tendientes a conformar un Unico y
eficiente sistema nacional vial peruano. Sera el nexo entre el gobierno central y el
gobiermo regional en materia de transporte y transito.

Es requisito para todo integrante del directorio mencionado, certificar sus
conocimientos en transporte o haber realizado trabajos de investigacion en la materia
cuyo nivel minimo sea el nivel universitario.

La participacion de representantes de los transportistas y de la sociedad civil debe ser
imprescindible en la formulacion de planes.

Sede: Region Capital Lima Callao.
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e) Organizacion del Transporte y transito terrestre en el departamento de Lima Y

Callao.

DIAGRAMA D= LA ORGANIZACION DEL TRANSPORTE Y TRANSITO
TERRESTRE.

MINISTERIO DE
TRANSPORTES Y
COMUNICACIONES
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¢ El drectorio; ente rector nara cada ene gerencial, drigido por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones.
* Unided Ejecutive; ente gerencial del trénstto y transporte en la nueva regidn propuesta.
* Unidad Operativa; oficina descentralizada para la atencion de los usuarios del transto y transporte en su respectiva zona.

Fig. 3¢
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ORGANIGRAMA DE LA OFICINA DESCENTRALIZADA DE LA AUJTORIDAD

AUTONOMA DEL TRANSPORTE Y TRANSITO DE LIMA Y CALLAO

ALCALDE DEL
MACRODISTRITO

— 1 4

GERENTE l

[ SECRETARIA GENSRAL Il ‘l { COMISION PRO-GESTION ']

T T

INFORMATICA, ,
ESTADISTICAS ASUNTOS LEGALES Y GESTION Y CONTROL DEL
ING. DE TRANSITO T OTCAS, R I IR
COMUNICACIONES CONSUMIDOR TRAMSPORTE

Comision Pro-Gestion Contormada por representantes de |a Sociedad Civil del Macrodistnto.

Fig 36

Reordenar e implementar el marco legal del sector, asi como revisar, corregir y
adaptar el marco normativo de acuerdo a los cambios efectuados.

Propender a la formalizacién total del sector y a su planificacion.

Acreditacion de toda entidad generadora de especialistas en transito, transporte y
afines.

Racionalizacion del parque automotor.

Creacion de organismo técnico descentralizado que supervise, la vielidad en el
departamento de Lima, el buen estado de la infraestructura vial y la correcta
ejecucion de las obras publicas que atafien a la vialidad. Este organismo
dependera de Contraloria General de la Republica con presupuesto preporcionado

por las entidades controladas.

6.1.2 Corto Plazo.

a) Conformar Comision Interinstitucional para la Gestion Transitoria del Transito y el
Transporte de Lima y Callao. La integran representantes de los Ministerios de
Transporte y de Economia, Municipalidades de Lima y El Callao, Policia de
Transito, Congreso de la Republica.

b) Establecer regimenes comunes de administracion municipal de trénsito y de
transporte entre las provincias de Lima y Callao y las contiguas a estas.
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d)

f)
9)

h)
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Establecer el sistema de informacion urbana del departamenito de Lima como base
para el planeamiento estratégico del transito y el transporte, asimismo sustente las
iniciativas legislativas que busquen la reduccion del numero de distritos, provincias
y regiones.
Descentralizacion. Descentralizar la atencion que brinda el actual ministerio de
transporte, la policia de transito y las municipalidades provinciales de lima y el
Callao en materia de transito y transporte, conforme a las ocho zonas de la
propuesta de mediano y largo plazo.
Conformacion de equipos altamente técnicos que se encarguen de la capacitacion
en seguridad vial, que racionalicen el uso de las principales vias, que obtengan la
opinién de los usuarios respecto al servicio que reciben de las concesionarias de
transporte y, concicionen la permanencia de estas concesionarias segun los
resultados de dicha opinion.
Clasificacion de las diferentes vias problemas.
Estudio y obtencion de datos en las vias altamente congestionadas y acciones
correctivas

Identificacion de las causas

Reglamentacion del uso de dichas vias

Complementacion y cambios en la infraestructura vial

Invitar la participacion de instituciones especializadas en las diferentes solu-

ciones y en la supervision. (Por Ej. ; Universidades, SENATI, etc.)
- Crear un grupo técnico calificado de mantenimiento permanente de las vias

(pistas)

Participacion obligatoria de las empresas.

Marco legal
Revisar la normatividad y ajustarla a los planes de mediano y largo plazo

Buscar la simplificacion administrativa (por ejemplo eliminar garitas de peaje)
Involucrar a las empresas en la emision de leyes, reglamentos, etc. y en su
publicacion.

Normar la conformacion de gremios representantes de los transportistas ante la
autoridad competente. (se sugiere un vehiculo un voto, no a la r2eleccion y
elecciones al inicio y mitad de cada gestion edilicia o regional)

Normar el control para el cumplimiento de los reglamentos y leyes por parte de

las empresas privadas.
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6.2 PARA EL SECTOR PRIVADO.

€.2.1 Mediano y Largo Plazo

@) Renovacion total de la flota vehicular de las empresas concesionarias cuya
antigliedad sera menor a 20 afos.

b) Las empresas concesionarias tendran las siguientes caracteristicas:
Profesionales en la direccion de la empresa y clara estructura organizativa.
Responsabilidad ante las autoridades y la opinion publica por cada vehiculo de
su flota asi como por el desempeno de quienes operan dichos vehiculos.
El tamano de la flota administrada sera (previo estudio) de 200 vehiculos o 3
rutas como minimo. Para las que se inicien tendran 2 anos para alcanzar dicho
minimo.
Formaran parte del sistema de seguridad ciudadana.
Deberan contar con medios eficaces de comunicacion, asi como el uso
intensivo de la informatica.
c¢) La competencia entre las empresas concesionarias sera por ganar la concesion de
rutas o paquetes de rutas, evitandose de este modo la competencia peligrosa de
vehiculo a vehiculo. Para el caso de las empresas con vehiculos de terceros. la
opinion de estos propietarios generara puntaje para la permanencia de la
concesionaria, asi también la opinion de conductores y cobradores para las
concesionarias en general.
d) Las concesionarias seran parte del sistema de revisiones técnicas, pues, tendran
el reporte de todas las operaciones de mantenimiento que cada vehiculo reciba.
e) Toda persona natural y juridica que brinda servicio de mantenimiento mecanico
automotriz a los vehiculos del servicio publico, contaran con ceitificado de

aprobacidon emitido por centros especializados y autorizados

6.2.2 Corto Plazo

@a) Las empresas de transporte de la regién proporcionaran anualmente datos
actualizados de sus pertenencias, obligaciones y de terceros relacionados con la
empresa en formato proporcionado por la autoridad respectiva. (esta tendra
caracter de declaracion jurada y formara parte del sistema de informacion urbana

del departamento de Lima)
b) Conformar gremios que realmente representen a los transportistas ante la

autoridad competente.

¢) Las concesionarias proporcionaran el nombre de las empresas que le significan

competencia y también los destinos y recorridos que comparten.
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d) Constitucion "formal" de las empresas

Obtencion pronta de todos los documentos en regla.
Impartir el conocimiento de los objetivos de la empresa a todo el personal.

Velar por el bienestar material y espiritual del perscnal que labora en la
empresa.

Realizar eventos que motiven la confraternidad entre ellos.

e) Estrategia Empresarial

Preocupacion por dar cada dia un mejor servicio y mantener permanentemente
informado de ell? al usuario.

Buscar ser competitivos.

Motivar al personal para que se identifique plenamente con los objetivos antes
expuestos.

f)  Innovacion tecnologica

Mantenimiento permanente de las unidades y registro de toda persona natural o
juridica que la realiza.

Control de calidad de repuestos, autopartes y combustibles y registro de
quienes las suministran.

Renovacion de las unidades.

a) Asesoria profesional

A
PLANEAMIENTO PARA EL TRANSPORTE URBANO EN LIMA ME TROPOLITAN

Administrador de empresas

Contador

Uso de la informatica

Instituciones legales

Instituciones de mantenimiento mecanico.
Seguros.

Coordinacion con las autoridades.
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» CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

CONCLUSIONES

« Para Lima Metropolitana, la planificacion es indispensable.

¢ La planificacion sectorial tiene un caracter mas técnico que econémico y es donde se
situa el aporte de este trabajo de investigacion. La sectorizacion representa una
idealizacion.

¢ El usuario es el elemento mas importante, juega un papel protagorico, motivo por el
cual debe capacitarscle desde temprana edad.

El actual numero de distritos, provincias y regiones del Departamento de Lirna y
Callao, impide una gestion modema, eficiente y eficaz, puesto que obedece a una
conformacion espontanea, obsoleta y ha intereses politicos partidarios.

e Las ocho zonas propuestas, tienen las potencialidades necesarias para generar
dindmicas urbanas y de transito, propias, buscando romper la excesiva dependencia
al centro.

o« El problema basico que aqueja al transporte es la delimitacion de los roles que
cumplen las autoridades del sector. Esto significa que su orgarizacion es
técnicamente deficiente, obsoleta, sin autoridad, que crea confrontacion, es informal e
injusta. Por tanto su reorganizacion es necesaria. Se propone unica autoridad
autonoma.

¢ En el pais, la formacion de profesionales idoneos para resolver la problamatica del
transito y el transporte limeno es escasa. De 78 universidades, sélo una forma
ingenieros de transportes.

¢ La participacion de organismos extranjeros en la solucién de la problematica del
transporte limeno no a sido eficiente ni eficaz.

e Las vias con problemas de congestionamiento deben reglamentarse en su
administracién y en su uso.

o« Esgrave, considerar que toda medida de control o de formalizacion es para sancionar
y generar importantes recursos propios. Debe dejarse sin efecto la nomme que deriva
el 30% del monto de las infracciones a la policia.

o El concesionario o empresario del transporte urbano no asume responsabilidades, su
permanencia como tal es perjudicial, por tanto debe prepararse para asumir una
funcion gerencial.

» Debe incentivarse madiante ley, la participacion activa de instituciones de defensa del

usuario del transporte: urbano que controlen la calidad de los servicios prestados.
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Buscar orden en el transporte urbano es signo de que vamos rumbo a la modemidad

pero debe servir mas aun, para desarrollar nuestro pais.

RECOMENDACIONES

Con el avance tecnologico en la construccion y conservacion dz2 la infraestructura vial,
debe crearse un organismo autébnomo de control técnico que s encargue de vigilar la
planificacion, preservacion y correcta ejecucion de toda obra vial. Este organismo
debe estar compuesto por instituciones y organismos técnicos autonomos ajenos a
grupo politico alguno

Se debe tomar muy en cuenta la participacion activa de las organizaciones de base

El transportista para revertir su mala imagen frente al publico usuario, debara conocer
las causas e iniciar su correccion antes de intentar establecer una nueva relacién con
su publico usuario.

Lima Metropolitana ejerce una alta influencia y depende energéticamente de las otras
provincias limenas, amerita que todo el departamento de Lima sea una sola region.

La revision técnica propiamente dicha, debera llevarse a cabo en planta de manera
selectiva por empresa privada y en campo de manera objetiva, rapida o al paso por la
autoridad auténoma.

Las empresas nacionales en transporte urbano deben constituirse como tales acorde
con estos tiempos de alta competitividad. Deberan ser capaces de administrar
eficientemente un minimo de vanas rutas y ademas asumir mayores
responsabilidades.

Deben eliminarse las garitas de peaje, optimizando la vialidad y el uso de recursos
humanos.

Faltando efectivos policiales, debe analizarse su municipalizacion o el apoyo de las
fuerzas armadas.

Las estrategias y politicas de accion que se proponen, estan ordenadas de: acuerdo al
tiempo que demandard su organizacion e implementacion debido al grado de
complejidad en la toma de decisiones. Los de mediano y largo plazo requeriran el
apoyo de la mayoria del Congreso de la Republica, se necesita nuevo rarco legal que
permita su funcionarniento. Los de corto plazo pueden implementarse con la buena

predisposicion de las actuales autoridades encargadas de la administracion del

transporte urbano.
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