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INTRODUCCION

La Ciudad de Lima es una Metrdpoli con aproximadamente 8 millones de habitantes y
con un parque vehicular cercano a los 800,000 unidades. Es decir, existe un
promedio de 1 vehiculo por cada 10 habitantes de la capital.

Lima Metropolitana presenta una amplia Red Vial Urbana, gran parte pavimentada -
pero en malas condiciones, con una configuracion del tipo radial y con una malla vial
cuadriculada en el centro o Casco Histdrico de la Ciudad. Obviamente, el mal estado
que presenta nuestro sistema vial se debe a que determinadas autoridades y
funcionarios competentes carecen de los conocimientos necesarios como para
comprender la importancia fundamental que tiene implementar una politica de
conservacion, rehabilitacion y mantenimiento de nuestro patrimonio vial
metropolitano.

De otro lado, existe una serie de Instituciones que de una forma u otra intervienen
en la Administracién y Regulacién del Sistema de Transporte Metropolitano en tanto
que la fiscalizacién y control del buen uso de las vias se encuentra bajo competencia
de la Policia Nacional de Transito. Esta diversidad de intervenciones, sumado al
desordenado y cadtico servicio de transporte publico ha traido como consecuencia
que el Sistema de transporte de la Ciudad capital se encuentre a punto de colapsar.

Por lo tanto, ante tal situacion critica, todas las autoridades de todo nivel y
profesionales de la materia, deberian asumir una cuota de responsabilidad y de
compromiso para intentar, si no solucionar del todo el problema de transporte y
transito existente, por lo menos a colaborar a encaminar la solucion gradual de la
problematica.

Es en este sentido, que la construccion de la nueva “Via Expresa de la Av. Javier
Prado”, deberia ubicarse como parte de la solucidn del problema descrito. Sin
embargo su inadecuado Disefio Geométrico ha ocasionado que, lejos de ser parte
de la solucién, se haya convertido en un factor mas del problema global del transito
de la capital, al resultar una via insegura, que a Diciembre de 2002 ha ocasionado
el fallecimiento de 3 personas y algunos accidentes menores.

El presente trabajo de Tesis, intenta demostrar la Gltima afirmacién: “existe una mal
disefio geométrico de la via”. Adicionalmente se propone un disefio alternativo,
tratando en lo posible de utilizar la mayor cantidad de elementos de la construccién
existente, a fin de conseguir una via sencilla, funcional, econémica y sobre todo
segura.

De otro lado, a partir de la experiencia del ponente, la formulacion del documento de
tesis ha sido intencionalmente confeccionado a manera de texto, con la intencidn
de que sirva de guia a alumnos de Pre — Grado para que tomen conocimiento de
la importancia de las etapas y materias que deben conocer de manera general,
para que como resultado puedan formular o proyectar un Disefio Vial eficiente,
seguro y econémico, que beneficie a la Ciudad y a sus habitantes.



Asi, por ejemplo, en el Capitulo 1 se expone los Fundamentos de la Planificacién del
Transporte Urbano y de la Relacion que debe de haber entre Transporte Urbano y
los Usos del Suelo. Esto es importante conocer pues, el Sistema de Transporte actia
indirectamente como un factor ordenador de la ocupacion de la Ciudad y de su
desarrollo. Ademas, se intenta brevemente explicar las etapas que debe contener un
Proceso de Planificacion del Transporte Urbano y sobre todo se enfatiza en la
Identificacidn de las Metas y Objetivos del Transporte.

En el Capitulo 2 se expone sintéticamente las caracteristicas de los componentes de
un Sistema de Transporte y se trata de manera breve la problematica del Transporte
PUblico de Pasajeros, en la medida que en la Ciudad de Lima es un problema crucial.

El Capitulo 3, sobre Normatividad del Disefio Vial y del Transito, se ha desarrollado
los temas de Clasificacion Vial, Niveles de Servicio y Capacidad Vial, asi como temas
relacionados a Normas sobre Disefio Geométrico del Trazado y de Intersecciones,
complementado con tdpicos relacionados al buen uso de la Sefializacion y de la
Semaforizacion que todo Proyecto Vial debe considerar. Se ha adicionado los tépicos
sobre Pavimentos Flexibles y el de la Conservacion y Mantenimiento Vial, por ser,
para el autor, problemas cronicos insuficientemente tratados que han originado
que nuestro patrimonio vial de la capital se encuentre en mal estado, sobre todo en
distritos populosos.

El Capitulo 4 sobre Impactos Ambientales de los Proyectos de Transporte Urbano, se
ha incluido por ser un tema de relevancia actual y sobre todo porque la Ciudad de
Lima vive una grave situacion de contaminacion ambiental por ruidos, emision de
gases nocivos y particulas en suspension en el aire, tanto ocasionados por el proceso
de produccién de las industrias, como sobre todo, por el funcionamiento cadtico del
parque vehicular metropolitano, sobre todo el relacionado al Servicio de Transporte
Publico de Pasajeros.

En el Capitulo 5 se ha analizado la situacién actual de la nueva Via Expresa Av.
Javier Prado, se han identificado sus Problemas mas relevantes y sobre todo se ha
expuesto y desarrollado 2s Alternativa de Solucion tanto desde el punto de vista
del Disefio Geométrico, como de la Sefializacion y Semaforizacion adecuadas, para
intentar corregir las deficiencias que presenta la actual via. Adicionalmente se
presenta una propuesta de Reordenamiento de rutas del Servicio de Transporte
Piblico que utiliza esta importante via, complementado con una propuesta de
ubicacion de Paraderos.

Como corolario de todo lo anterior, en el Capitulo 6 se presenta las principales
Conclusiones que se puede extraer de la aplicacién de la presente tesis, asi como en
el Capitulo 7 presentamos algunas Recomendaciones para mejorar tanto el
funcionamiento de la nueva via, como otras recomendaciones relacionados al tema,
que el autor considera pertinentes formularlas.



El presente trabajo de Tesis culmina con la presentacion de la Bibliografia consultada,
asi como los Anexos pertinentes.

El autor quedara satisfecho, si el presente trabajo satisface las expectativas de la
Universidad y sobre todo si motiva en los estudiantes de Pre-Grado la curiosidad por
ingresar al estudio e investigacidon del importante campo del Transporte y Transito
Urbano.



CAPITULO 1
FUNDAMENTOS DE LA PLANIFICACION DEL TRANSPORTE URBANO Y

LOS USOS DEL SUELO



1.1.- LA PLANIFICACION URBANA Y LOS USOS DEL SUELO.-

El suelo es un recurso limitado. Conforme aumente la poblacion urbana y conforme
se plantee nuevas exigencias en cuanto a usos del suelo, esta escaseara.

No es solo valioso el suelo en si. También influye en su valor la forma como se utiliza.
Por tal motivo, los estudios de los usos del suelo son de gran utilidad para el
planeamiento y para prever los posibles impactos que afecten a las comunidades
urbanas, como consecuencia de su ocupacion y uso.

1.1.1.- EL TRANSPORTE URBANO Y LOS USOS DEL SUELO.-

Los datos de los Usos del Suelo constituyen la fuente principal para la obtencion de
los datos de Generacidon de Viajes en el Afio Base. También constituye la base
empirica fundamental de las previsiones y asignaciones del Uso del Suelo futuros, a
partir de los cuales se pronostican los datos futuros de Generaciones de Viajes.

1.1.2.- PRINCIPIOS DE PLANIFICACION QUE DEBEN REGIR LAS
RELACIONES TRANSPORTE URBANO — USOS DEL SUELO.-

La principal meta de la Planificacidn del Transporte consiste en DISENAR un Sistema
de Transporte que se adecue a las necesidades del transporte.

Las metas de cualquier Proyecto de transporte deben ser traducidas a Principios o
estandares para que sean Utiles en cualquier tarea que debe desarrollarse en el
Proyecto. Por ejemplo, son importantes los siguientes Principios:

1.- Continuidad : Los Sistemas de Transporte deben posibilitar Movimientos
Directos y Continuos; es decir, no deben presentar cambios de ritmo en los
desplazamientos, ni paradas ni cambios de direccién forzados.

2.- Equilibrio de carriles : el nimero de carriles que confluyan en una interseccion
debe ser el mismo nimero de carriles que partan de ella.

3.- Distribucion Uniforme de las Inversiones : No debe haber gran densidad de
infraestructura en determinada area de la ciudad, mientras que en otras son
escasas y de mala calidad.

4.- Dispersion : debe evitarse la concentracién del trafico en determinados sectores
del Sistema Vial Metropolitano (por ejemplo: el centro de la Ciudad).

5.- Cantidad suficiente de Vias Arteriales y Colectoras : Debe de haber una
cantidad razonable para que no trabajen sobrecargadas de trafico, forzando de
esta manera, a que algunos desplazamientos se realicen por vias locales alternas
que ocasionan molestias y posibles conflictos.



6.- Espacios Marginados : los espacios localizados dentro del entramado de vias
importantes deben de contener actividades o usos de suelo agradables.

7.- Separacion Optima : debe planificarse una separacion adecuada entre
Autopistas y Vias Arteriales de manera de atender racionalmente los futuros
volimenes de trafico previstos.

1.1.3.- INVENTARIOS DE USOS DEL SUELO.-

La planificacién del Transporte y los Modelos de Generacién de Viajes requieren de
una gran variedad de datos. Por ejemplo, las ENCUESTAS BASICAS comprenden:

1.- Inventarios de Usos del Suelo

2.- Inventarios de desplazamientos

3.- Inventarios de Medios de Transporte.

1.1.3.1 .- ENCUESTAS DE USOS DEL SUELO.-

Las encuestas o inventarios de Usos del Suelo son fundamentales para obtener la
informacion basica de las caracteristicas del suelo y de las actividades que sobre el
se desarrolian.

La mayor parte de las encuestas de Usos del Suelo, orientadas al estudio del
Transporte, han intentado cumplir con 4 objetivos basicos :
a) Suministrar una informacion basica de los Usos del Suelo, a partir de los
cuales se puedan obtener los factores de Generacion de Viajes.
b) Suministrar la informacion necesaria para coordinar los medios de Transporte
con otros usos del suelo.
c) Suministrar un universo de hogares del que se pueda seleccionar una muestra
para la fase entrevista a domicilio con relacién a las encuestas de trafico.
d) Suministrar informacion para las actividades cotidianas de Planeamiento y
Control por parte de las autoridades o de los operadores del Sistema de
Transporte.

1.1.3.2.- CLASIFICACION DE USOS DEL SUELO.-

La clasificacion que describimos como ejemplo (ver Tabla N° 01), comprende 04
niveles de definicion de las actividades de Usos del Suelo. Cada nivel se divide en
categorias e identifican desde las actividades de Uso del suelo de naturaleza general
hasta las actividades mas especializadas. La Estructura de este Sistema de
Clasificacion agota la descripcion de los distintos aspectos de las actividades de
Usos del Suelo y permite seleccionar en cada caso el nivel de detalle mas apropiado
para el analisis y para la presentacion de la informacion requerida.
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Tabla N° 01

SISTEMA ESTANDAR DE IDENTIFICACION Y CODIFICACION DE LAS

ACTIVIDADES DE USO DEL SUELO

Codigo Categoria Cédigo Categoria
1 Residencia 11 Vivienda Unifamiliares
12 Vivienda en bloque
13 Hoteles para residencias fijas
14 Parques y zonas para viviendas moviles
15 Residencias para transeuntes
19 Otros usos residenciales
2 Industria 21 Alimentacion y productos derivados.
22 Textil.
23 Confeccidn y otros productos finales fabricados
a partir del cuero, pafios y materiales similares.
24 Carpinteria derivados de la madera (excepto
muebles)
25 Muebles, puertas y ventanas
26 Papel y productos derivados
27 Imprentas, editoriales y artes graficas
28 Quimica y productos derivados
29 Refinado del petroleo y productos derivados
3 Industria (continuacién) 31 Caucho y plasticos
32 Piedra, ceramica v vidrio
33 Transformacion metalicas primarias
34 Fabricacion de productos metalicos
35 Instrumentos de precision, instrumental
cientifico y de control; optica y fotografica,
relojes y crondmetros
39 Otras industrias, ANC*
4 Transporte, Comunicacion e 41 Transporte por ferrocarril, trenes rapidos de
Infraestructura pasajeros y tranvias
42 Transporte por automovil
43 Transporte por avion
44 Transporte por barco
45 Zonas de proteccion de calles y carreteras
46 Aparcamiento de automéviles
47 Comunicaciones
48 Infraestructura
49 Otros transporte, comunicaciones €
infraestructuras, ANC*
51 Al por mayor
5 Comercio 52 Al detalle: materiales de construccion,
maquinaria y equipo agricola
53 Al detalle: mercancias en general
54 Al detalle: alimentacion
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6 Servicios
7 Cultura, ocio y
esparcimiento

8 Extraccion y productos de
recursos

9 Suelo sin desarrollar y
masas de agua

55
56
57
58
59

61
62
63
64
65
66
67
68
69

71

72
73
74
75
76
77

81
82
83
83
84
89

91
92
93
94

95
99

Al detalle: automdvil, navegacion.

Al detalle: aparatos y accesorios

Al detalle: muebles, hogar, confeccion
Al detalle: bares y restaurantes

Otros comercio al detalle ANC*

Finanzas, seguros y propiedad inmobiliaria
Personales

Negocios

Reparaciones

Profesionales

Contratos de construccion

De gobiemo

Educacion

Varios

Actividades culturales y museos y exposiciones
naturales

Reunion

Diversiones

Actividades recreativas

Camping

Parques

Otras Actividades culturales de ocio y
esparcimiento, ANC*

Agricola

Actividades asociadas a la agricultura
Actividades forestales y servicios asociados
Actividades pesqueras y servicios asociados
Actividades mineras y servicios asociados
Otras formas de extraccion y produccion de
recursos ANC*

Zonas sin desarrollar ni utilizar (salvo zonas
forestales no explotadas comercialmente)
Zonas forestales no explotadas comercialmente
Masas de agua

Zonas edificadas desocupadas

Zonas en construccion

Otras zonas sin desarrollar y masa de agua,
ANC*

Fuente .- Urban Renewal Administration and Bureau of Public Roads :

Coding Manual, Government Printing Office , Washington , D.C. ,1965.

Standard and Use
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1.2.- EL PROCESO DE LA PLANIFICACION DEL TRANSPORTE URBANO.-

El Transporte juega un papel importante en la ordenacion del territorio. Esto implica
la necesidad de realizar estudios de planificacion a mediano y largo plazo que
consideren una clara identificacion de problemas, asi como la definicion de objetivos
y condicionantes relevantes.

En este acapite realizaremos la descripcion abreviada de un Modelo de Planificacion
del Transporte Urbano que comprende 10 etapas (ver Grafico N° 01) :

ETAPA 1.- Definicion de los Problemas del Transporte y de su Ambito.-
Inicialmente, para determinar los problemas existentes de manera global, asi como
las orientaciones de sus posibles soluciones. Mas adelante, para definir con cierto
grado de detalle los varios tipos de Problemas del Sistema de Transporte, desde el
nivel metropolitano, al nivel local (por ejemplo la congestion permanente de una
seccion de via).

También en esta etapa, se realizara la identificacion de los factores del medio
ambiente que sufriran los impactos positivos y/o negativos de un Proyecto de
Transporte.

Esta etapa dara como resultado, la descripcién del Nivel de Servicio del Sistema de
Transporte en estudio, asi como del listado de sus problemas mas relevantes.

ETAPA II.- Definicion de Objetivos, Condicionantes y Limitaciones.-
Consiste en la identificacion plena de los objetivos y de los condicionantes o
restricciones a que se enfrentara la solucion de transporte en estudio.

ETAPA III.- Construccion y Utilizacion de los Modelos del Sistema de
Transporte y de su Ambito.- Comprende el desarrollo de Modelos matematicos
que representan la interrelacion entre las variables del Sistema de Transporte y el
Desarrollo Urbano, los desplazamientos y otros factores del medio ambiente, tales
como: ruido, contaminacion atmosférica, perjuicio a la propiedad privada; etc.

Por lo general, comprende (06) seis fases basicas (sub-modelos), siendo los mas
relevantes:

— Modelos de Generacion de Viajes

— Modelos de Distribucion de Viajes

— Modelos de Distribucion de Viajes por Modos

— Modelos de Eleccion de Ruta o de Asignacion de Viajes.

ETAPA IV.- Recopilacion de Datos.- Esta etapa tiene como proposito la
obtencidn, el tratamiento, la clasificacion, el almacenamiento y la presentacion de la
informacion recopilada. Adicionalmente, nos permite la identificacion mas precisa de
los problemas, de sus &mbitos, de los objetivos y de los condicionantes.
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La informacion necesaria a recopilar debe estar relacionada a: Definicién de los
Problemas, Definicidn de los Objetivos. Tipos de Modelos Matematicos existentes.
Tipos, localizaciones e intensidades de los Usos del Suelo.

Estadisticas de viajes. Componentes del Sistema de Transporte. Tecnologias de
transporte. Procedimientos de Evaluacion. Procedimientos de Implementacién y de
control, etc.

ETAPA V.- Calibracién y Utilizacion de los Modelos.- Esta etapa se apoya en
los resultados de las etapas III y IV, y tiene como objetivo definir el Modelo
apropiado tanto para la Planificacion como para el Disefio del Sistema de Transporte.
Un uso particular de los modelos ya calibrados son la Generacion de Viajes (Demanda
futura),que mas adelante seran utilizados para disefiar la futura propuesta de
Transporte correspondiente.

ETAPA VI.- Evaluacion y Toma de Decisiones.- Evaluacién de los resultados
obtenidos, tanto en fase de recopilacion de datos como en la etapa de ajuste y
utilizacion de los modelos.

ETAPA VII.- Modificaciones del Sistema de Transporte actual.- Consiste en la
generacion de nuevas alternativas de solucién.

ETAPA VIII.- Especificacion de Soluciones.- Etapa que consiste en detallar las
caracteristicas de las alternativas de solucién encontradas, mediante normas,
especificaciones técnicas, procedimientos, etc.

ETAPA IX.- Implementacion de la Alternativa de Solucion elegida.- Ftapa
que consiste en la Puesta en practica de la alternativa de solucién: construccion,
control de Usos del Suelo, etc. Los aspectos o contenidos mas relevantes de esta
etapa estan relacionados a: Administracion y Financiamiento, Valoracion, precios,
distribucién de costos (a los usuarios y no usuarios). Investigacion y Desarrollo,
Politicas, Presupuesto de Bienes de capital, Programacion de mejoras, etc.

ETAPA X.- Control y Mantenimiento de la Alternativa Implementada.-
Etapa que consiste en la vigilancia constante del funcionamiento del Sistema de
Transporte implementado. En esta etapa, también se realiza la toma de datos
relativos al Control y Mantenimiento del Sistema. También se realizan evaluaciones
permanentes de su funcionamiento y la definiciéon de modificaciones, de ser el caso.
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1.3 .- METAS Y OBJETIVOS DEL TRANSPORTE.-
Meta, es la definicion del resultado que se pretende alcanzar.

Las metas, son los fines deseados, expresados en el sentido mas amplio,
derivados de una consideracion de VALORES y que conducen a una posterior
definiciéon de un PROGRAMA DE OBIJETIVOS, enfoques alternativos y Planes y
Programas de Accion definitivos.

Generalmente los Proyectos de Transporte se han caracterizado por la falta de
enunciados claros de Metas Globales, debido a que la complejidad de las
condicionantes dificulta la elaboracion de un buen programa de implementacion
y también a que generalmente, los programas han sido elaborados para
enfrentar “UN PROBLEMA” determinado: por ejemplo, congestion, reemplazo de
equipamiento obsoleto, etc.

Por lo tanto, la comprension y la busqueda de Metas Globales son
fundamentales en la Planificacion del Transporte, ya que las decisiones no se
toman siempre teniendo en cuenta el futuro inmediato. Por este motivo,
resultan dificl de corregir si las alternativas implementadas resuitan
equivocadas, en el sentido de que no solo no contribuyen a la solucion del
problema, sino incluso, se oponen a la obtencion de metas de nivel superior
dentro del contexto del Desarrollo Urbano.

El conjunto de metas asociado al transporte no debe referirse exclusivamente a
los problemas existentes, ya que lo mas probable va a ser que la
implementacion de la solucion escogida traerd consigo nuevos e inesperados
problemas.

1.3.1.- METAS Y VALORES URBANOS BASICOS.-

Las metas son una consecuencia de la identificacion de temas y problemas (ver
Gréfico N° 02). Una Meta resulta de la articulacion de VALORES formulada a la
luz de temas y problemas identificados, hacia cuyo tratamiento y solucién se
orientaran politicas y soluciones.

No necesariamente los valores y metas se sostienen mutuamente. A menudo
se oponen radicalmente, de modo que el objetivo de la formulacién de metas
consiste en conseguir un equilibrio entre valores, teniendo en cuenta sus
importancias relativas.

De otro lado, los VALORES en abstracto son elementos de un Sistema
simbdlico compartido (referido a un sistema de valores), en tanto que los
VALORES URBANOS BASICOS son aquellos adquiridos mediante un aprendizaje
social que sirven de guia para la seleccion entre diferentes alternativas de
orientacion percibidas. '
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Entre los valores abstractos mas estimados tenemos: dignidad, libertad,

independencia. Salud y Seguridad, Amenidad, Diversidad. Economia, Propiedad,
etc.

Entre los Valores Urbanos Basicos considerados como los mds importantes por
la gente, tenemos: ‘

a) De una Buena Ciudad:
— Es carifiosa y acogedora.
— Es vital y dindmica
- Es segura
— Es bella
— Esta llena de Oportunidades.

b) De una “Mala” Ciudad:
— Es sucia, fea y peligrosa.
— Es confusa y hacinada.
— Es congestionada.

Grafico N° 02

RELACION METAS- OBJETIVOS-VALORES

VALORES METAS Y OBJETIVOS CRITERIOS
URBANOS DEL TRASNPORTE

1.3.2.- OBJETIVOS Y CRITERIOS RELACIONADOS CON LAS METAS.-

OBJETIVO: enunciado especifico que establece un fin medible a alcanzar en
un periodo de tiempo. Son entidades mas tangibles que las metas, ya que estas
son entidades poco mensurables.

CRITERIO : atributo o caracteristica medible, utilizado con el propdsito de
efectuar una evaluacién comparativa. Los criterios son medidas para evaluar
cada meta.

Asociado a cada Meta debe existir, por lo menos, un objetivo definido y un
criterio de medida correspondiente. Algunas veces, varios criterios pueden estar
relacionados con un solo objetivo; en tanto que un solo objetivo puede estar
relacionado a varias metas.
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CAPITULO 2

EL SISTEMA DE TRANSPORTE
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2.1.- GENERALIDADES.-

Sistema de Transporte.- Es el conjunto fisico de facilidades, infraestructura e
Instalaciones Complementarias, Vehiculos y Conductor, que se complementan
para realizar el servicio de transporte dentro de cierta area geografica.

Medio de Transporte.- Ambiente donde operan los modos de Transporte:
aire, tierra, agua.

Modo de Transporte.- Equipamiento con tecnologias de caracteristicas
similares. Son Sub- sistemas de Transporte.

El Transporte es una actividad esencial en la vida humana. Ayuda a satisfacer
necesidades y a mejorar su nivel (calidad) de vida

El Transporte es una actividad que tiene que ver con el desplazamiento de
personas y bienes. El Transporte adquiere significado cuando se le agrega un
propdsito al desplazamiento de personas y bienes.

Existe el concepto de que el transporte agrega a los lugares y a las cosas un
valor de “utilidad”. Los bienes son trasladados de un lugar a otro donde tienen
mayor uso y mayor valor. En igual sentido, las personas se desplazan de un
lugar a otro para realizar actividades que no las podrian hacer en el lugar de
origen.

En consecuencia, puede considerarse al Transporte como un cierto servicio
para cumplir un fin. Es decir, en si mismo no tiene finalidad. de alli que se dice
gue el Transporte es una Demanda Generada.

2.2.- FUNCIONES DEL TRANSPORTE.-

El Transporte cumple un rol especial en el desarrollo de los paises, al permitir a
las personas superar distancias que los separan vy al permitir el intercambio de
bienes que son basicos para el desarrollo de las actividades econdmicas

El Transporte es un factor necesario pero no suficiente para generar
Desarrollo. El Transporte es a la vez medio y complemento de otras actividades

El Transporte tiene una influencia “pasiva”, cuando su ausencia impide el
desarrollo. Por ejemplo, los productos agricolas de una determinada localidad
se pierden por falta de vias y del modo de transporte correspondiente. Por el
contrario, el Transporte cumple un rol “activo” cuando debido a las facilidades
de transporte existentes nuevas industrias y actividades econdmicas varias se
localizan o se desarrollan en determinada region.

De todo lo anterior, se puede deducir que el Transporte cumple las siguientes
funciones:
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1.- Funciones de Naturaleza Geografica y Ecoldgica: Es decir, aquellas
relativas a la relacién del hombre con el territorio y su medio ambiente.

2.- Funciones de naturaleza Economica: Es decir, los relacionados al
desplazamiento de personas y mercancias, ya sea hacia los centros de
trabajo o hacia los centros de utilizacion de materias primas (industrias).En
este Ultimo caso, el Transporte coadyuva a que el producto de las fabricas
o centros de produccidn lleguen al consumidor. También el Transporte
puede incentivar el turismo.

3.- Funciones de Naturaleza Politica y Estratégica: Es decir, el Transporte
sirve como medio de integracion de distintos espacios fisicos en Unidades
Politicas, asi como también sirve a la facilitacion y fomento de relaciones e
integracién politica y econdémica entre diferentes ambitos geograficos. Esta
funcién es fundamental sobre todo en la actualidad, en que las politicas de
Globalizacion econdmica exige fortalecer integraciones de caracter
estratégico.

4.- Funciones de naturaleza social, recreativa y de mejora de la calidad
de vida: Esta funcién es crucial, pues permite el ejercicio de la libertad de
desplazamiento de las personas, a la satisfaccion de su tiempo de ocio v al
desarrollo de las relaciones interpersonales entre grupos de personas.

2.3.- CLASIFICACION DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE.-

Las necesidades de transporte (demanda) puede dividirse en transporte de
personas y transporte de bienes o mercancias. Estas necesidades de transporte
pueden ser atendidas mediante Transporte Privado o mediante Transporte
Publico.

De otro lado, esta demanda de Transporte puede ser atendida por diferentes
“medios® de transporte: terrestres, acuaticos y aéreos, cada cual con sus
caracteristicas de operacion y funcionamiento singulares, pero con
componentes similares: Ia via, el vehiculo y el conductor.

Por lo general el Transporte terrestre involucra el Transporte Vial o por
Carretera y el Transporte por Ferrocarril. El Transporte Vial tiene la ventaja de
su adaptabilidad y flexibilidad para transportes de personas y de bienes de poco
volimenes ; puede considerarse un Servicio de transporte Puerta a Puerta. En
tanto que el Transporte por Ferrocarrii es mas econémico para grandes
volimenes de cargas, y para Pasajeros que se desplazan a grandes distancias.

En cuanto al Transporte Acuatico, esta puede sub-dividirse en Navegacion
Fluvial, lacustre y Maritimo. En particular el Maritimo es el mas economico para
transporte de grandes volimenes de carga a grandes distancias.

En cuanto al Transporte Aéreo, el factor velocidad es un atributo fundamental.
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A manera de resumen, en los Graficos N° 03, N° 04 y N° 05 presentamos una
clasificacion amplia de los diferentes modos de Transporte Colectivos, su

escala geografica de accidn, asi como los principales tipos de Transporte
Motorizados y No Motorizados.

En lo que sigue del presente trabajo, nos limitaremos a estudiar el Transporte
Terrestre Vial Urbano.
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Grafico N° 03
CLASIFICACION DE LOS MODOS DE TRASNPORTE
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RADIO DE ACCION SEGUN ESCALA GEOGRAFICA
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Grafico N° 05

PRINCIPALES TIPOS DE TRANSPORTE DE PASAJEROS
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2.4.- COMPONENTES DEL SISTEMA DE TRANSPORTE .-

Una definicidn clasica de la Ingenieria de Transporte consiste en que es aquelia
que estudia el desplazamiento de personas y bienes del modo mas eficiente,
comodo, econdmico y seguro, posibles. De esta definicidon ya se percibe
conceptos como oferta y demanda de transporte.

Por ejemplo, en cualquier Ciudad urbana existen una cantidad de habitantes y
de bienes que deben desplazarse de un sector a otro de la Ciudad. Esta
situacidn representa a la “"demanda” de viajes que requieren de algin tipo de
transporte para concretizarlo. Este tipo de Transporte forma parte de un
Sistema de Transporte (la oferta) formada por la Infraestructura Vial y sus
instalaciones complementarias (terminales, sefalizacion, semaforizacion, etc.),
por los vehiculos y por el conductor (usuario) que los operan. En el caso del
Transporte Terrestre Urbano, también se considera al Peatdn (no usuario) ,ya
que es un factor que origina conflictos permanentes al utilizar de manera
indirecta la infraestructura vial ( aceras y cruceros vehiculares).

De lo anterior, se puede deducir que, son 4 los componentes del Sistema de
Transporte:

2.4.1.-LAVIA .-

Es el medio utilizado por el vehiculo que realiza el Transporte. Tradicionalmente
se considera: la via Terrestre, la via Acuatica y la via Aérea.

En lo que al presente estudio interesa, nos concentraremos en el estudio de la
Via Terrestre, formada, fundamentalmente, por el Sistema de Carreteras y las
Vias Urbanas; asi como por los ferrocarriles ya sean urbanos, sub-urbanos o
regionales / nacionales.

Por lo general, las infraestructuras terrestres son costosas. En el caso de las
carreteras y Vias urbanas, el incremento constante del parque vehicular,
diversos en modelos, tamaiios y pesos, demandan que sus construcciones sean
cada vez mas resistentes al desgaste de la superficie de rodadura, demandando
la construccién adicional de puentes, tineles y otras obras de ingenieria

El constante crecimiento de la red vial y su mantenimiento no siempre
adecuado, exige grandes desembolsos de dinero, muchas veces fuera del
alcance de los paises en vias de desarrollo. Debida a esta dificultad, en la
actualidad se esta recurriendo al esquema de las concesiones de explotacion y
mantenimiento de vias o tramos de ellas por parte de operadores privados,
quienes asumen la responsabilidad de mantener en buen estado la via a cambio
de una tarifa de Peaje.
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2.4.2.- EL VEHICULO .-

Es el modo de transporte que utilizan las personas y las mercancias para su
desplazamiento o movilizacion a los lugares de destino o de uso,
respectivamente.

El tipo de transporte condiciona el tipo de vehiculo a utilizar. Por ejemplo, el
transporte urbano de personas se realiza fundamentalmente en Transporte
Privado (automovil, bicicleta, motocicleta, etc.) o Transporte Pablico. Este a su
vez, puede ser en Metro, Tren Eléctrico, tranvias, trolebuses, autobus,
microbus, taxi, etc.

Por otro lado, la forma y tecnologia de los vehiculos depende esencialmente de
la infraestructura a utilizar. Por ejemplo, los trenes de superficie y los tranvias
requieren de una via férrea, que generalmente, contienen al dispositivo que
transmite la energia que permite desplazarse al vehiculo. En tanto que los
automdviles, camiones o autobuses, se desplazan sobre una via pavimentada o
no, gracias a la energia resultante del funcionamiento de sus motores de
combustidn interna.

Por ser los mas relevantes en los beneficios y en los problemas existentes en
el Sistema de Transporte de una Ciudad, describiremos las caracteristicas de 4
tipos de Vehiculos:

a) EL AUTOMOVIL .- Su influencia sobre la vida del hombre y de la
estructura urbana es decisiva, sobre todo porque ha desplazado a
muchos otros vehiculos de transporte, tales como los ferrocarriles y
porque su circulacién requiere de fuertes inversiones en autopistas, vias
expresas y en general vias urbanas.

Algunas caracteristicas de este tipo de vehiculo son:

— Es un modo de transporte de conduccién libre.

— Presenta gran autonomia y libertad de movimientos.

— Moviliza pocos pasajeros, entre 4 y 6. Sin embargo su grado de
ocupacion por viaje se encuentra alrededor de 1.5 pasajeros.

— Requiere de area de estacionamiento (superficie “muerta”), que
muchas veces se consigue sacrificando areas verdes o areas de
superficie vial til para el desplazamiento fluido de otros vehiculos.

b) EL AUTOBUS.- Es un modo de transporte que generalmente se
desplaza por vias de circulacién comun a otros modos de transporte de
superficie, aunque Ultimamente se les esta dotando de carriles exclusivos
para superar problemas de congestion y, en consecuencia, para hacerios
mucho mas eficientes. Su desarrollo coincide con la aparicién de los
motores de combustién interna y con los motores a petroleo diesel. Es
un medio de transporte de conduccién libre y de alto rendimiento en
cuanto se refiere al niUmero de pasajeros transportados por unidad de
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d)

superficie vial ocupada. En algunos paises se utiliza autobuses de 02
pisos, pero todos los pasajeros deben ir sentados, lo cual permite mayor
comodidad en perjuicio de una mejor rendimiento.

Algunas de sus caracteristicas son:

— Es un modo de transporte de conduccion libre.

- Ofrece un mayor rendimiento en cuanto al uso de espacio vial.

— Presenta variantes en los cuales se puede conseguir mayor
comodidad tanto durante el viaje como al ingreso y salida del
vehiculo.

— Existen unidades ecoldgicas que no permiten emisidn de gases
contaminantes del medio ambiente, en cantidades superiores a los
minimos permisibles.

— Las unidades de tecnologia reciente presentan innovaciones tales
como : sistema monobloque que asegura una mayor resistencia.
mejoras relativas a la direccién, suspension, fuerza motriz y cambio
de velocidades.

EL TROLEBUS.- Es modo de transporte urbano muy utilizado en los
paises de Europa y Estados Unidos de Norteamérica.

Es un medio de transporte de conduccién “semilibre” con elevado
rendimiento en cuanto se refiere a la cantidad de pasajeros
transportados por unidad de superficie vial ocupada. Por lo general
utiliza un motor de corriente continua alimentado por una linea eléctrica
con la que se enlaza y cuya circulacidon generalmente se realizada en
calzada compartida con la circulacion vehicular general. Sin embargo, es
posible y deseable que el trolebus posea un carril exclusivo, lo que
elevaria su rendimiento al minimizar los conflictos con otros vehiculos. En
este caso, su rendimiento se elevaria aliin mas, si la unidad fuera de 2
pisos.

LOS TRANVIAS.- Al igual que el trolebis, esta modalidad de transporte
tuvo su origen y es muy utilizado en las Ciudades de Europa, siendo los
tranvias a traccion eléctrica con motores de corriente continua la
tecnologia preponderante.

El tranvia es un modo de transporte de conduccidn fija pues utiliza
carriles de acero como guias. Y en forma similar al trolebus, se alimenta
de energia eléctrica por via aérea y se desplaza generalmente en
calzada Unica en conjunto con otros vehiculos automotores, siendo
posible y necesario contar con via exclusiva.

LOS TRENES METROPOLITANOS o "METROS” .- Es una variedad
de ferrocarril urbano de conduccién fija por carriles, movidos por un
motor de corriente continua y alimentados por una linea eléctrica aérea
o por un tercer carril, que se desplaza siempre en via propia,
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generalmente en subterraneo y ocasionalmente en superficie (por
ejemplo, cruce de un rio) o viaducto, pero en pequefias longitudes.

El METRO es un modo de transporte netamente urbano y el modo de
Transporte Rapido Masivo por excelencia, que por lo general se desplaza
por dreas netamente urbanizadas y densamente pobladas e inclusive
muchas veces atraviesan el Centro Histdrico de una Ciudad .Por tal
motivo, la mayor parte de su recorrido debe ser en subterraneo
mediante una red de tdneles, cuyos costos de construccién se han
reducido debido a la innovaciéon de modernos métodos de perforacion,
los cuales, incluso, permiten el ahorro significativo de tiempos de
construccion.

FERROCARRILES SUB-URBANOS o TRENES PERIFERICOS.- Es un
ferrocarrii  sub-urbano propiamente dicho, de conduccion fija por
carriles, desplazandose la mayor parte de su recorrido en superficie, en
viaducto o en trinchera. Algunas veces lo hace en tramos elevados,
aunque esta modalidad presenta grandes resistencias por parte de la
comunidad debido al ruido que producen y sobre todo por razones
estéticas y urbanisticas. El hecho de que gran parte de su recorrido lo
realizan en superficie supone contar con los espacios necesarios para
albergar sus derechos de via. Y esta situacion se logra en las areas
periféricas o en los bordes de expansién urbana de la Ciudad.

En la actualidad, los trenes sub-urbanos se convierten en una alternativa
de transporte adecuado para los habitantes de las zonas alejadas del
centro de la Ciudad, que padecen los problemas de congestion
permanente en las vias principales de una Ciudad, que les impiden
utilizar el automdvil particular o los transportes publicos convencionales.
En estos casos, los ferrocarriles sub-urbanos utilizan las mismas vias de
los ferrocarriles Inter.-urbanos o regionales, desplazandose a velocidades
elevadas y con paraderos muy espaciados. Su desventaja es que no
pueden acceder al centro de la Ciudad, ya que ello demandaria hacerlo
en subterraneo o mediante viaductos apropiados. Por lo general llegan a
un terminal lo mas préximo del centro de la Ciudad y de alli sus
pasajeros deben realizar los transbordos necesarios para llegar a su
destino final de viaje.

2.4.3.- EL CONDUCTOR.-

Es un componente fundamental de los Sistemas de Transporte. Es el operador
de los vehiculos que circulan por las infraestructuras.

Muy poco se ha estudiado el comportamiento del conductor, no obstante que
gran parte de los accidentes se deben a su impericia 0 a su imprudencia, como
por ejemplo, el manejar vehiculos de Transporte Piblico Colectivo por mas de
6 horas consecutivas.
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Existen pocas técnicas que estudian las cualidades fisicas y sicoldgicas del ser
humano. La mayoria se dedican al analisis de los deseos o de las reacciones
humanas frente a tecnologias de transporte en constante evolucién. El estudio
de las motivaciones que llevan a los conductores a comportarse de determinada
forma permitird prever las caracteristicas del trafico en una determinada via y
momento.

El conductor, una vez en el volante del vehiculo, tiene una libertad de accidn
relativa: si conduce un automdvil puede escoger su destino, la ruta y la
velocidad con la que se desplazara.

Existe una gran cantidad de factores que influyen en el comportamiento del
conductor. Por facilidad de explicacion podemos agruparlos en factores
internos y externos.

a) FACTORES INTERNOS.- Son todos aquellos que se originan en el
conductor mismo, y son consecuencia de sus caracteristicas sicélogas y
fisicas. Pueden ser:

— La motivacidon o proposito del viaje.

— La experiencia para conducir un vehiculo.

— El estado de animo del conductor: la preocupacion influye en las
reacciones.

— El cansancio, puede provocar que el conductor se quede dormido,
con las consecuencias fatales del caso.

— El sentido de la vista: la agudeza visual y la capacidad de adaptacion
al deslumbramiento son fundamentales sobre todo para viajes largos

— El sentido del equilibrio, el oido, €l olfato y las sensaciones térmicas,
permiten al conductor establecer una relacion adecuada con el
vehiculo que esta conduciendo.

— la edad del conductor es un factor importante, ya que de él depende
la experiencia en el manejo, la agudeza visual, asi como su capacidad
de reaccionar ante obstaculos en la via.

b) FACTORES EXTERNOS.- Entre los principales factores que influyen, se
tiene:

— El estado del tiempo, que influye principalmente en estado de Ila
superficie de la via.

— El Uso del Suelo : el conductor se movilizara de manera distinta ya
sea en un area urbana densamente poblada que en un area rural
con via en campo abierto

— El tipo de Trafico : las caracteristicas del trafico tales como
intensidad, composicidn, velocidad, etc, influyen en el conductor.

— El estado de la via, en particular el tipo de superficie de rodadura y
la calidad de su trazo geométrico influyen decididamente en el
conductor y en su forma de conducir.

29



2.4.4.- EL PEATON.-

Debido a la escasa Educacion Vial, en los paises en vias de desarrollo se debe
tomar al Peatdn como un cuarto componente del sistema de Transporte, sobre
todo que, cuando un conductor de vehiculo (usuario de la Via) deja el mismo,
se convierte en peatdn .

Debemos recordar que el desplazamiento a pie, es el modo natural de
movilizacién de las personas. Esta modalidad es relevante, en la actualidad,
para los viajes de corta distancia y como complemento del uso de otras
modalidades de transporte. Por ejemplo, al dejar el auto o el autobus, debemos
continuar un espacio a pie para completar nuestro viaje hasta el hogar, la
oficina, el area de compras o de recreacion, etc.

Estudios diversos han demostrado que la distancia promedio que se puede
desplazar a pié depende del propdsito, de la hora del dia, del clima ,del grado
de congestioén de las vias urbanas, de la calidad y tarifas de los transportes
publicos, de las facilidades para el transporte a pié (Vias Peatonales), etc. En
promedio podemos citar:

— Distancia maxima para llegar a un Paradero de Transporte Publico : 200 a
300 mts.
— Velocidad promedio de desplazamiento a pié : 4 kph.

En el caso de las Ciudades congestionadas o con trafico cadtico (caso de Lima
Metropolitana), se debe tener presente 2 consideraciones adicionales:

— Los recorridos a pié vienen adquiriendo volimenes apreciables
convirtiéndose en alternativa de desplazamiento al vehiculo particular vy al
desordenado Transporte Pdblico.

— Las dificultades econdmicas hacen que las personas estén dispuestas a
realizar viajes a pié cada vez mas largos, en muchos casos superiores a los
1000 metros. Esta situacion se incrementaria, con el consiguiente beneficio
para salud, si se dotara de las facilidades peatonales necesarias (aceras de
ancho adecuado, alamedas peatonales, cruceros peatonales debidamente
sefializados y con semaforos accionados por el peatdn, etc.).

Adicionalmente, de acuerdo a investigaciones y experiencia, podemos citar las
siguientes consideraciones y criterios que deberiamos tener presente al
formular una via peatonal:

1.- Distancia maxima para acceder a pié a la via peatonal: 3 minutos o 200
metros, aunque Ultimamente se viene postulando que la distancia a pie

puede ser de hasta 10 minutos.
2.- La Via Peatonal debe servir a tantas zonas de gran actividad como sea

posible.
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3.- En un inicio, la via peatonal puede tener medidas minimas. Sin embargo, se
debe prever espacio para posibles ampliaciones ante el posible incremento
futuro del flujo peatonal.

4.- De preferencia, las vias peatonales deben tener conexién directa o cercana
a las estaciones de transporte colectivo, sea de autobuses urbanos,
interurbanos, Metro, etc.

5.- PRINCIPIOS DE DISENO :

- El Sistema segregado a nivel exige canalizar el trafico vehicular en las
intersecciones.

- Cuando existe conflictos entre trafico vehicular y peatonal, la opcién es
construir Pasos Peatonales Elevados o subterraneos. Estos ultimos
requieren que se proporcione visibilidad de un extremo a otro y que
presente un adecuado sistema de iluminacion.

- Para el caso de Puentes Peatonales: altura libre minima sobre el nivel de
la rasante de la calzada = 5.00 m. para que puedan circular sin
dificultades tanto autobuses como vehiculos de carga de gran tamafio.
Los pilares de soporte deben estar colocados en espacios que no
obstruyan ni el trafico peatonal ni el trafico vehicular.

- Se debe incluir en la ruta de la via peatonal areas historicas, culturales,
recreacionales, grandes centros comerciales , etc.

- El planteamiento de la via peatonal debe ser resultado de un
planeamiento integral de la Ciudad, de acciones de reordenamiento de
zonas monumentales a conservar.

- La ventaja principal de un Sistema Peatonal a nivel de superficie, es la
facilidad de acceso natural de sus usuarios.

- La alternativa de Puente peatonal elevado evita el conflicto peatén -
vehiculos, pero su uso no es facilmente aceptado por los peatones.

2.5.- EL TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS.-

En todas las Ciudades importantes del mundo, ademas de tener que enfrentar
los graves problemas de congestion y de la contaminacién ambiental, sus
autoridades tienen el reto de ofrecer un Servicio de Transporte Publico
rapido, cmodo, seguro y economico.

Por lo general, los problemas del Transporte Urbano tienen que ver
fundamentalmente con 2 factores: el técnico y el econdmico. Asi por ejemplo,
se requiere de espacios para establecer nuevas vias, al punto de tener que
remodelarse sectores importantes de sus cascos histdricos a costos econémicos
y politicos elevados, asi como implementar medidas impopulares de
reordenamiento del trafico y /o racionalizacion del Servicio de Transporte
Publico existente.

Para enfrentar el problema del Transporte Urbano se han planteado 4 modelos
de Sistemas, en base a factores tales como condicionamientos objetivos,
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capacidad econdmica y técnica, e inclusive tomando en cuenta influencias
culturales, sociales e ideoldgicas:

1.- El Modelo Americano (USA),que incentiva el uso preponderante del vehiculo
privado.

2.- El Modelo Ruso (ex — URSS), que prioriza el uso de los Transportes Plblicos.

3.- El Modelo Francés, usado en muchas Ciudades europeas y que se
caracteriza por el uso equilibrado entre el vehiculo de Transporte Privado y
el uso de los Transportes Publicos, como consecuencia de una practica
historica y de medidas politicas especificas.

4.- El Modelo Nor — Europeo, basicamente de las Ciudades escandinavas y
centroeuropeas, que se caracteriza por el equilibrio en el uso de los
transportes privados y los transportes publicos, pero como resultado de una
adecuada planificacion.

De los modelos citados, son quizas el Modelo Francés y el Modelo Nor —
Europeo, los mas recomendables para resolver los problemas de transporte en
las grandes Ciudades, aunque debe enfatizarse que no son los modelos ideales
para resolver los problemas de transporte en las Ciudad de los paises en vias de
desarrollo donde sin ninguna duda se debe privilegiar el uso del Transporte
Publico mediante una Planificacion Integral y politicas especificas que incentive
su uso y por el contrario que desincentive el uso del vehiculo privado.

Para solucionar los algidos problemas de congestion y de contaminacion
ambiental, la priorizacion del Transporte publico debe producirse, utilizando
vehiculos con tecnologias que no produzcan residuos ni emitan gases que
contaminen el medio ambiente.

Los servicios de Transporte Publico tienen multiples variedades: segin que
utilicen infraestructura propia o via compartida, segun las modalidades, la
extension geografica de la zona de operacidn, el tipo de servicio regular o no
regular, etc. La gestion de los servicios tales como horarios, frecuencias, tarifas,
etc., requieren estudios econdmicos y de demanda.

En el campo del Servicio del Transporte Publico participan, ademas del usuario
y el transportista, las administraciones sean municipales o del gobierno central,
quienes pueden, ademas de regular el servicio y fiscalizar el transito, también
intervenir como operadores del servicio o mediante el suministro de un
subsidio a fin de que la tarifa del servicio sea asequible a la economia del
usuario.
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2.5.1.- CLASIFICACION DEL TRANSPORTE PUBLICO ,SEGUN EL TIPO
DE INFRAESTRUCTURA QUE UTILIZA.-

1.-TRANSPORTE PUBLICO CON ViA PROPIA.-

Por ejemplo, tenemos a los sistemas tipo METRO, ferrocarriles urbanos (Trenes
Electricos) y sub-urbanos y tranvias. Son las modalidades ideales para el
transporte rapido masivo de pasajeros.

Los METROS se utilizan para viajes a las areas céntricas de la Ciudad y por lo
general transcurren mayormente a nivel subterraneo. Los Trenes urbanos y
Sub-urbanos discurren generalmente a nivel de superficie y por los limites o
periferia de la Ciudad. Estas modalidades tienen un alto costo inicial de
inversion, sobre todo en infraestructura y equipamiento. Son modalidades
rigidas y estables

Por lo general el criterio que se utiliza para ir planificando la implementacion
de un Sistema Metro, es que la Ciudad tenga una poblacion superior a un
millén de habitantes. Por debajo de esa magnitud poblacional, todavia se puede
pensar en manejar el servicio de transporte plblico de pasajeros con las
modalidades convencionales de autobuses y tranvias.

En cuanto a la forma que adoptan las rutas de las modalidades con
infraestructura propia, tal como los METROS, son las radiales hacia el centro de
la Ciudad y también trayectorias que siguen la localizacién de la demanda. Esto
ultimo ha permitido ir abandonando el planeamiento de lineas radiales por las
lineas tangenciales, como contenido de los planes de expansion de los metros
existentes. En cuanto a la modalidad de tranvias, esta sigue subsistiendo
gracias a las infraestructuras complementarias como tuneles o dotandoles de
tramos subterrdneos en las zonas céntricas de la Ciudad. El Sistema de
Transporte Publico por Tranvias sigue siendo valido para Ciudades pequehas
del orden de hasta 500,000 habitantes.

2.-TRANSPORTE PUBLICO CON VIA COMPARTIDA.-

El Transporte Publico con via compartida a nivel de superficie, tiene como
inconveniente que se ve limitado por las dificultades y conflictos generados
por los distintos ocupantes de la misma infraestructura: autos particulares,
camiones, peatones, ciclistas, etc. Esta situacion afecta su velocidad comercial
de operacidn, que se ve aun mas afectada por las permanentes detenciones
que tiene que realizar tanto en las intersecciones como en los paraderos.

Su ventaja, respecto de las modalidades con via propia, es que tienen
trayectoria mas flexible, lo que les permite llegar mas cerca de la zona de
origen o de destino de los usuarios. Esto es muy importante, para rutas que
atienden zonas de expansion urbana, pocos densas, donde no flegan otras
modalidades de servicio publico, excepto los taxis.
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Respecto al autobls, cuando se trata de lineas con unidades de gran
capacidad y con gran cantidad de pasajeros, es una opcion preferible al
tranvia, tanto por su rentabilidad, como por ser un sistema mas flexible para
resolver problemas de circulacion compleja; tales como, congestionamientos.
Pero, sin embargo, el tranvia también tiene sus ventajas cuando se trata de
lineas con gran cantidad de usuarios pues, por ejemplo, tiene la facilidad de
acomodarse a la demanda formando trenes con variable cantidad de vagones.
Pero sus ventajas principales respecto del autobls, es que ocupa menos
espacio de calzada, perturba menos el ambiente urbano , al no producir mucho
ruido y casi no contaminar el medio ambiente .

En cuanto al TROLEBUS que es una modalidad mixta en cuanto al uso de fa
via, no ha llegado a desarrollarse por antieconémica y sobre todo porque el
tendido aéreo de su alimentacion eléctrica ha merecido el rechazo de las
comunidades por ser antiestéticas y peligrosas.

Por otro lado, los transportes colectivos de superficie deben formar redes de
servicio ordenado y racionalizado, con facilidades de trasbordos y de
instalaciones complementarias como terminales, paraderos, sefializacién, etc.
Se recomienda la explotacidn de lineas tangenciales y diametrales a las
tradicionales radiales, ya que estas Ultimas deben atravesar el centro de la
Ciudad, generalmente congestionada y con otras opciones mas eficientes de
servicio como los METROS.

La condicion necesaria para un Transporte Publico rapido y eficiente como el
METRO, ademas de tener infraestructura propia, generalmente subterranea, es
la de tener lineas complementarias que permita combinar servicios de paradas
cortas entre 500 y 800 m. y de baja velocidad de operacion, con lineas de altas
velocidades con paraderos distantes entre 1000 y 1500 m.

También los autobuses pueden ser una opcion de transporte colectivo rapido, si
se les dota de unidades modernas que circulen en carriles exclusivos, separados
fisicamente de la calzada de circulacidn general, con tramos elevados e
inclusive con alguna posibilidad de tineles cortos, par superar problemas de
congestion criticas.

Otro modo de transporte cuya clasificacion como de transporte publico no es
del todo aceptado, son los TAXIS. Tienen en comun con los Transporte Publicos
en que son accesibles a todos los usuarios y que fa administracién publica
puede ejercer un cierto tipo de control y regulacién sobre las caracteristicas de
su operacién. Pero como modo de transporte de poca capacidad, sin horario ni
itinerarios fijos y mas adaptados a los viajes directos de origen a destino, le da
caracteristicas similares al transporte privado. Pero a medida que se restringe al
transporte privado, el taxi es mas Gtil ya que los modos colectivos no pueden
sustituir por completo al transporte privado. Pero el uso de los taxis tiene un
limite, causado por la congestién que su operacién numerosa y cactica origina.
En general, los taxis se utilizan para recorridos cortos en el area central de una
Ciudad, y su capacidad media de ocupacion es de 1.5 pasajeros por vehiculo.
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2.5.2 ,- CARACTERISTICAS DE LA OPERACION DE LOS TRANSPORTES
PUBLICOS.-

1.- VELOCIDAD.-

La velocidad de operacidn o velocidad comercial es uno de los criterios que
prioriza el usuario para decidir por que modo de transporte viajar. Otros
criterios que también influyen en la decision de los usuarios, son la tarifa, la
distancia entre paraderos, las facilidades de trasbordo y los tiempos de espera
de la unidad de transporte pubilico.

La velocidad de operacién, por ejemplo de los autobuses, esta fuertemente
condicionada por el grado de congestion que se encuentre durante el
desarrollo de su itinerario. En el centro de las Ciudades por lo general su
velocidad de operacion esta entre el 10 KPH y los 15 KPH. En las areas mas
alejadas del centro pueden llegar a desarrollar velocidades entre 30 KPH a 50
KPH. La cantidad de paradas, influye mucho en la velocidad promedio de viaje.
A mayor cantidad de paradas menor velocidad de operacidn. A menor cantidad
de paradas (caso de zonas sub-urbanas o servicio expreso), las velocidades de
operacion seran altas cercanas a los 60 KPH.

En el caso de los METROS y Trenes Urbanos, su velocidad de operacion
promedio bordea los 30KPH. En los METROS y Trenes modernos, con
equipamiento rodante modernos y mayor separacion entre estaciones, se
pueden desarrollar velocidades de hasta 60 KPH. Adicionalmente, para hacer
mas atractivo el uso de los METROS y Trenes Urbanos se recomienda que la
distancia a recorrer a pié hasta la estacion mas préxima, dentro del area
urbana, no debe ser mayor a los 300 metros. Algunos especialistas
recomiendan distancias a pié de hasta 400 metros. También se recomienda
construir las estaciones de METRO en los puntos de su recorrido donde haya
mayor concentracion de potenciales usuarios.

En el caso de los autobuses, se recomienda que las distancias entre paraderos
mas proximo se encuentre entre los 200 m. y 300 m. Excepcionalmente se
puede llegar hasta los 400 m. ,en las areas urbanas céntricas y densamente
habitadas .En las zonas sub-urbanas y periféricas, la distancia entre paraderos
puede estar entre los 500 m. y los 800 m., con tendencia a acortarse cada ves
mas, en perjuicio de una menor velocidad de operacion.

2.- CAPACIDAD.-

Los vehiculos de Transporte Publico colectivo, por su mayor tamafio y menor
maniobrabilidad representan un obstaculo importante en la via publica, pero su
rendimiento como medio de transporte es muy superior al de los automdviles
privados, ya que cada pasajero de transporte piblico ocupa menor espacio de
calzada. Por consiguiente, en Ciudades congestionadas y con trafico caotico
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esta mas que justificado la prioridad del uso del transporte publico sobre el
privado. '

La capacidad de un modo de transporte publico depende, entre otros factores
del tamafio de los vehiculos que utiliza, de la frecuencia, de la velocidad de
operacion y del grado admisible de ocupacidn o rotacién del uso de sus
asientos.

Si el vehiculo tiene infraestructura de uso propio, su capacidad se puede
determinar con relativa facilidad. En cambio, para los que utilizan via
compartida con otras modalidades, el calculo de su capacidad de transporte es
algo compleja y poco exacta . A manera de ejemplo, en la Tabla N° 02 se
presenta algunas caracteristicas de velocidad y de capacidad de diferentes
modos de Transporte Publico mas usuales.

Tabla N° 02

CAPACIDADES DE ALGUNOS MODOS DE TRANSPORTE PUBLICO

MODO DE TRANSPORTE | VELOC. COMERCIAL | PERSONAS/HORA /VIA 6
(kph) CARRIL
e Ferrocarril sub-urbano 40-170 20,000 — 50,000
e METRO, en el centro 20-30 20,000 — 30,000
e Tranvia 40 10,000 — 15,000
e Autobus en via exclusiva 40 8,000 — 14,000
e Autobus en via compartida 10 -20 4,000 - 6,000

En el caso de lineas de autobuses que operan en el centro de una Ciudad, su
capacidad de transporte de pasajeros varia, no solo por el tamafio de sus
unidades, sino también por la situacion de congestion de las vias e
intersecciones que se encuentre durante su itinerario, el tipo de via que utiliza
y la calidad de la sefializacion y semaforizacion existente.

Para autobuses simples se recomienda unidades de una capacidad total de 70 a
90 pasajeros; pero si la demanda es apreciable, entonces la solucién es utilizar
autobuses del tipo articulado que pueden transportar de 120 a 180 pasajeros.
En el caso de lineas alimentadoras o de rutas que sirven a areas de expansion
o zonas sub-urbanas de la Ciudad con escasa demanda se recomienda la
utilizaciéon de vehiculos de menor capacidad como los microbuses o “por
puestos” de 15 a 25 asientos, donde solo se permite el viaje sentado de

pasajeros.
3.- FRECUENCIA Y REGULARIDAD.-

La frecuencia y la regularidad son 2 variables importantes que nos definen la
calidad de un servicio. En las horas punta, la frecuencia es un parametro
fundamental, que debe ser un tanto mejor que en las horas no punta donde
baja la cantidad de pasajeros.
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En el caso de los autobuses, intervalos pequefios entre unidades no es
recomendable, toda vez que la elasticidad de la demanda respecto de la
frecuencia por lo general es inferior a la unidad. Por lo tanto, si la demanda es
pequeiia convienen frecuencias distanciadas, pero conservando una estricta
puntualidad en los horarios de arribo a los paraderos.

La Irregularidad del servicio es una caracteristica comin en los servicios de
transporte publico de pasajeros, generalmente debido a la situacién de
congestion que se encuentran en determinados tramos de su itinerario o en
determinadas intersecciones criticas. También puede deberse a averias o
accidentes en ruta. La irregularidad incrementa considerablemente los tiempos
de espera.

La mejor forma de evitar la irregularidad en el servicio, es por un lado, evitar
itinerarios con tramos en congestion permanente y establecer un sistema de
control de los horarios del servicio, tanto en ruta como en los puntos inicial y
final del recorrido, ya sea mediante el uso de la radio, teléfono,controles
electrdnicos,etc. Y cualquier otra medida que permita conservar o restablecer
la regularidad del servicio.

4.- LA COMODIDAD O CONFORT.-

Es un parametro importante en todo buen servicio de transporte publico y
muchas veces determinante de la eleccién del usuario.

Estaciones de METRO confortables, paraderos de autobuses con dimensiones y
proteccion contra agentes climaticos adecuados, y accesos de peatones bien
disefiados vy localizados en relacidn a las estaciones y paraderos, son variables
decisorias. El interior de los vehiculos deben presentar, ademas de una cantidad
de asientos suficientes para la demanda, un estado de limpieza Sptimos. En las
horas punta, si los pasajeros prefieren viajar de pié, antes que esperar la
siguiente unidad, esta situacién no debe originar incomodidad tanto a dichos
pasajeros, como sobre todo, a los que viajan sentados. Por lo tanto, es
importante definir que proporcion de pasajeros puedan viajar de pi€,
recomendandose que no deba ser mayor al 40 % de la capacidad total del
autobus.

Una alternativa para los viajes de gran longitud son los autobuses expresos, el
cual, mediante un pequefio incremento de la tarifa, el pasajero pueda viajar
coémodamente sentado y en menos tiempo de recorrido hacia sus destinos.

5.- TARIFA DEL SERVICIO.-
Hoy en dfa, en situacion de crisis econdmica mundial, la tarifa del seryicio del
Transporte Plblico no solamente debe ser asequible a la economia de los

usuarios, si no que sus estandares de calidad no deben ser sacrificados por
menores costos del servicio. En todo caso, son los gobiernos centrales y /o
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municipales los llamados a establecer un subsidio a las empresas para poner
el servicio al alcance de los bolsillos de los usuarios.

La rentabilidad del servicio puede establecerse del costo total del servicio para
producir una unidad de pasajero-Km, siendo fundamental como se reparte este
costo entre gastos fijos y costos directos de la operacion del servicio.

La influencia de las horas punta, en el servicio de pasajeros, donde se da
situaciones de diferencias notables entre la cantidad de usuarios con respecto
a las horas no-punta, obliga a determinados modos de transporte a cargar con
enormes costos fijos. Esta situacidn es particularmente preocupante en los
modos de transporte que utilizan infraestructura propia como los METROS,
trenes urbanos, tranvias, etc:

De alli que, la diferente estructura de costos hace que las diferentes
modalidades requieran un determinado nivel de demanda vy tipo de itinerario
para operar a costos razonables. Por ejemplo, los METROS requieren de altas
demandas de pasajeros que se consiguen operando por zonas donde exista una
alta densidad de Usos del Suelo y en tramos relativamente cortos o de
recorridos medianos o no muy largos. Inclusive, en algunos casos, las entidades
gubernamentales alientan la construccion de METROS subterraneos,
comprometiéndose a realizar las infraestructuras, costos de Inversion inicial que
no toma en cuenta el operador privado para que ofrezca el servicio a una tarifa
razonable. Para zonas con densidades normales o bajas, es el servicio por
autobuses el que se adapta mejor a la demanda existente a tarifas aceptables.

2.5.3 CARACTERISTICA DE LA OPERACION DEL SERVICIO DE
TRANSPORTE PUBLICO POR AUTOBUSES.-

Cuando se considera la capacidad de una via o carril en vehiculos /hora, suele
hacerse referencia a un vehiculo tipo, que en general corresponde a un
vehiculo liviano de condiciones medias. En condiciones de trafico ininterrumpido
y en calzadas horizontales, la equivalencia es de aproximadamente 1.6
vehiculos tipo por autobus. En condiciones ideales, si un carril para 1500
vehiculos /hora se reserva para uso exclusivo de autobuses, el carril tendria
una capacidad maxima de 940 autobuses /hora. Y si se desea que trabajen en
un nivel de Servicio “C”, la capacidad del carril seria de 690 autobuses /hora
(1,100 vehiculos livianos tipo / hora).

De otro lado se determina que un autobus equivale de 1.5 a 2.0 vehiculos
tipo, si el paradero del autobds se encuentra después de la interseccion. Pero
serfa igual a 2.5 a 3.0 vehiculos tipo, si el paradero se encuentra
inmediatamente antes de la interseccién. Es decir, para fines de ocupacién de
capacidad, es mas favorable ubicar los paraderos de autobuses, en ruta, luego
de pasar la interseccidn.
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2.5.3.1.- PARADEROS DE RUTA.-

Todo vehiculo requiere un cierto tiempo de parada, el cual varia con el niimero
de pasajeros que suben o bajan, el tipo de pago de la tarifa, y son uno o dos
los encargados de la operacion de la unidad.

El nimero de vehiculos que pueden utilizar el paradero sin formar colas que
congestionen la parada y la via, varia con el tiempo de parada y con la longitud
de la misma. En cada ruta hay puntos criticos que corresponden a los paraderos
donde suben una cantidad grande de pasajeros.

De otro lado, la ubicacion relativa de los paraderos respectos de la interseccion,
influye en la manera como las unidades de autobuses afectan la circulacion
vehicular general asi como también en la comodidad del pasajero tanto para
bajar como para subir, asi como en la forma de llegar a su destino final. Es
decir, los paraderos deben ser ubicados de forma tal que los pasajeros caminen
lo minimo para llegar a su destino final o para hacer un trasbordo hacia otro
modo de transporte.

1.-FACTORES Y CRITERIOS QUE CONDICIONAN LA UBICACION DE
LAS PARADAS.-

- Si existen importantes centros comerciales generadores de viajes en el
centro de una manzana, entonces los paraderos se podran ubicar a
MITAD de cuadra.

- Cuando la llegada del autobus al paradero, por lo general coincide con el
semaforo en la fase de luz roja, entonces es conveniente ubicar el
paradero ANTES de la interseccion, para aprovechar el tiempo de la fase
en rojo para la carga y descarga de pasajeros.

- Si es mas probable que la llegada del autobus a la interseccion coincida
con la fase de luz verde del semaforo, entonces conviene ubicar el
paradero PASANDO la interseccidn.

- Se debe tomar en cuenta la SEGURIDAD de los peatones que van a
cruzar la interseccidn. En consecuencia la visibilidad en la interseccion
debe ser adecuada.

- En cuanto a la capacidad de la interseccién se debe tomar en cuenta la
forma como el autobis detenido puede estorbar al resto del trafico y
sobre todo, como influye negativamente una cola de autobuses
detenido en un paradero.

- Como criterio general, se puede afirmar que un paradero PASANDO la
interseccion estorba menos a la circulacion general. Sin embargo, el
rendimiento de las lineas es mayor si el paradero se ubica ANTES de la
interseccion.

- En intersecciones controladas por sefiales de STOP o CEDA EL PASO,
cuando el Transporte publico es prioritario sobre el particular, es
preferible ubicar el paradero ANTES del cruce.

- Si hay giros importantes, debe ubicarse el paradero DESPUES del cruce.
Si esto no es posible, debe ubicarse a MITAD de cuadra.
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En intersecciones donde la corriente de trafico principal no coincide con
la linea de autobuses, es preferible ubicar el paradero después del cruce.
Si es mas importante el trafico que el funcionamiento de la linea de
transporte ptiblico, es mejor ubicar el paradero DESPUES de la
interseccion.

Si la linea de autobuses gira a la derecha y la congestion del trafico no
es importante, conviene ubicar el paradero ANTES del cruce donde se
gira, y si el trafico que gira a la derecha es importante, ha de separarse
bastante antes de la interseccién. Si se trata de una calle congestionada,
serda conveniente ubicar el paradero DESPUES del cruce, una vez
realizado el giro.

Si la ruta de autobuses gira a la izquierda, el paradero debe ubicarse una
vez pasado el cruce, después de haber girado.

Si hay importantes centros de generacidn de viajes en el centro de la
manzana, se debe ubicar el paradero a MITAD de cuadra.

Por lo general, los paraderos son adecuados lo mas cercanos a las
intersecciones. Si existen Pasos Peatonales, el paradero debe ubicarse
DESPUES de la interseccion, para no interferir la visibilidad de los
conductores de los autobuses.

a) CARACTERiS',I'ICAS DE LOS PARADEROS UBICADOS ANTES DE LA
INTERSECCION.-

Se producen menos conflictos vehiculares, cuando el trafico es mas
intenso a la salida del cruce que a la entrada. Normalmente para un
mismo ancho de via , la capacidad es menor antes de la interseccién
que después de ella.

Se producen menos conflictos vehiculares, si la calle que cruza es de
sentido Unico, de derecha a izquierda.

Hay menos conflictos con el trafico que entra en la calle desde los
laterales.

Los giros a la derecha son mas complicados.

La visibilidad de los vehiculos que ingresan por la derecha se dificulta.
Los pasajeros tienen mayor preferencia por bajar lo mas cerca de la
interseccion.

Por su tamafio, generalmente los autobuses tapan las sefiales.

Si la longitud del paradero es corto en relacion a la demanda, el exceso
de autobuses obstruira los carriles vecinos.

b) CARACTERISTICAS DE LOS PARADEROS UBICADOS DESPUES DE LA
INTERSECCION.-

Los giros a la derecha se dificultan menos.

Existen menos conflictos vehiculares, si el trafico es mas intenso a la
llegada del cruce, que a la salida.

Se producen menos conflictos vehiculares, si la calle que cruza es de
sentido tnico, de izquierda a derecha.

Los autobuses que giran a la izquierda, si parten de una parada una vez
pasado el cruce, pueden iniciar el giro desde el carril adecuado. Si parten
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de un paradero antes del cruce, para girar a la izquierda tienen que
cruzarse con el trafico de otros carriles en puntos poco adecuados.

- Los autobuses detenidos en el paradero no obstruyen la vista de los
vehiculos que entran en la calle o la cruzan. Los autobuses no tapan las
sefales.

- En intersecciones semaforizadas, los autobuses pueden encontrar un
hueco adecuado para incorporarse a la circulacién sin interferencias,
excepto cuando hay movimientos de giro importantes.

- Si hay vehiculos ilegalmente estacionados en los paraderos, los
autobuses pueden provocar colas de trafico que origenan el
congestionamiento de la interseccion. Este mismo efecto se produce,
cuando el paradero esta demarcado en parte de un carril que sirve al
trafico normal.

- Si el paradero es de pequena longitud, el exceso de autobuses puede
taponar la calle que cruza.

CARACTERISTICA DE LOS PARADEROS QUE ESTAN UBICADOS A
MITAD DE CUADRA.-

- Los autobuses causan interferencias minimas a la visibilidad de los
vehiculos y peatones.

- Los paraderos pueden ubicarse adyacente al centro comercial generador
de viajes. '

- Las colas que tengan que hacer los pasajeros, molestan poco.

- Los pasajeros que proceden de las calles deben realizar mayor
desplazamiento a pié.

.-SEPARACION, LONGITUD Y ACONDICIONAMIENTO DE LOS

PARADEROS.-

- La separacion entre paraderos depende del tipo e importancia de la
ruta, de la zona donde se presta el servicio, etc. En general, en areas
urbanas, los paraderos se distancian cada 2 o 3 cuadras.

- Para autobuses de 12 m. de longitud, las normas USA recomiendan:
de 30 metros si el paradero se encuentra ubicado antes de la
interseccién, de 25 metros si se encuentra ubicado después del cruce, y
de 45 metros si se encuentra a mitad de cuadra. Por cada autobus
adicional, que se espera coincida con otros en el mismo paradero se
recomienda afiadir 13.50 m. a la longitud del paradero.

- Si el paradero ubicado después del cruce es para una linea que ha
girado a la derecha, se requiere paraderos de 40.00 m. de longitud.

- La comodidad y la seguridad de los paraderos influyen en la preferencia
por el uso de los Transportes PUblicos.

- Es necesario que los paraderos presenten marquesinas de proteccion
contra climas adversos.

- Es importante que los paraderos cuenten con instalaciones
complementarias como cabinas telefénicas y kioscos de venta de
periddicos.
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3.- CARRILES EXCLUSIVOS PARA AUTOBUSES.-

A medida que se incrementa la congestion en la red vial de la Ciudad , se
justifica  priorizar el uso de parte de la calzada por las unidades de
Transporte Publico, ya sea mediante el uso de carriles exclusivos para
autobuses y/ o brindarles preferencias en el cumplimiento relativo de la
sefalizacion , como por ejemplo exceptuarles de la prohibicién de los giros a
la izquierda o dar prioridad a su paso mediante seméaforos con detectores
especiales

Las ventajas de usar carriles exclusivos son los siguientes:

- Aumento de la velocidad comercial.

- Mejora de la frecuencia y confiabilidad del servicio.

- Mejora de la rentabilidad del operador del servicio.

- Posibilidad de incentivar el uso del Transporte Publico por parte de
usuarios del transporte privado, con beneficios adicionales en la
reduccion de la congestion.

- Los carriles exclusivos para uso de autobuses se pueden disefar para su
uso adyacente a la acera (a la derecha) o adyacente al eje de la via (a
la izquierda). En ambos casos, en el mismo sentido de la circulacion
general. Pero también se puede disefiar para que circulen en sentido
opuesto.

- Lo optimo es utilizar carriles exclusivos adyacentes a la acera derecha ,
pues se presta al caracter discrecional del servicio (tener que realizar
paradas) y da mayor seguridad al pasajero al bajar o subir al vehiculo
adyacente a la acera. En este caso se debe cumplir las siguientes
condiciones:

a) Debe ser posible prohibir el estacionamiento de vehiculos (zona
rigida).

b) Deben al menos operar 60 autobuses en la hora punta o 400
autobuses en un periodo de 12 horas.

c) El ancho de la via debe permitir, por lo menos, 2 carriles
adicionales para el trafico en general.

d) Los giros de los demas vehiculos, no deben interferir con la
circulacion de los autobuses por su carril.
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CAPITULO 3

NORMATIVIDAD SOBRE DISENO VIAL Y TRANSITO
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3.1.- CLASIFICACION VIAL

La clasificacidn de las vias persigue agrupar los subsistemas de vias de
caracteristicas similares con los siguientes propdsitos:

1.- Para tener sistemas integrados que con caracteristicas propias puedan ser
administrados por unidades locales.

2.- Para recopilar informacion relativa a los controles de disefio geométrico y
de transito.

3.- Porque sirven de base para programas de desarrollo, permitiendo la
identificacion de los proyectos que tengan prioridad y aquellos que deben
formularse para el largo plazo.

Existe una variedad de clasificacion de las infraestructuras viales, empezando
por diferenciar las vias rurales de las urbanas, pues ambos tipos tienen
diferentes variables y caracteristicas de disefio. Asi, se puede citar una
clasificacién de acuerdo al Sistema Administrativo que lo construye y/o realiza
el mantenimiento de los mismos. También se puede clasificar segin el tipo de
superficie de rodamiento del pavimento.

3.1.1.- CLASIFICACION FUNCIONAL.-

Toda via se construye para cumplir 2 funciones basicas: Permitir el movimiento
continuo v fluido del transito y/o dar acceso a los predios adyacentes a la via.
De esta manera, la base para la clasificacion de determinada via es la
proporcion relativa con que cumple con una de las 2 funciones citadas.

A nuestros fines, podemos utilizar la clasificacion FUNCIONAL de las vias,
siendo una de sus variantes, la siguiente:

a) Sub - Sistema Arterial: comprende las autopistas y las vias arteriales.

1.- AUTOPISTAS: vias principales divididos en 2 sentidos, con 2 o mas
carriles por sentido, sin acceso directo desde las vias laterales y sin
intersecciones a nivel con otras vias. Presenta un control total de accesos
y su funcidn principal es la de permitir un trafico continuo, rapido,
comodo y seguro.

2.- VIAS ARTERIALES: constituyen las vias basicas del movimiento
vehicular dentro de un area urbana y tienen doble funcién. Por una parte
llevar grandes volimenes de trafico. Y por otra parte permitir el acceso a
los distintos Usos de Suelo adyacentes, en particular los flujos generados
por las actividades de los grandes centros comerciales.

b) Sub — Sistema No Arterial: comprende las vias colectoras y calles Locales.
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1.- VIAS COLECTORAS: Via que retine el trafico desde las calles locales y
los conduce hacia las vias arteriales. Las vias colectoras también pueden
proporcionar acceso a los predios adyacentes.

2.- CALLES LOCALES: Su funcidn basica es la de suministrar acceso a las

distintas zonas y Usos del Suelo adyacentes, en particular las zonas
residenciales.

Sin embargo, otro tipo de clasificacion funcional las agrupa en Vias
Principales y Vias Secundarias, de la siguiente forma (ver Grafico N° 06):

a) VIAS PRINCIPALES : compuesta por aquellas vias cuya funcion principal

es permitir el movimiento continuo y fluido de grandes volimenes de
trafico. Pueden ser :

1.-VIAS EXPRESAS: disefladas para la circulacion de transito
ininterrumpido y no permiten acceso directos a los predios adyacentes.

2.- VIAS ARTERIALES: diseiadas para trafico discontinuo y proporcionan
un relativo acceso a los predios adyacentes. Presentan intersecciones a
nivel .

b) VIAS SECUNDARIAS : su finalidad es la servir de acceso a los predios
adyacentes y de trasladar trafico hacia las vias principales. Pueden ser:

1.- VIAS COLECTORAS: cumplen con la doble funcién de servir de acceso
a los predios adyacentes, asi como la de trasladar los flujos vehiculares
colectados de las calles locales hacia las vias principales.

2.- CALLES LOCALES: son las calles cuyo Unico fin es la servir de acceso
a los predios adyacentes.

En una Ciudad urbana, la organizacién y articulaciéon armonica de los tipos de
vias descritos, produce un sistema de transporte eficiente de personas y de
bienes. El concepto de la diferenciacion funcional de las vias es, por lo tanto,
fundamental para la planificacion eficiente de las vias en &reas urbanas. Por
otro lado, la funcién de una via y su nivel de utilizacion (volimenes estimados
de vehiculos) son los factores determinantes para el disefio geométrico de la
via.

Con la aplicacion de la Clasificacion Funcional de las vias, se logra la
organizacion y la racionalizacion del tréfico en el area urbana, al prever o
impedir el trénsito de vehiculos de paso o de vehiculos de carga o de
vehiculos especiales por las calles colectoras y locales, consiguiendo de esta
manera grandes ahorros en conservacion y mantenimiento vial por conceptos
de deterioros anticipados de la estructura de los pavimentos y/o de la carpeta
asfaltica.
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3.2.- FUNDAMENTOS Y NORMAS DE DISENQ VIAL.-

3.2.1.- CAPACIDAD VIAL.-

CAPACIDAD.- Volumen maximo de trafico que tiene una razonable
probabilidad de pasar por un punto de una via (seccion o pequeiia distancia),

durante un periodo de tiempo determinado, en las condiciones normales de la
via y del trafico.

La capacidad puede variar por influencia de las condiciones climatoldgicas,
accidentes, embotellamientos, etc. Una vez determinada, la capacidad se puede
considerar constante para la mayoria de los analisis.

FACTORES QUE INFLUYEN EN EL CALCULO DE LA CAPACIDAD:
CONDICIONES IDEALES.-

1.- El nimero de carriles.

2.- Ancho de los carriles: 3.50 metros o mas.

3.- Ausencia de obstaculos laterales a ambos lados de la via, fuera de los
carriles de trafico. Debe ser 1.80 metros o mas, de distancia a partir del
limite de la via o del carril de trafico.

4.- Porcentaje de camiones pesados y autobuses urbanos en la corriente de
trafico = 0.00%.

5.- Porcentaje de autobuses Inter.-urbanos en la corriente de trafico = 0.00%

6.- Longitud de pendientes = 0.00 Kildmetros. (no existen cuestas).

7.- Inclinacion de las Pendientes = 0.00 % (superficie horizontal)

Capacidad de una Via Rapida en condiciones ideales = 2000 Veh./hora/carril
CAPACIDAD DE UNA SECCION, en general : C=2000xNxWxTxB

Donde:
N : nimero de carriles por sentido.
- W: Factor de ajuste por Distancia a Obstaculo, ancho de carril y tipo de
Via.
T : Factor de ajuste por % de camiones ,pendientes y longitud de tramo.
B : Factor de ajuste por % de autobuses y pendiente.

Los factores T y B toman en cuenta; ademas, las caracteristicas mecanicas de
los camiones y autobuses (aceleracién y potencia).

1.- CAPACIDAD EN CONDICIONES DE CIRCULACIGN CONTINUA (Tabla
N° 03).-

Las condiciones ideales son:

- Circulacién continua sin interrupciones ni fricciones laterales con otros
vehiculos o peatones.
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- Circulacion solo compuesta por vehiculos ligeros. Ausencia total de
camiones, autobuses, motos, vehiculos especiales, etc.

- Carriles de 3.50 m. de ancho y bermas libres de obstaculos en una distancia
minima de 1.80 m.

Tabla N° 03
CAPACIDAD EN CONDICIONES IDEALES
Tipo de Via Capacidad en vehiculos
tipo /hora /carril
- De varios carriles en un solo| - 2000, por cada carril.
sentido.
- De 2 carriles, en dos| - 2000 (entotal, enlos?2 sentidos).
sentidos
- De 3 ocarriles, en dos| - 4000 (entotal, si no hay restriccion
sentidos en la visibilidad de adelantamiento)

2.- CAPACIDAD EN CONDICIONES DE CIRCULACION DISCONTINUA.-

En una Ciudad, rara vez la circulacion es continua, excepto en las Vias Expresa
y en las Autopistas urbanas de accesos totalmente controlados. Si la circulacion
es discontinua existen muchas mas variables a considerar, aparte de las
intersecciones y de los permanentes obstaculos, que hacen dificil el calculo de
la capacidad. Ademas, debe tenerse presente, en el caso de las intersecciones,
que la capacidad por hora real depende del porcentaje de luz verde asignado a
cada movimiento en el semaforo.

Las condiciones a considerar son:

- Adn en condiciones ideales de progresién de luz verde, rara vez pueden
pasar por una via mas de 2000 vehiculos tipo por carril y por hora de luz
verde.

- Cuando hay interrupciones de circulacidn por cualquier razén, rara vez
pueden pasar mas de 1500 vehiculos tipo por carril y por hora de luz
verde.

3.2.1.1.- FACTORES QUE AFECTAN LA CAPACIDAD DE UNA VIA.-

Las caracteristicas del disefio geométrico de una via y del tipo de trafico que lo
utiliza, generalmente difieren de las condiciones ideales, desde el punto de vista
de la capacidad. Por tal razén se recomienda aplicar factores de correccion que
tomen en cuenta esa diferencia de condiciones, entre la real en servicio vy la
ideal con que se aplica la teoria, asi como también que tome en cuenta el Nivel
de Servicio con que el proyectista desea que funcione la via a disefiar.
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Los factores que afectan a la capacidad de la via se puedén agrupar en 2

grupos: factores que se refieren a las caracteristicas de la via y los que se
refieren a la caracteristica del trafico.

a) FACTORES QUE SE REFIEREN A LAS CARACTERISTICAS DE LA
VIA.-

1.- ANCHO DE LOS CARRILES.- El ancho ideal de un carril para una via
rapida es de 3.50 m. Si el ancho del carril es menor, puede haber
dificultades para las maniobras de adelantamiento. Para autopistas
extra-urbanas en el cual se desarrollan altas velocidades el ancho de
carril puede ser de hasta 3.75 m. En la Tabla N° 04 se muestra el efecto
del ancho del carril en la capacidad.

Tabla N° 04 .
EFECTO DEL ANCHO DEL CARRIL EN LA CAPACIDAD DE UNA VIA
Circulacion continua

Ancho del Carril (m.) | % de la capacidad con relacion al carril de 3.50 m
(metros) Via de 2 carriles Via de 4 0 mas carriles
3.50 100 100
3.30 88 97
3.00 81 91
2.70 76 81

2.-OBSTACULOS LATERALES A AMBOS LADOS DE LA CALZADA.-
Cualquier obstaculo lateral proximo al borde de la calzada, que no tenga
bermas laterales de dimensiones minimas adecuadas como para albergar
un vehiculo accidentado fuera de la calzada, produce un efecto de
estrechamiento del carril de circulacidn y por consiguiente, un efecto de
reduccién de la capacidad de la via.. Este efecto negativo del obstaculo
sobre la capacidad es mayor a velocidades altas de operacion. También
el efecto es diferente si el obstaculo esta dispuesto de manera continua
como una guardavia o un muro de contencion, o de manera intermitente
a lo largo de un tramo de la via . En [a Tabla N° 05 se indica el efecto de
los obstaculos sobre la capacidad de la via.

Tabla N° 05
EFECTO DE LOS OBSTACULOS FUERA DE LA CALZADA
Circulaciéon Continua

Distancia al obstaculo desde | Ancho efectivo de 2 | Capacidad de una
el borde de la calzada (m). | carriles de 3.50 m. | via de2 carriles de
Obstaculos a ambos lados de 3.50m. (% dela
la via capacidad ideal).

1.80 7.00 100

1.50 6.60 92

0.60 6.00 83

0.00 5.10 72
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3.- CARRILES AUXILIARES.- Los carriles para estacionamiento permitido,
los carriles para aceleracién y desaceleracion, carriles adicionales para
tramos en trenzado y carriles especiales para transito de vehiculos
pesados, ayudan a conservar la capacidad de disefio de la via al prever
la eliminacién de obstaculos, conflictos y dificultades que pueden
suceder a lo largo de la via.

4.- ESTADO DE LA SUPERFICIE DE RODADURA.- Una calzada en mal
estado tiene un efecto negativo en la capacidad de la via. Sin embargo,
por muy mal que se encuentre la superficie de rodadura de una via,
debe permitir una circulacién vehicular a no menos de 40 kph a 50 kph.,
que es la velocidad a la que generalmente se alcanza la mdxima
capacidad de una via.

5.- CARACTERISTICAS DEL TRAZADO.- Las caracteristicas del disefio
geométrico tiene una alta influencia en la velocidad de servicio, pero su
efecto es poca relevancia en la reduccidn de los niveles de capacidad de
una via.

6.- PENDIENTES.- El efecto de la pendiente sobre la capacidad esta ligado
a la operacién del transito de vehiculos pesados. En el caso de vias de 2
carriles, el efecto de la pendiente también tiene influencia en Ia
reducciéon de la visibilidad de adelantamiento. Por tal motivo se agrega
carriles especiales para la circulacién de vehiculos pesados.

El efecto de la pendiente sobre la capacidad es notable cuando obliga a
circular a los camiones a una velocidad menor a los 50 kph., ya que a
esta velocidad se alcanza aproximadamente la maxima capacidad. El
efecto de la pendiente también influye sobre los niveles de servicio de la
via cuando la cantidad de camiones es apreciable.

En el caso de los vehiculos ligeros el efecto de la pendiente es muy
pequeiio, en particular para rampas inferiores al 6%.

b) FACTORES RELACIONADOS AL TRAFICO EN LA VIA.-

1.- EFECTO DE LOS CAMIONES.- Ya se ha mencionado que la circulacién
de camiones tiene efectos negativos sobre la capacidad de la via; es
decir, el efecto se entiende como el nimero de vehiculos livianos
desplazados de la via por un camién, expresado por un factor de
equivalencia. :

Por ejemplo, en terreno llano, un vehiculo pesado puede mantener una
velocidad parecida a la de los vehiculos livianos. En tal caso, de acuerdo
a las normas USA, el factor es igual a 2 para calzadas de sentido Gnico;
y entre 2 a 3 para vias de 2 carriles y con ambos sentidos de circulacion.
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En tramos en rampa, el factor de equivalencia es funcion de su
inclinacion y de su longitud, asi como del nimero de carriles que tenga
la via.

2.- EFECTO DE LOS AUTOBUSES.- Para las normas USA el efecto sobre la
capacidad es menor a la de los camiones, aunque para las normas
europeas, se considera que el efecto de los autobuses sobre la capacidad
es igual o mayor que el de los camiones, especialmente en el caso de
vias urbanas. '

3.- EFECTO DE LA DISTRIBUCION DEL TRAFICO.- El volumen de
tréfico en cada uno de los carriles de una via no son iguales. Por lo
general, son los carriles izquierdos los que albergan mayor volumen de
transito, en tanto que los carriles derechos son los que contienen menos
volimenes vehiculares, dado que sufren el efecto de los vehiculos lentos
y la influencia de los enlaces de ingreso y salida que existen a lo largo
de una via principal. Por ejemplo, en una autopista de 3 carriles por
sentido, trabajando a un nivel de servicio préximo a la saturacién se
puede obtener: carril derecho: 1700 veh./ hora, carril central: 2100 veh.
/ hora y carril izquierdo: 2200 veh. /hora.

4.- EFECTO DE LAS VARIACIONES DEL TRAFICO DENTRO DE 1
HORA.- La capacidad de una via se expresa en vehiculos / hora. Sin
embargo el flujo de vehiculos que circulan por la via en el periodo de 1
hora no es uniforme. Con intensidades elevadas de tréfico dentro del
periodo de 1 hora, puede ocurrir que se reduzca la capacidad horaria
total. Este efecto se denomina Factor de hora Punta, cuyo valor maximo
es 1. En vias rapidas urbanas con circulaciéon continua son normales
valores entre 0.70 y 0.95. En vias urbanas con condiciones de circulacion
discontinua es normal encontrar valores de 0.85.

5.-EFECTOS DE LAS INTERRUPCIONES DE LA CIRCULACION.-
Cualquier interrupcion del flujo de vehiculos por muy pequefo que sea,
influye negativamente en la capacidad de la via, lo que se percibe por las
aglomeraciones y/o colas de vehiculos en determinados puntos o tramos
de la via. En una via urbana que presenta frecuentes intersecciones, son
estas las que definen la capacidad de la via y de la red vial zonal , tanto
porque en cada interseccién confluyen 2 o mas vias que han de utilizar
la misma &rea de la interseccion , sino porque ademas una interseccion
supone la detencion necesaria de los vehiculos, lo cual a su vez influye
en una reduccion de la capacidad.
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3.2.2.- NIVELES DE SERVICIO.-

Se entiende por Nivel de Servicio a una medida cualitativa representativa del
funcionamiento de una via que toma en cuenta un conjunto de variables:
velocidad, detenciones, libertad de maniobra, seguridad, comodidad, costo,
etc. que concurren e influyen sobre el servicio que ofrece la via ante
determinada intensidad de tréafico.

Cuando la intensidad de trafico de una via alcanza valores cercanos a los
volumenes de su capacidad, la circulacion vehicular es incomoda: la velocidad
de operacion es baja, hay detenciones frecuentes, y el conductor permanece
insatisfecho dentro del vehiculo. Si se desea mantener un cierto nivel de
servicio, la intensidad del trafico que circula por la via debe ser bastante menor
que el su capacidad. La maxima intensidad de trafico compatible con un
determinado Nivel de Servicio, se le denomina “Intensidad de Servicio para
ese Nivel”

El Nivel de Servicio se determina a partir de los siguientes factores:

a) Velocidad y tiempo de recorrido, considerando no sélo la velocidad
instantdnea, sino también, el tiempo necesario para recorrer un tramo.
La velocidad no solo depende de la intensidad de trafico, sino también
de las caracteristicas geométricas de la via y del tipo y estado de la
superficie de rodadura. En zonas urbanas, donde las interrupciones del
trafico son frecuentes, es usual utilizar como indice medible el tiempo
empleado en recorrer un tramo.

b) Interrupciones de la circulacidn vehicular, es decir cantidad de
detenciones por Km. de via, y su duracién, asi como la magnitud y
frecuencia de los bruscos cambios de velocidad, necesarios para
mantenerse en la corriente de trafico.

c) Libertad de maniobra para mantener la velocidad deseada.

d) Seguridad, incluyendo no solo los indices de accidentes ya sucedidos,
sino también los peligros potenciales.

e) Comodidad en la conduccion.

f) Economia, es decir, el costo directo de recorrer determinado longitud de
via.

Cuantificar los factores expuestos es muy complicado. Por tal razén la
determinacién de los Niveles de Servicio se realiza fundamentalmente en
funcion de la velocidad o tiempo empleado en recorrer determinado tramo de
via. Adicionalmente, el Manual de Capacidad de 1965 recomienda afiadir un
segundo criterio: La Relacién entre la Intensidad de Servicio Y la Capacidad, o
de la Intensidad de TraF ico Prevista y la Capacidad de la via. Esta relacion
también se denomina Indice de Servicio 1/C.

En la practica el uso de los criterios de la velocidad de Servicio e indice de
Servicio permite definir con razonable confiabilidad el Nivel de Servicio de cada
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tramo, aunque no se soluciona el factor de seguridad de la via. Es decir, a
mayor velocidad, no necesariamente hay mayor seguridad.

Para obtener la Velocidad de Servicio y el Indice de Servicio, correspondientes
a un determinado Nivel de servicio, se recomienda tomar en cuenta:

- Laintensidad y la capacidad se miden en cantidad de vehiculos tipo por
hora, para cada sub-tramo de un tramo prolongado, sub-tramos donde
dichos indices pueden tener variados valores.

- Los niveles de servicio deben definirse para tramos de cierta longitud,
aunqgue varie en cada tramo la capacidad, debido a factores tales como
cambios fisicos de la via o del trafico (por entradas y salidas de
vehiculos).

- Es conveniente analizar tanto la velocidad de servicio o tiempo recorrido,
como la intensidad de trafico, en sub — tramos relativamente uniformes.
La media ponderada de todos ellos, define el Nivel de Servicio del tramo
total.

- Para la determinacion de los Niveles de Servicio se establecen
separadamente valores de la Velocidad de Servicio y de los Indices de
Servicio, segun el tipo de via: Autopistas y autovias, carreteras de 4 o
mas carriles, carreteras de 2 o 3 carriles , Vias arteriales urbanas, Vias
urbanas no arteriales (colectoras, calles, etc ).

Para determinar el Nivel de Servicio de las vias citadas, el Manual de Capacidad
de 1965 aplica criterios distintos para cada tipo de via. Por ejemplo, en las Vias
Urbanas NO principales, el criterio fundamental es el tiempo de recorrido, sobre
todo para las calles céntricas , y adicionalmente , para las Vias Arteriales se
debe considerar el indice I/C.

3.2.2.1,- NIVELES DE SERVICIO COMUNMENTE ACEPTADOS.-

Todas las situaciones de trafico existentes se han agrupada en 6 Niveles de
Servicio, y se identifican desde la “A” hasta la “F”. Los niveles desde la A hasta
la D se determinan a partir de la velocidad de servicio o tiempo de recorrido y
del indice I/C.

A continuacion, se describen cada uno de los niveles de servicio (ver Grafico N°
07) :

- NIVEL A: Corresponde a una situacion de trafico fluido, con
intensidades de tréfico bajas y altas velocidades de servicio. La velocidad
sdlo estd limitada por las condiciones fisicas de la via y los conductores
adoptan una velocidad cualquiera sin estar influenciados por causa de
otros vehiculos.

- NIVEL B: Corresponde a una circulacion estable, sin cambios bruscos
en la velocidad de servicio, aunque esta ya se muestra influenciada por
la cercania de otros vehiculos .Los conductores pueden elegir el carril por
donde desean conducir sin dificultad . Los limites inferiores de velocidad

53



e intensidad que definen a este nivel, son similares a los utilizados para
disefar carreteras rurales.

- NIVEL C: Corresponde a una circulacion estable, pero la velocidad vy la
maniobrabilidad del vehiculo estan condicionadas por el flujo vehicular
existente en la via. Los adelantamientos y cambios de carril son
complejos y conflictivos, aunque las condiciones de circulacion son
tolerables. EI LIMITE INFERIOR DE VELOCIDAD que define a este nivel,
coincide generalmente con la  VELOCIDAD DE DISENO que se
recomienda para el dimensionamiento de las ARTERIAS URBANAS.

- NIVEL D: Corresponde a situaciones que empiezan a ser inestables. Se
produce cambios bruscos e imprevistos de velocidad y la maniobrabilidad
del vehiculo se encuentra muy restringida por el flujo vehicular general.
Unos pequefios cambios en la intensidad de trafico, obligan a
disminuciones importantes de la velocidad. La conduccion ya no es
cémoda, aunque puede ser tolerable por periodos pequefios.

- NIVEL E: Corresponde a situaciones proximas a la saturacion, es decir
se supone que la intensidad del trafico esta proxima a la capacidad de la
via , y por lo general , las velocidades de servicio promedio estan
cercanas a los 50 KPH..Las detenciones son frecuentes, siendo forzadas
y conflictivas las condiciones de circulacion.

- NIVEL F: La capacidad de la via ha sido superado por el trafico
existente. Las condiciones de circulacion son inestables y conflictivas. La
velocidad de servicio v la intensidad de trafico varian permanentemente.
La circulacion vehicular es muy forzada y las velocidades son muy bajas
y con colas de vehiculos permanentes, que obligan a detenciones
vehiculares muchas veces por tiempos prolongados. El nivel inferior de
este nivel es la CONGESTION TOTAL de la via, generalmente en las
horas punta, en muchas vias urbanas importantes.

Para determinar el nivel de servicio de un tramo se recomienda el siguiente
procedimiento:

1.- Dividir el tramo, en sub-tramos con similar capacidad, identificando
aquellos puntos que pueden suponer dificultades para la circulacion.

2.~ Para cada sub-tramo debe determinarse la Capacidad, la Intensidad de
Tréafico previsible y por lo tanto el Indice de Servicio I/C.

3.- Para cada sub-tramo se calculard su velocidad de servicio, mediante
métodos apropiados como pueden ser las tablas que definen esta velocidad
en funcién de las caracteristicas geométricas y funcionales de la via, y de la
Intensidad del Trafico.

4.- En funcidn del indice de Servicio I/C v de la velocidad de servicio, se
determinarén los Niveles de Servicio de cada Sub-tramo.

5.- Se debe comprobar que ei Indice de Servicio 1I/C no es mayor que 1, e
ningn punto del tramo.
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3.2.3.-VARIABLES QUE DEFINEN LAS CARACTERISTICAS
GEOMETRICAS DE UNA VIA.-

3.2.3.1.- GENERALIDADES.-

Los elementos que definen las caracteristicas geométricas de una via estan
relacionados a la forma en que los vehiculos puedan utilizarla.

Por lo general, los elementos del trazado se determinan mediante normas que
establecen determinados valores minimos, que deben cumplirse en cualquier
caso Y que la experiencia e investigaciones han demostrado que no deben
rebajarse si se desea mantener un determinado nivel de servicio. Por ejemplo,
uno de los elementos fundamentales a tomar en cuenta tanto en el trazado en
Planta como en el trazo en perfil, es la Distancia de Visibilidad.

Las normas aplicables a la definicidn de las caracteristicas geométricas de una
via, dependen de las variables siguientes:

- Uso Rural o Urbano de la Via.

- Funcién que debe cumplir dentro del Sistema Vial.

- Intensidad de Trafico proyectado.

- Condiciones topograficas y limitaciones de espacio disponible.
- Tipos de vehiculos que van a utilizar la via.

Todos los elementos geométricos estan condicionados por la velocidad
especifica y el tipo de control de accesos de la via, que se definen en funcion
de las 5 variables mencionadas.

Asimismo, los elementos que definen el trazado Geométrico de la Via, pueden
agruparse en:

a) Elementos del Trazo en Planta de la via.
b) Elementos del Trazado del Perfil Longitudinal de la via.
c) Elementos de la Secciéon Transversal de la Via..

De acuerdo a lo descrito, el trazo optimo de una via involucra que se cumplan
determinadas normas minimas, la conjuncién armonica de todos los elementos
de la via tanto en planta como en perfil, y los mejores procedimientos
constructivos.

3.2.3.2.- ELEMENTOS QUE CONDICIONAN EL DISENO GEOMETRICO.-

a) VELOCIDAD DE PROYECTO.- Es la velocidad a la que un vehiculo tipo
puede circular permanentemente cuando las condiciones climaticas y del
pavimento son favorables y la intensidad del trafico es reducida, de manera
tal que el Unico factor que condiciona la seguridad de circulacion es el

disefio geométrico de la via.
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La velocidad de Proyecto es fundamental para el dimensionamiento de los
elementos de la via. Por consiguiente, bajo este supuesto, todos los
elementos geométricos de la via deben definirse en funcién de la velocidad
de proyecto, seleccionada previamente en funcidon de la clasificacion de la
via, de la intensidad de trafico proyectado y del factor econdmico.

Por ejemplo en el trazado en planta, la velocidad de proyecto define los
Radios Minimos, las longitudes de las Curvas circulares, las curvas de
transicion, los carriles auxiliares y la forma de canalizar las intersecciones.
En el trazado en perfil o elevacion, la velocidad de proyecto determina las
pendientes y la longitud de los acuerdos concavos o convexos. Y en cuanto
a la seccién transversal , la velocidad de proyecto condiciona el ancho de
los carriles y los anchos de los arcenes derecho e izquierdo(bermas
laterales), los peraltes y la distancia a los obstaculos laterales. Asimismo, la
velocidad de proyecto condiciona el tipo de sefalizacién a usar, asi como
su ubicacion .

Los valores de la velocidad de disefio son variables. Pueden ser de 30KPH
a 40 KPH para vias locales y de 40 KPH a 50 KPH en vias urbanas
secundarias o colectoras. De 60 KPH para vias arteriales principales. Y, para
autopistas y vias expresas urbanas que transcurren por zonas densamente
pobladas pueden ser de hasta 80 KPH.

b) CONTROL DE ACCESOS .- En general, las vias cumplen dos funciones:

sirven para el traslado vehicular continuo e ininterrumpido o sirven para dar
acceso a las propiedades adyacentes a la via. Esta segunda funcién es
regulada: por ejemplo, en las vias rapidas de acceso controlado, se define
ingresos y salidas especificas hacia vias laterales de servicio a través de las
cuales se da acceso a los predios adyacentes. Este control de accesos es
total en las Autopistas y parcial en las vias rapidas arteriales urbanas.

INTENSIDAD DE TRAFICO.- Toda via se disefia para admitir cierta
intensidad de trafico, expresado en vehiculos tipo por hora, correspondiente
a un nivel de servicio.

La intensidad de trafico se determina mediante Estudios de Trafico que
comprenden entre otros , la intensidad y la distribucion del volumen de
trafico que ha de utilizar la via , su influencia dentro de la red vial local o
zonal y su impacto en los usos del suelo circundantes.

d) EL VEHICULO TIPO.- Toda via debe disefiarse para que pueda ser

utilizada por un determinado vehiculo tipo , cuyas dimensiones , peso y
maniobrabilidad condicionaran las caracteristicas geométricas de la via.

e) VISIBILIDAD .- Existen 2 tipos de distancia de visibilidad a diferenciar :

1.- DISTANCIA DE VISIBILIDAD DE PARADA.- Es la distans:ia que
existe entre un obstaculo situado sobre la calzada y la ubicacion de un
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vehiculo que circula en direccién a dicho obstaculo, en el momento en
que el conductor se percata de su existencia. Todo tipo de via que se
disefie debe considerar la distancia de visibilidad de parada, siendo la
misma en vias de 2 sentidos que en vias de sentido tinico

Respecto de la altura del obstaculo vy la altura del ojo del conductor , las
Normas Peruanas consideran en 0.55 m. y 1.30 m.,respectivamente .Las
Normas AASHO (USA) consideran 0.10 m. y 1.37 m. respectivamente.

La distancia de visibilidad debe ser en todo momento mayor que la
distancia de parada, es decir, esta (ltima es la distancia recorrida por el
vehiculo desde el momento en que su conductor decide la necesidad de
detenerse hasta que se detiene.

La distancia de visibilidad es la distancia que se recorre desde que el
conductor percibe el obstaculo (tiempo de percepcion), durante el
tiempo de reaccion, hasta tomar la decision de parar y el tiempo de
frenado.

Experimentalmente se ha determinado que el Tiempo de Percepcion es
de 1.5 segundos y que el tiempo de reaccién varia de 0.5 segundos a
1.0 segundos.

La distancia recorrida durante el frenado depende de la eficiencia de los
frenos, del estado de los neumaticos y del estado de la calzada; de la
velocidad de circulacién del vehiculo y de la pendiente de la via. Asi,
tenemos:

2
\
D=-——
254 (g+i)
donde :
D : distancia recorrida durante el frenado (metros)
V : Velocidad en KPH.
i : Pendiente de la via (%)
g : Coeficiente de rozamiento o factor de eficiencia de los frenos (el

menor de los dos)

Por criterio conservador, se asume que la calzada esta mojada , de
manera tal que el coeficiente de rozamiento (g) disminuye .

7 - DISTANCIA DE VISIBILIDAD DE ADELANTAMIENTO.- Es la
distancia de visibilidad necesaria para una maniobra segura de
adelantamiento entre 2 vehiculos que circulan en el mismo sentido, en
una via de 2 carriles de doble sentido y con una diferencia de velocidad
de 16 KPH (USA):
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La distancia de visibilidad de adelantamiento considera la suma de 4
distancias ( Ver Tabla N° 06 y N° 07) :

dl : distancia que recorre el vehiculo del conductor que decide
adelantar y empieza acelerar hasta cambiar de carril.

d2 : distancia que recorre el vehiculo que adelanta, en el carril
izquierdo.

d3 : distancia que recorre un vehiculo que circula en el carril izquierdo
en el sentido opuesto al vehiculo que adelanta, hasta que este
abandona el carril izquierdo.

d4 : distancia recorrida por un vehiculo que circula en sentido opuesto
al vehiculo que adelanta, desde el momento que este (ltimo ya no
puede desistirse de ejecutar la maniobra de adelantar y hasta que
abandone el carril izquierdo. Se asume d4 = 2/3 d2.

La visibilidad de adelantamiento considera que la altura entre el
obstaculo sobre la calzada v la vista del conductor es de 1.20 m.

No debe confundirse la distancia de visibilidad de adelantamiento
determinado para un proyecto de trazado, con la forma adecuada como
debe sefializarse en la calzada los tramos en que se permite adelantar.
En tramos ascendentes es posible que las distancias de visibilidad deban
ser algo mayores. Lo que debe ser norma, para seguridad de la
circulacion vehicular en toda nueva via, es fundamental que la mayor
parte de su trazado, si no toda su longitud, debe presentar suficiente
distancias de visibilidad para adelantar.

Tabla N° 06
ELEMENTOS QUE DEFINEN LA DISTANCIA DE VISIBILIDAD DE
ADELANTAMIENTO EN CARRETERAS DE DOS CARRILES

Velocidad especifica (km/h) 45-65 | 65-80 | 80-95 | 95-100
Velocidad media de adelantamiento 56 70 85 100
Maniobra inicial:

a : aceleracion media (km/h por segundo 0,87 0,90 0,92 0,94
t;: tiempo en segundos 3.6 4.0 4.3 4.5
d,: distancia en m 45 65 90 115
Ocupacion del carril izquierdo:

t, = tiempo en segundos 9.3 10 10.7 11.3
d, = distancia en m 145 195 250 315
Distancia en despeje:

ds; = distancia en m. 30 55 75 90
Recorrido por el vehiculo opuesto:

d4 = distancia en m. 95 130 170 210
Distancia total:

d= d1 +d> + d:+ds..... (m) 315 445 585 730

Fuente: A Policy on Geometric Design of Rural Highways. AASHO. 1965.
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Tabla N° 07
NORMAS DE LA AASHO PARA DISTANCIAS MINIMAS DE VISIBILIDAD
DE ADELANTAMIRENTO EN CARRETERAS DE DOS CARRILES

Velocidades estimadas para
Velocidad Vehiculo Vehiculo que Distancia
especifica Adelantado Adelanta minima
(km/h) (km/h) (km/h) de visibilidad
(m)
45 42 58 330
65 54 70 450
80 65 81 540
95 75 91 630
105 86 102 750
110 90 106 780
120 95 111 810

Fuente: A Policy on Geometric Design of Rural Highways. AASHO. 1965

3.2.3.3.- EL TRAZADO EN PLANTA.-

El trazado en planta se compone de alineamientos rectos y de curvas
horizontales. Por lo general, en los alineamientos rectos el movimiento de
los vehiculos se desarrollan con relativa seguridad. Por tal razon, la longitud
de los alineamientos rectos no deben ser mayores de 500 m. a 2000 m.; ni
menores de 50 a 200 m.

Las curvas horizontales estan compuestas por lo general por un arco de
circulo y 2 curvas de transicion. Sin embargo, es deseable un disefio en
planta donde no existan alineamiento rectos ni curvas circulares, quedando
el trazo de la via compuesto por una sucesion de clotoides cada una con
parametros diferentes.

Componentes del trazado en Planta:

1- RADIC DE UNA CURVA HORIZONTAL.- Es determinado por la
velocidad de disefio y por el requerimiento del vehiculo que circulara por
la curva (fuerza centrifuga). Para vias con velocidades pequefias, el valor
de la fuerza centrifuga es despreciable y entonces el valor del radio de
la curva horizontal estara inicamente condicionada por las caracteristicas
de los vehiculos, cuyos neumaticos deberan inscribirse en el tramo de

calzada en curva.

Pero si el efecto de la fuerza centrifuga es importante, el RADIO MINIMO
se calculara mediante la siguiente férmula:
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N
1

Vv
R =
127 (p+f)
donde :
V : velocidad de disefio en KPH.
p : peralte (%).

f : coeficiente de rozamiento transversal Gtil.

El coeficiente de rozamiento util depende de la velocidad de operacién,
tipo y estado del pavimento y del estado de los neumaticos. Para
pavimentos secos y en buen estado, y para velocidades bajas, f = 0.50,
y para velocidades altas, f= 0.35. Es decir, el coeficiente de rozamiento
util disminuye a medida que aumenta la velocidad de circulacién. La
AASHO recomienda f = 0.11 para velocidades de 120 KPH y f = 0.16
para velocidades maximas de 60 KPH. En curvas de “orejas o ramales”

de intersecciones donde las velocidades son pequefias no mayores a 20
KPH , f = 0.32

.- PERALTE.- Es la pendiente transversal que se le da a la plataforma de

la via ,en la zona de curva , para contrarrestar en parte la accion de la
fuerza centrifuga. En areas urbanas se recomienda como maximo un
peralte de 6 %. A cada radio corresponde un peralte. Por ello es
recomendable utilizar los mayores radios posibles a fin de que los
peraltes tengan los valores minimos necesarios.

.- LONGITUD MINIMA DE CURVAS HORIZONTALES.-

Independientemente del uso de los radios minimos, cuando se trata de
unir tangentes que se cortan con un angulo muy pequefio, es
conveniente incrementar el valor de los radios para evitar curvas de
volteo muy cerradas peligrosas y antiestéticas.

.- CURVAS DE ACUERDO.- Se utilizan para evitar discontinuidades entre

alineamientos rectos o entre curvas horizontales de radio diferente. Con
estas curvas se evitan cambios bruscos y peligrosos en la aceleracion
radial y por consiguiente en el control del vehiculo, permitiendo las
longitudes suficientes que permitan definir un peralte adecuado vy
ampliar el ancho de la calzada en una dimensién adecuada.

Las curvas de acuerdo pueden ser de 2 tipos:

- a) Clotoide o espiral, que permite una transicion gradual y
continua. La clotoide se utiliza preferentemente, porque tiene la
propiedad de que el radio en cualquier punto es inversamente
proporcional a la longitud de la curva. Por tal motivo, al recorrer la
curva, se pasa gradualmente, desde una fuerza centrifuga nula

61



mientras se circula en recta, al valor de la fuerza centrifuga
correspondiente al radio correspondiente a cualquier punto de la
curva. La ecuacién de la clotoide es:

donde:

A : parametro (metros).

R : es el radio de curvatura.

L : distancia entre el punto de contacto con la curva circular de
radio Ro y otro punto de radio R.

El parametro “A” de la clotoide, define la longitud de la curva de
acuerdo en funcion del radio de la curva circular. La otra
caracteristica para el replanteo de la clotoide es el retranqueo del
centro de la curva circular , que aproximadamente es :

2
N R= _ L
24R

— b) Curva Compuesta, que permite la transicion de manera
escalonada, generalmente mediante varios circulos. Es decir,
pretende realizar la transicion mediante reajustes sucesivos de
pequefia amplitud. La condicién de este acuerdo es que los radios de
las sucesivas curvas estén en relacion no mayor a 2, para vias
proyectadas con velocidades de disefio pequefas, y de una relacion
de 1.5 cuando se trata de vias proyectadas con altas velocidades de
diseno.

3.2.3.4.- EL TRAZADO EN ELEVACION O PERFIL LONGITUDINAL.-

El trazo de una via depende de la topografia del terreno en el cual se
desarrolla. Otros factores importantes a tomar en cuenta son las pendientes
y las curvas verticales.

1.- PENDIENTES.- La pendiente de una via depende, dentro de una ldgica
de economia y de comodidad del viaje, de las caracteristicas topograficas
del terreno. La magnitud vy la longitud de las pendientes condicionan el
funcionamiento eficiente de las vias, ya que afectan la velocidad de
operacion.

Se tienen pendientes MAXIMAS, que es la mayor pendiente que se le
puede dar a una linea de tangente vertical, pendiente que se podra usar
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en una determinada longitud, pero que no exceda a la longitud critica
correspondiente.

También existen pendientes MINIMAS, que es la minima pendiente que
se puede dar a una linea tangente vertical para que garantice un buen
funcionamiento del drenaje de la plataforma y de las cunetas. No es
recomendable proyectar vias con pendiente de 0 %, por problemas de
drenaje. Lo minimo podria ser entre 0.5 % y 1.0% de pendiente.

En todo caso , se debera estudiar cual es la pendiente mas econdmica
teniendo en cuenta los costos de construccion y la mas adecuada
teniendo en cuenta las condiciones de operacion de la via durante el
periodo de proyecto.

.- CURVAS VERTICALES.- Son arcos de parabola de eje vertical que

unen 2 tangentes de alineamiento vertical, que pertenecen al perfil
longitudinal de la via. Las curvas verticales son zonas de transicion entre
tramos con pendientes de diferente sentido, que tiene por funcion evitar
en los conductores la sensacion de incomodidad por el cambio de
pendiente y lograr que las distancias de visibilidad sean adecuadas.

En los acuerdos concavos, la determinacion de las longitudes minimas
se debe a la necesidad de evitar el deslumbramiento de los conductores,
durante las noches.

En tramos extremadamente cortos, como en los accesos de calles
laterales, en las longitudes de los acuerdo verticales priman las
caracteristicas de funcionamiento de los vehiculos. En este caso, por
ejemplo, entre dos cuerdas sucesivas de 3 m. no haya cambios de
pendientes superiores al 5%..

Por lo general, las curvas verticales son de tipo parabodlico ,el cual tiene

la propiedad de que su longitud es proporcional a la diferencia algebraica
entre las pendientes. Su ecuacion es:

donde :
Kv : es el parametro igual a la longitud de la curva por unidad de

variacion en la pendiente y también al radio de curvatura en el
vértice.
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3.2.3.5.- EL TRAZADO DE LA SECCION TRANSVERSAL.-

La seccion transversal es la representacion del terreno y de la plataforma
de la via, trazado perpendicularmente en un punto del eje de la misma.

La seccién transversal tiene como funcion dar a conocer lo que existe a
ambos lados del eje de una via (puede ser hasta el ancho del derecho de
via). Sus componentes son:

1.- CANTIDAD DE CARRILES.- De acuerdo a la capacidad y al nivel de
servicio seleccionado, asi como a la intensidad de trafico proyectado para
el periodo de disefio, se debe prever el numero de carriles adecuados
por sentido de trafico.

2.- PENDIENTES TRANSVERSALES.- También conocido como “bombeo”,
son inclinaciones de la plataforma de la via desde su eje hacia sus
bordes, que pueden estar seguidos de bermas laterales y de cunetas de
drenaje. La pendiente transversal minima debe ser de 1.5% a 2.0 %.
Para las bermas o arcenes puede ser de hasta 4 %.

3.-ANCHO DE LAS CALZADAS.- La calzada es la parte del camino
dedicada a la circulacién vehicular y comprende un ntimero de carriles.

Los carriles son cada una de las fajas longitudinales en que se considera
dividida la calzada. De acuerdo a investigaciones y experiencia, se
recomienda que el ancho de los carriles para vias de velocidad deben
ser de 3.50 m. a 3.75 m.

En cuanto a calles urbanas, céntricas, con circulacion discontinua, lo
adecuado es disminuir el ancho de los carriles hasta 3.00 m.

En las curvas horizontales con radio inferior a 250 m. se aconseja
disponer de sobreanchos , cuyo valor para cada carril es:

2
S =

l__
2R

siendo “” , la longitud de los vehiculos , medida entre su extremo
delantero vy el eje de sus ruedas traseras.

La transicion en el ancho de la calzada, debido al sobreancho, debe
realizarse gradualmente y durante una longitud igual a :

L=80 Ve ; siendo e = ensanche (en metros).
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4.- SEPARADOR CENTRAL O MEDIANA.- Tienen como funcién principal
separar las corrientes de trafico de sentido opuesto. También
contribuyen a evitar el deslumbramiento, albergar espacios o carriles de
refugio para giros y en areas urbanas densamente pobladas, servir como
refugio para el cruce de peatones.

En autopistas de alta velocidad, el separador central debe tener un
minimo de 4 o0 5 m. de ancho. En zonas urbanas, con vias con
limitaciones espacios, las bermas centrales pueden ser de 1.0 a 2.0 m.
de ancho.

5.- BERMAS LATERALES O ARCENES.- Es la parte de la via que se
construye a ambos lados de la calzada, cuyo objetivo principal es de
servir de contencion lateral de la via y en algunos casos como zonas de
estacionamiento de emergencia para vehiculos detenidos
imprevistamente, de manera que no obstruyan la circulacidn normal del
trafico. Para que pueda estar un vehiculo integramente dentro de la
berma, esta debe tener un ancho minimo de 3.00 m. en vias de alta
velocidad y de 2.50 m. en vias no principales. Bermas menores a 1.50 m.
no son suficientes, dado que parte del vehiculo estacionado quedara
dentro de la calzada de circulacion principal, obstaculizando la circulacién
vehicular en el carril adyacente y originando riesgos de accidentes. .

Actualmente se recomienda que la calidad de la estructura de la berma y
de su acabado, tengan la misma calidad que el de la calzada y con
mayor pendiente transversal a la de la calzada.

En vias donde no es posible mantener bermas homogéneas a todo lo
largo de la via, se recomienda construirlos en ubicaciones alternadas
distanciadas a lo sumo cada 500 m.

Asimismo se recomienda que las bermas laterales derechas sean de 3
m. y que las izquierdas puedan ser no menores de 1.50 m. ,excepto en
vias de 3 o mas carriles por sentido donde el ancho de ambas bermas
laterales deben ser de 3.00 m.

6.- SARDINELES O BORDILLOS.- No se aceptan sardineles elevados
que limiten la calzada , excepto en las intersecciones o en calles con
aceras para peatones.

7.- VIAS LATERALES DE SERVICIO.- Su funcion es complementar el
trabajo de las vias rapidas con acceso restringido, permitiendo el acceso
directo a los predios o inmuebles adyacentes a la calle. Esto es frecuente
y necesario en las autopistas y vias expresas urbanas.

Teniendo en cuenta que los criterios para formular recomendaciones y normas
respecto al disefio de Vias Urbanas no son uniformes, a manera de resumen
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de todo lo expuesto, en la Tabla N° 08, se mencionan algunas medidas
minimas correspondientes a las caracteristicas geométricas mas relevantes.

Tabla N° 08

CARACTERISTICAS GEOMETRICAS MINIMAS PARA VIAS URBANAS.

Elementos para el Autopistas| Arterias Calles Calles
proyecto y Autovias | principales | colectoras | locales
Velocidad especifica 80 65 50 40
(km/h)
Distancia de visibilidad de 105 35 60 50
parada (m)
Radio de curvas 225 150 80 -
horizontales (m)
Peralte (%) 8 6 6 6
Pendiente maxima (%) 3 4 8 12
Ancho de carril (m) 3.50 3.25 3a3.25 3a3.25
Ancho de berma (m) 3.0 3.0 3.0 250a3
Ancho de la mediana 6.0 3.50 - -
Ancho de la zona de Masde40 | 30a40m 18a25m |15a25m
expropiacion m

Fuente : Standards for Street Facilities and Services,Procedure Manual 7A. National
Committee on Urban Transportation.
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3.2.4.- INTERSECCIONES A NIVEL.-

1.- GENERALIDADES.-

En toda area urbana encontramos intersecciones que involucran dos tipos de
situaciones que condicionan el adecuado funcionamiento de la circulacién
vehicular:

- Intersecciones a nivel, controlados con semaforos o sin ellos, y que son
compartidas por distintas corrientes de trafico, muchas veces con conflictos
indeseables.

— Enlaces o intersecciones a desnivel, en los cuales los movimientos
vehiculares ingresan y salen, muchas veces en condiciones de flujos libres.

En general, las intersecciones constituyen elementos de discontinuidad en todo
sistema vial. En ellas, los vehiculos realizan maniobras de confluencia, de
divergencia o de cruce, que muchas veces devienen en conflictos que originan
congestionamientos, hasta el punto de transformar a la interseccién en punto
critico dentro de la red vial urbana.

En lineas generales, las condiciones que definen las caracteristicas de una
interseccion son su area total, sus limites exteriores y la forma en que esta
distribuida y ordenada su superficie. En general la capacidad de una
interseccidn depende de la amplitud de su superficie, pero también de la forma
como esta se utilice,tal como se aprecia en el Grafico N° 8. En dicha figura se
observa que la capacidad de la interseccion se duplica cuando los radios de sus
esquinas llegan a la cantidad de 43 m. A menores radios, la superficie ampliada
por los mayores radios apenas influye en el aumento de la capacidad de la
interseccion. Pero, también hay que considerar que el aumento de la capacidad
tiene un limite, por mas que se siga incrementando el valor de los radios de
giro en las esquinas.

Otro factor que influye en la capacidad de una interseccién, es su forma
(Grafico N°9). De acuerdo a investigaciones realizadas se ha determinado que
la forma optima es aquella en que los accesos se amplian o ensanchan al
llegar a la interseccion.

2.- ELEMENTOS A CONSIDERAR EN EL DISENO DE UNA
INTERSECCION.-

a) TIPO DE VIAS QUE CONFLUYEN EN LA INTERSECCION.- El
tratamiento de la interseccién debe ser adecuado a sus caracteristicas
funcionales: clasificacion de las vias, tipo de control de sus accesos,
velocidades de disefio, preferencias de paso, etc.

b) RESTRICCIONES DE SUPERFICIE.- En zonas urbanas es
fundamental considerar el area de superficie disponible, la existencia de
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CAPACIDAC (VEHICULOS POR HORA)

construcciones dentro del derecho de via, los servicios existentes en el
subsuelo, etc.

DATOS DE TRAFICO.- Se debe realizar andlisis de las intensidades de
tréfico de cada movimiento vehicular en las horas punta, para poder
determinar la capacidad del ramal correspondiente. En el caso de que la
via va a ser utilizada por vehiculos pesados, debe conocerse sus

movimientos y flujos y elegir un vehiculo tipo para cuyo uso se
proyectara la interseccion.

Grafico N° 8
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NOTA: EN TODOUS LUS CASOS LAS CALZADAS SON DE 10 m. DE
ANCHURA Y LA SUPERFICIE PAVIMENTADA DE 1.500 m.:
REPRESENTADA EN LA FIGLIRA POR 1A 7ONA PUNTEADA.

ESTADISTICAS DE ACCIDENTES.- La repeticion de accidentes de
transito, puede ameritar la remodelacién de la interseccién. Previamente,
se debe conocer al detalle las causas, las formas y otros factores que
influyen en la realizacion de los accidentes.

RELACION CON OTRAS INTERSECCIONES VECINAS.- Las vias y
las intersecciones integran una red. Toda accion positiva 0 negativa
repercute sobre las vias e intersecciones vecinas. Por ejemplo, la
congestion en una determinada interseccion puede causar
embotellamientos o aparentes congestiones en las intersecciones
siguientes.

La solucién al problema de una intersecciéon muchas veces no es sencilla.
Se requiere plantear varias alternativas una de las cuales debe ser la
optima, tomando en cuenta su influencia positiva en la red vial local.
Una consideracion importante para seleccionar la mejor alternativa es
tomar en cuenta las dificultades que va a ocasionar en las vias vecinas
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durante el tiempo de construccién y el impacto negativo sobre los usos
del suelo adyacentes, en particular el factor estético y paisajistico.

Una consideracion importante en las areas urbanas es tomar en cuenta
el factor capacidad de la interseccién que algunas veces se congestionan
durante las horas punta, motivo por el cual se aconseja reducir el
tamafno de las islas canalizadoras al minimo necesario como para
proteger a los vehiculos y que mas bien el area de la interseccién sea
ocupado por el maximo de carriles que alberguen el maximo de
movimientos.

Otros factores a tomar en cuenta al disefiar las intersecciones son los
paraderos para el Transporte Plblico vy el flujo de peatones. Estos
ultimos cuando son en gran cantidad obligan a pensar en soluciones a
distinto nivel que el vehicular .

3.2.4.1.- INTERSECCIONES SIN CANALIZAR.-

Las intersecciones sin mayor flujo vehicular se limitan a la construccion de las
aceras que las limitan y a la pavimentacion de la superficie de rodadura. Estas
son el caso de aquellas intersecciones donde los volimenes de giro no son
superiores a 25 veh. / hora. Lo principal es asegurar que el disefio de la
interseccion permita la operacion del vehiculo tipo seleccionado para una
velocidad de 15 KPH, y que tenga la debida visibilidad al acercarse a la
interseccion. ‘

Por lo general, no se disefian intersecciones para que sélo operen vehiculos
ligeros, tales como los automoviles, excepto para aquellas zonas residenciales
donde se tenga la seguridad de que la via no va a ser utilizada por camiones.
Lo aconsejable es en todos los casos, disefiar la interseccién sin canalizar para
la operacion de por lo menos el camién simple de 2 ejes, sobre todo si hay la
posibilidad de que circulen autobuses ( ver Grafico N°10).

Grafico N° 10
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3.2.4.2.- INTERSECCIONES CANALIZADAS.-

Los factores a considerar en el disefio de intersecciones canalizadas son
variables. Por ejemplo, tenemos la variable intensidad de tréfico, la funcién de

las vias que se cruzan, la topografia, la disponibilidad de espacio, la estética,
etc.

Adicionalmente debemos tener presente los siguientes principios y/o criterios,
algunas veces de actuacion contradictoria. Por ejemplo:

1.- PREFERENCIA DE LOS MOVIMIENTOS PRINCIPALES.- Sobre los
movimientos secundarios, limitandolos con las sefales adecuadas o con la
reduccién del ancho de la via o trabajando con curvas de radio pequefios.
Algunos casos convienen eliminar, de alguna forma, movimientos nada
importantes.

2.- REDUCCION DE LAS AREAS DE CONFLICTO.- Las intersecciones con
grandes areas disponibles “invitan” al flujo de transito desordenado,
ocasionando la reduccion de la capacidad de la interseccion e inclusive
provocando accidentes.

3.- PARALELISMO DE LAS TRAYECTORIAS CUANDO CONVERGEN O
DIVERGEN.- Los vehiculos que ingresan o salen de una via deben
realizarlo con angulos de incidencia pequefios, del orden de 10° a 15°, a fin
de no obstaculizar la circulacion de los otros vehiculos que contindian en
marcha. Si estos angulos son mayores, los vehiculos se veran obligados a
detenerse hasta tener la oportunidad de incorporarse al flujo principal.

En el caso de vias rapidas, es conveniente disponer de carriles de
aceleracion o de desaceleracion, que les permita la incorporacidn al flujo
principal sin conflictos y a una velocidad adecuada.

4.- CONTROL DE LA VELOCIDAD.- De la velocidad del tréfico que ingresa en
una interseccion, disponiendo curvas de radio adecuado o abocinando las
calzadas, con el beneficio adicional de evitar los adelantamientos en las
areas de conflicto.

5.- CONTROL DE LOS MOVIMIENTOS DE GIRO.- La canalizacion permite
evitar giros en puntos no convenientes, mediante el empleo de isletas
elevadas antes que pintadas en la calzada, para aumentar la seguridad,
siempre y cuando que la altura del sardinel de la isleta no reduzca la
capacidad de la interseccién o se constituya en un obstaculo peligroso.

6.- ZONAS DE SEGURIDAD O AREAS PROTEGIDAS.- Las isletas
proporcionan a los vehiculos espacios protegidos en la calzada en tanto
esperan la oportunidad de giro o para cuando un vehiculo desea cruzar
varios carriles, por etapas. Un ejemplo tipico son los refugios para giro
hacia la izquierda o en “U", en las bermas centrales de las vias. En las areas
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urbanas, son muy importantes para dar refugio a los peatones que van a
cruzar una interseccion.

/.- VISIBILIDAD.- La velocidad de los vehiculos que van a acceder a una
interseccion debe limitarse en funcion de la visibilidad. Entre el punto en
que un conductor pueda ver a otro vehiculo con preferencia de paso y el
punto de conflicto, debe existir como minimo, la distancia de parada.

8.- PREVISION.- Por lo general, las canalizaciones exigen superficies amplias
para el disefio adecuado de las intersecciones. Por consiguiente, se debera
tener el suficiente cuidado cuando se autorice el uso temporal o permanente
del area donde se desarrollara una futura interseccion de importancia.

9.- SENCILLEZ Y CLARIDAD.- Las intersecciones con disefio complicado no
son entendidos por el conductor. La canalizacion no debe ser complicada ni
obligar al conductor a realizar movimientos complejos o a giros con
desarrollos largos. Hay una tendencia a abusar del nimero de isletas y de
carriles especiales para cada uno de los giros 0 movimientos, logrando una
interseccion que no sera entendido por los conductores. Por lo tanto, debe
disenarse intersecciones sencillas que deban ser comprendidas
inmediatamente por los conductores, complementandose con una
sefalizacion apropiada.

3.2.4.3.- TIPOS DE INTERSECCIONES CANALIZADAS.-

1.- INTERSECCIONES TIPO “T".-

a) Interseccion de una carretera secundaria con una Carretera
Principal.- La canalizacion adecuada consiste en una ‘isla de
separacion de sentidos en el eje de la carretera secundaria, la misma
que ademas contribuye a que las trayectorias se corten en angulos
aproximadamente rectos. Esta solucion facilita el paso de peatones y
mejora las condiciones de visibilidad de la interseccién(Grafico N°11a).
Si el trafico que gira es de un volumen importante, conviene afiadir
vias especiales para el giro a la derecha, separadas por isletas
triangulares, cuyos lados deben ser como minimo de 4 m. (Grafico N°
11b).

b) Interseccién de 2 carreteras de similar importancia.- Por lo
general, una solucién adecuada es incluir islas de separacion del tréafico
en los 3 ramales, lograndose que las trayectorias se corten en angulo
recto. Esta solucién tiene el inconveniente de concentrar en un solo
punto los posibles conflictos. Si las intensidades de trafico son
importantes, la solucién del Grafico N° 11c es la mas conveniente. En el
caso de que una de las vias sea de 4 carriles, con berma separadora
central, se puede aplicar la solucion del Grafico N° 11d. En el caso de
que posea una berma central amplia con ancho mayor a 12 m. se
puede aplicar la solucion del Grafico N° 11e.
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2.- INTERSECCIONES TIPO “Y".-

a)

b)

Interseccion de una Carretera Secundaria con una Principal.- Se
debe tener presente el principio de la “perpendicularidad” de las vias que
se cortan. Cuando la carretera principal esta en curva, la alineacion de
la carretera secundaria nunca debera quedar tangente a la via principal,
para evitar confusion de los conductores.

Cuando la carretera principal sea recta las soluciones adecuadas se
muestran en los Graficos N° 12a y N° 12b, de acuerdo a las posiciones
relativas de los ramales.

Interseccion de 2 carreteras de similar importancia.- Soluciones
adecuadas, por lo general requieren ocupar grandes areas de superficie,
tales como se muestra en los Graficos N° 12c y N° 12d. En esta Ultima
solucion, se suprime uno de los giros a la izquierda, dando una solucién
tipo “trompeta”.

3.- INTERSECCIONES TIPO CRUZ.-

a)

b)

Si el trafico en la carretera secundaria es pequefio, basta con la solucion
del Grafico N° 13a, que consiste en una canalizacion simple con 2 islas
de separacion de sentidos. En el caso de que los flujos en ambas
carreteras son similares, conviene considerar los' carriles de
desacerelacion para los giros a la izquierda, desde la carretera principal,
tal como se muestra en el Grafico N° 13b. Una alternativa de solucion
que utilizarfa semaforos, se muestra en el Grafico N°® 13c, en el cual se
favorece el trafico de paso en Ia via principal, haciendo posible al mismo
tiempo los movimientos de giro para el trafico que cruza la interseccion
0 que gira a la izquierda. En esta solucion, se reduce las fases del
semaforo de 3 a 2.

Cuando las carreteras que se cruzan son vias con bermas centrales
separadoras de un ancho mayor a 12 m., se puede plantear soluciones
como la del Grafico N° 13d, que consiste en la separacidn de los puntos
de conflicto y la inclusion de espacios adecuados de espera para los
vehiculos que van a girar a la izquierda. Esta solucién incrementa la
seguridad y la capacidad de la interseccion.
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Grafico N° 11
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Grafico N° 12

INTERSECCIONES CANALIZADAS TIPO “Y”
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Grafico N° 13

INTERSECCIONES CANALIZADAS TIPO CRUZ
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3.2.4.3.- CARACTERISTICAS GEOMETRICAS.-

Por lo general, la mayor parte de los ramales de las intersecciones son
disefadas para circular en un solo sentido. En consecuencia, basta con que la
distancia de visibilidad de parada sea la necesaria para que un vehiculo se
detenga ante un obstaculo fijo.

Las distancias minimas de visibilidad seran distintas, dependiendo de las
sefiales que regulen la interseccion. Asi, por ejemplo, sera distinto si una
interseccién esta regulado por sefiales de STOP o por semaforos. También,
sera distinto si la interseccion no presenta ningln tipo de sefial y la decisién
de parar o cruzar queda a criterio del conductor.

CARRILES DE ACELERACION Y DESACELERACION.-

Es conocido que los vehiculos que ingresan o salen de una via rapida deben
hacerlo con la debida precaucién y aumentando o reduciendo la velocidad. Si
estos cambios de velocidad se realizan en la misma calzada de la via principal,
ocasionaran conflictos con los vehiculos que se encuentran circulando por dicha
via. Para evitar tales conflictos se suele utilizar carriles especiales de
aceleracion y desaceleracion, que son obligatorios en el disefio de autopistas y
vias rapidas urbanas. En calles, se justifica su uso cuando los flujos de giro son
del orden de 25 vehiculos/hora, como minimo.

Los carriles para cambios de velocidad pueden ser de 2 tipos: PARALELOS a la
calzada y DIRECTOS, siendo estos Ultimos los mas utilizados. Este tipo de
carriles se disefian, por lo general, para las dimensiones de vehiculo liviano,
ya que los vehiculos pesados como camiones circulan a velocidades mas bajas
y por lo tanto mas préximas a las que pueden desarrollarse en los ramales de
la interseccion.

Los carriles de aceleracion no deberan utilizarse cuando la calle secundaria esté
regulada por sefiales de STOP o por semaforos, ya que los vehiculos que
ingresen a la via répida pueden hacerlo cuando no haya circulando vehiculos
en la via principal o cuando estos se detengan por accién del semaforo.

Respecto a las dimensiones de los carriles especiales, en la Tabla N° 9 se
indican medidas recomendables para vias con rasantes suaves de 2% o
menores. Al medir la longitud del carril de cambio de velocidad, puede tenerse
en cuenta la transicién, a partir del punto donde el ancho adicional de la
calzada sea mayor de 2 metros (puede ser de 1 metro, en los casos donde
exista restricciones de espacio).

Muchas veces los carriles de desaceleracion pueden servir para refugio de los
vehiculos que estén en espera de efectuar determinado movimiento de cruce,
principalmente cuando el carril se ha disefiado ocupando parte de la berma
central de la via principal, para los giros a la izquierda.
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EFECTO DE LA PENDIENTE.-
En los carriles de desaceleracién , su longitud debe reducirse al 80% para

rampas de 3 % a 4%, y al 90% para rampas de 5% a 6%. En el caso de
tramos en pendiente de 3% a 4% la longitud debera aumentarse al 120% y
para pendientes del 5% al 6% debera aumentarse a 130%.
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Tabla N° 09
LONGITUDES RECOMENDABLES PARA CARRILES DE CAMBIO DE VELOCIDAD

(Rasantes suaves : 2% o menores)

CARRILES DE DECELERACION

Velocidad especifica del ramal de giro (KPH) STOP 25 30 40 50 60 80
Radio minimo de la curva (m) 15 25 45 75 120 250
Velocidad especifica de Longitud de la Longitud total del carril de aceleracion
la carretera, km/h Transicion, m. Incluyendo la transicién, m.
50 45 70 50 45 45 - - -
60 55 90 70 70 55 55 - -
70 60 105 90 90 75 60 60 -
80 65 120 105 105 90 75 65 -
100 75 140 125 125 110 95 80 75
120 90 160 145 145 130 130 110 90
CARRILES DE ACELERACION
I.- Vias con gran intensidad de trafico
Velocidad Especifica Longitud de la Longitud total del carril de aceleracion
de la carretera km/h Transicion, m. Incluyendo la transicion, m.
50 45 90 70 55 45 - - -
60 55 140 120 105 90 55 - -
70 60 185 165 150 135 100 60 -
80 65 235 215 200 185 150 105 -
100 75 340 320 305 290 235 210 105
120 90 435 425 410 390 360 300 210
II.- Otras Vias
50 45 55 45 45 45 - - -
60 55 90 75 65 55 55 - -
70 60 125 110 90 75 60 60 -
80 65 165 150 130 110 85 65 -
100 75 255 235 220 200 170 120 75
120 90 340 320 300 275 250 195 100

Fuente: Recomendaciones para el proyecto de intersecciones. Direccion General de Carreteras. Madrid, Espaiia.



3.2.5.- ISLAS.-

Constituyen parte integrante del disefio geométrico de una via. Es el drea
situada entre los carriles de circulacion y cuya funcién es controlar las
corrientes del transito en sus diferentes movimientos y también como refugio
para peatones y ciclistas. No se debe permitir por ningin motivo, el
estacionamiento de vehiculos sobre las islas.

La necesidad de contar con una isla, debe estar sustentada en un estudio
técnico, dado que dicho elemento ocupa un area que se sustrae al drea
ocupada para la circulacion vial, y que de estar mal proyectada puede devenir
en obstaculo que origine accidentes de transito. Por tal motivo, debe ser visible
todo el tiempo por el conductor, sobre todo durante la noche, en el caso de
que no existiera iluminacion artificial. En todo caso, las islas deberan estar
claramente demarcadas mediante pintura y/o dispositivos reflectorizantes.

El disefio de la forma y de sus dimensiones varia, de acuerdo a la funcién que
cumpla; Sin embargo, en Vias Rurales debe tener una area minima de 7.00
m2. y en Vias Urbanas, donde las velocidades son menores, debe tener un
area minima de 5.00 m2. Cuando las islas sean muy alargadas, su ancho
minimo sera de 1.20 m.

Las islas adyacentes al transito vehicular deben estar delimitadas por sardineles
de concreto, pintadas de color amarillo. Cuando se utilicen “tachas" o
“tachones” reflectorizantes, para complementar la funcidn de la isla, estas
deberan estar elevadas sobre el nivel de la rasante a lo sumo entre 1 y 3
pulgadas.

Existen diversos métodos de demarcacion de las islas, siendo los mas utilizados:

- Marcas horizontales en el pavimento

- Contraste en los pavimentos en colores y textura
- Marcas en los obstaculos

- Dispositivos reflectorizantes

- Luces destellantes

- Dispositivos de iluminacion

1.- CLASIFICACION.- De acuerdo a su funcidn, las islas pueden clasificarse
en:

- Islas divisorias del transito.- Son utilizadas para dividir
longitudinalmente el transito que circula en ambas direcciones. Cuando
son continuas, generalmente son denominadas separadores centrales. A
veces también son utilizadas para separar flujos que circulan en una
misma direccion, asi como también para guiar el transito alrededor de un
obstaculo (pilar de un puente). También pueden utilizarse en las curvas
peligrosas en vias de 2 carriles y de ambos sentidos de circulacion. Otras
funciones que puede cumplir una Isla Divisoria Son:
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a) Proteger a los conductores que circulan en sentido contrario.

b) Proteger al vehiculo que va a realizar un giro a la izquierda, evitando
interrumpir el transito principal y evitando potenciales accidentes. En
este caso la isla divisoria debera tener un ancho minimo de 6.00 m.

c) Permitir al peatdn y al ciclista contar con un area de refugio cuando
van a cruzar una interseccion. En este caso, la isla deberd tener un
ancho minimo de 3.60 m.

Islas canalizadoras del! transito.- Tienen como funcién ayudar al
conductor a circular por los carriles apropiados. Son disefiadas como
parte de una interseccion y deben ser los mas simples y funcionales.
Los carriles de circulacidon adyacentes a una isla canalizadora de transito,
deberan tener un ancho tal que esté relacionado con los radios de volteo
y la clase de via a servir.

Islas de Refugio para peatones vy ciclistas.- Por lo general son
utilizadas en areas urbanas, donde las secciones de via son amplias o
en intersecciones amplias de forma irregular. En vias rapidas es
necesario complementar con el uso adecuado de semaforos para
peatones, a fin de reforzar su seguridad. También se recomienda utilizar
islas de refugio en areas urbanas con vias principales de baja velocidad
y con 6 0 mas carriles de circulacion, pero con poco flujo vehicular.

Por lo general, se recomienda que las islas de refugio deben tener un
ancho no menor a 1.80 m., y, excepcionalmente de 1.20 m., en
intersecciones con poca area disponible.

En el Grafico N° 14, se exponen algunos ejemplos de disefio de islas.
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Grafico N° 14
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3.2.6.- INTERSECCIONES A DESNIVEL.-
Son soluciones viales que se construyen, cuando se presentan 2 situaciones:

—~ Cuando se desea aumentar la capacidad o el nivel de servicio en
intersecciones importantes con grandes flujos de transito y deficientes
condiciones de seguridad.

— Cuando se desea mantener las condiciones de flujo continuo, de una via
importante, sin intersecciones a nivel.

No necesariamente, una interseccion a desnivel elimina todos los movimientos
que se realizaban a nivel. Por lo tanto, es importante que al disefiar el proyecto
se determinen con precision, cuales movimientos se eliminan con la solucién a
desnivel y quedan con flujo libre y cuales movimientos quedan a nivel. Esto es
importante, sobre todo en vias urbanas.

Un aspecto necesario a considerar al proyectar intersecciones a desnivel es la
uniformidad en los elementos del disefio de la via, para que puedan ser
entendidos rapidamente por los usuarios, sobre todo en lo referente a las
rampas de ingreso y salida, si es que son varios las soluciones a desnivel a lo
largo de una via.

Otro aspecto fundamental a considerar al proyectar intersecciones a desnivel
es la consideracion estética, ya que por lo general, en dreas urbanas, no
siempre una solucion a desnivel se relaciona adecuadamente con los usos del
suelo circundante.

Una consideracion a observar es que en toda via urbana, en las horas punta
se prioriza mas la atencién a la capacidad que a la velocidad, que se reduce
por la mayor intensidad de trafico , debemos tener presente que en horas
normales la velocidad siempre serda mayor , inclusive a la velocidad de disefio,
por que si bien en el disefio de la via es posible admitir dimensiones minimas
reglamentarias , debemos tener siempre presente que tales dimensiones
cumplan con dar seguridad y comodidad al conductor.

3.2.6.1.- CRITERIOS QUE JUSTIFICAN LA CONSTRUCCION DE UNA
INTERSECCION A DESNIVEL.-

1.- Criterio Funcional.- Por ejemplo, en el caso de autopistas con control
total de accesos, no debe tener intersecciones a nivel. En el caso de vias
principales urbanas, muchas veces se requiere dar prioridad al flujo
vehicular que alberga, siendo necesario recurrir a la construccion de
soluciones a desnivel, sobre todo en intersecciones criticas con congestion
permanentes o problemas de seguridad constantes.

2.- Criterio de Capacidad.- El uso de soluciones a desnivel es importante,

sobre todo para intersecciones criticas donde el incremento de carriles para
incrementar la capacidad tiene un limite muchas veces dado por la falta de
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espacio o por la dificultad de manejar los movimientos existentes con
sefnales y semaforos. Este es el caso de una interseccion con muchos giros
importantes o con mas de 4 ramales.

3.- Criterio de Seguridad.- Este criterio es utilizado cuando los flujos
vehiculares y peatonales son importantes y los indices de accidentes de
transito son elevados.

4.- Criterio Economico.- Debe efectuarse un estudio econdmico que relacione
los costos de la solucion a desnivel y los beneficios para los usuarios de la
via y para los no usuarios. En las areas urbanas, las intersecciones a
desnivel resultan muy costosas por diferentes factores, adicionales al costo
directo de la obra. Por tal motivo, muchas veces se exige que la interseccion
a desnivel se justifica para flujos de 30,000 a 50,000 vehiculos / dia.

En el calculo de los beneficios econdmicos, ademas del ahorro del tiempo de
viaje, debe tomarse en cuenta el valor de la comodidad del viaje, asi como de
la seguridad para el conductor y pasajeros.

3.2.6.2.- CLASIFICACION DE LAS INTERSECCIONES A DESNIVEL.-

Las intersecciones a desnivel se pueden clasificar por la funcidon que cumplen y
por el namero de ramales que enlazan.

1.- CLASIFICACION FUNCIONAL:

a) Interseccion entre 2 autopistas, que tienen la funcién de albergar trafico
de vehiculos que realizan largos desplazamientos en forma continua. Por
lo general adoptan la forma de tréboles.

b) Interseccién entre una autopista y una via principal de la red urbana.
También denominados “difusores”, tienen como funcién permitir que los
vehiculos entren o salgan por estas facilidades lo mas cerca de su punto
de destino, de forma tal que realicen la mayor parte de su viaje por la
autopista , no ocupando la red vial urbana secundaria. Este tipo de
enlaces permite que los beneficios de una autopista o via rapida se
proyecte al resto de la red urbana. Este tipo de interseccién son
adecuados para el servicio de terminales de transporte adyacentes,
areas para estacionamientos de vehiculos, etc. Por lo general adoptan la
forma de tréboles parciales o diamantes .

c) Interseccion entre vias arteriales urbanas, cuya funcién es mejorar la
capacidad vial o el nivel de servicio de las vias que se enlazan. Adoptan
la forma de tréboles parciales o diamantes.
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2.- CLASIFICACION SEGUN EL NOMERO DE RAMALES QUE ENLAZAN:

a) Intersecciones de 3 ramales: por lo general ocurre en la interseccion de
2 vias con 2 giros a la izquierda, que se resuelven de forma mas o
menos directa, de acuerdo al tipo de vias que confluyen. En el Grafico N°
15, se muestran ejemplos de las 4 formas como se resuelven los giros
a la izquierda:

- Orejas y rampas directas (L), con movimiento siempre a la derecha,
ubicadas luego de pasar el puente a desnivel. Grafico N° 15-a.
Adecuado para resolver giros a la izquierda, cuando uno de los lados
de la via principal tiene problemas de espacio para desarrollar el
trébol completo.

- Orejas y rampas semidirectas (SD), saliendo a la derecha de la via
principal, antes de llegar al puente a desnivel. Grafico N° 15-b.
Resuelve un solo giro a la izquierda. Es denominado también, tipo
“Trompeta”, donde el movimiento va desde la via secundaria al
principal :

- Ramales directos (D), saliendo a la izquierda de la calzada principal.
Grafico N° 15-c. Resuelve un solo giro a la izquierda. También se le
denomina tipo “Trompeta”, pero su uso no es aconsejable para vias
de diferente importancia, pues el giro a la izquierda va desde la via
principal a la secundaria.

- Enlace a nivel, similar a los ramales semidirectos y que se utilizan
cuando se trata de un movimiento que no afecta la via principal.
Grafico N° 15-d. Resuelve un solo giro a la izquierda.

Grafico N° 15
INTERSECCIONES A DESNIVEL DE 3 RAMALES CON “"OREJAS”
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En el caso de intersecciones de vias principales de similar importancia, es
conveniente utilizar para los giros a la izquierda, enlaces de tipo directo o
semidirecto o de tipo direccional, en los cuales todos los movimientos se
realizan a mayor velocidad, que cuando se utilizan “orejas”. En el Grafico N°
16 se presentan ejemplos de intersecciones con enlaces del tipo directo o
semidirecto.

Para el caso en que los 2 giros a la izquierda son directos, se recomienda
utilizar las soluciones presentadas en el Grafico N° 16-a —b-c. En el caso de
la solucién “c”, fa interseccidn es de 3 niveles y por consiguiente requiere de
menos espacio, aunque es mas costosa.

En tanto que, para cuando un solo giro a la izquierda es directo, se
recomienda las soluciones del Grafico N° 16-d-e-f.

Adicionalmente, en el Grafico N° 17, se presentan variantes de
intersecciones de 3 ramales en los cuales se permite intersecciones a nivel
en la via secundaria (Grafico N° 17-a), o en la via principal (Grafico N° 17-
b), cuando la berma o separador central es muy amplio, y el flujo vehicular
en la via secundaria es muy pequefio. En el Grafico N° 17-c, se presenta
una alternativa de solucién donde se ha eliminado un giro a la izquierda.

b) Intersecciones de 4 Ramales: Se presentan 2 casos: intersecciones con
movimientos a flujo libre (Tréboles y enlaces direccionales y
semidireccionales), sin ramales que crucen a nivel, y el tipo de
intersecciones, donde todos o parte de los giros a la izquierda se
resuelven mediante cruces a nivel en la via secundaria, lo que implica
que el vehiculo tenga que detenerse antes de ingresar o salir
hacia/desde la via principal (intersecciones tipo diamante , aunque
también son Utiles los tréboles parciales ). A continuacién se describen ,
sintéticamente, algunas caracteristicas de las soluciones presentadas.

- INTERSECCIONES TIPO DIAMANTE.- Porque ocupan poco
espacio, son mayormente utilizados en areas urbanas, para resolver
encuentros de una Via Principal con una Secundaria. En este tipo de
solucidn, todos los giros a la izquierda se realizan a nivel con la via
secundaria. Es decir, la via principal se deprime, permaneciendo la
secundaria a nivel.

En el Grafico N° 18 se presentan ejemplos de intersecciones tipo
diamante, tanto para dreas rurales como para areas urbanas, donde
es frecuente que existan calles de servicio de sentido unico, paralelas
a la via principal, hacia donde se enlazan las rampas del diamante.

En el Grafico N° 19 se presentan otros ejemplos de intersecciones
tipo diamante con enlaces mas complejos. Por ejemplo en el Grafico
N° 19-a se presenta una alternativa para resolver los problemas de
trenzado y simplificar los cruces en la via secundaria, mediante la
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construccion de vias colectoras-distribuidoras paralelas a la via
principal, que al igual que esta, cruzan a desnivel la via secundaria.
También, en el Grafico N° 19-b se presenta la solucién denominado
“Diamante Partido” , que considera 2 puentes paralelos sobre la via
principal , utilizados cada uno por una via secundaria de un solo
sentido o de doble sentido. Esta solucidn, a veces requiere del
complemento del uso de semaforos para resolver adecuadamente los
cruces a nivel.

Una solucion mas eficiente, pero mas costosa, de 3 niveles, se
presenta en el Grafico N° 19-c., que considera la construccidén de
pasos a desnivel entre rampas.

TREBOLES PARCIALES.- Se emplean cuando hay limitaciones de
espacio para desarrollar tréboles completos. Se admiten algunos
movimientos con el vehiculo detenido antes de realizar el cruce y se
mantienen giros a la izquierda a flujo libre mediante orejas. En este
tipo de solucidn, las entradas y salidas a la derecha deben
corresponder siempre a la via principal tal como se muestran en los
ejemplos del Grafico N° 20. En estos casos, es necesario ocupar
cuadrantes del mismo lado de la via secundaria, en el caso de que la
via principal tenga restriccion de espacio a uno de sus lados o
cuadrantes opuestos por el vértice cuando las restricciones de
espacio son mas complejas. En el caso de que, por alguna razén se
deba escoger entre construir un ingreso o una salida, se debe
preferir escoger la salida.

Algunas veces se suele escoger 2 cuadrantes adyacentes, del mismo
lado de la via principal, lo cual es inadecuado, pues hay 4 giros a la
izquierda cuya atencion originarian cruces a nivel en la via principal.
En este caso, se eliminan giros, que son atendidos a nivel desde la
via secundaria.

Cuando predominan flujos vehiculares en un cuadrante, la solucién es
escoger el tipo de trébol parcial opuestos por el vértice. Siempre se
debe preferir que las salidas sean antes del Puente a desnivel ,para
evitar entrelazados.

TREBOLES.- Se utilizan en las intersecciones de 2 vias importantes
con altos flujos vehiculares y con los accesos totalmente controlados.
Todos los movimientos se producen sin cruces a nivel, por lo que
esta solucion requiere de la disponibilidad de espacio suficiente. Es
una solucién vial facil de entender por los conductores, aunque
pueda ser que se presenten problemas de entrecruzado de vehiculos
en el tramo debajo del puente a desnivel, entre el ingreso y salida
adyacentes. Lo adecuado es que las “orejas” del trébol sea de un solo

carril.
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ENLACES DIRECCIONALES Y SEMIDIRECCIONALES.- (Grafico
N° 21). Son muy utilizados en areas urbanas donde no se cuenta con
el espacio disponible como para desarrollar un trébol completo. En
estos casos, los giros a la izquierda se resuelven con ramales directos
o semidirectos. El disefio geométrico de la interseccion se complica y
la sefializacion resulta dificil, al punto de que algunos conductores
puedan “perderse” por no reconocer rapidamente la sefial que
corresponde al enlace que deben escoger.
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Grafico N° 16

INTERSECCIONES A DESNIVEL DE 3 RAMALES CON ENLACES
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Grafico N° 17
INTERSECCIONES A DESNIVEL DE 3 RAMALES CON CRUCES A
NIVEL E INCOMPLETO

A NIVEL

Grafico N° 18 ]
INTERSECCIONES A DESNIVEL TIPO DIAMANTE “TIPICOS”
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Grafico N° 19
INTERSECCIONES A DESNIVEL TIPO DIAMANTE COMPLEJAS
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Grafico N° 20

INTERSECCIONES A DESNIVEL TIPO TREBOL PARCIAL
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Grafico N° 21

INTERSECCIONES A DESNIVEL CON ENLACES DE FLUJO LIBRE
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3.2.6.3.- CARACTERISTICAS GEOMETRICAS DE LAS
INTERSECCIONES A DESNIVEL.-

1.-

DISTANCIA MINIMA DE SEPARACION.- Es conveniente estudiar y
determinar la separacién adecuada que debe haber entre 2 soluciones
viales a desnivel proximas, ya que distancias minimas no adecuadas
pueden dificultar la operacion de los vehiculos que circulan por la via
principal, sobre todo por no permitir las distancias apropiadas para la
inclusion de los carriles de aceleracion y desaceleracion, para eliminar los
tramos de trenzado y en general, para proyectar apropiadamente los
ramales de enlace que atiendan los movimientos importantes de ingreso
y salida desde la via principal.

No existen criterios uniformes para determinar la distancia optima entre
2 soluciones a desnivel en vias principales urbanas. Lo que si esta claro
es que, distancias cortas de separacion originaran conflictos entre
vehiculos que ingresan y salen de la via principal y lo que es mas
importante, las distancias cortas pueden atraer flujos de viajes cortos
que pueden congestionar la via principal, cuando podrian circular por
vias préximas a nivel.

Las normas USA indican que la distancia minima entre los origenes de
una rampa de ingreso y de otra de salida debe estar entre 180 m. y
720 m., siendo recomendable un minimo de 360 m. Para estas
distancias, las separaciones minimas entre intersecciones a desnivel
serian de 1.0 km. a 2.5 km.

En las areas urbanas las distancias minimas tienden a ser menores
pues asi lo exige la relacion eficaz entre la autopista o via principal vy la
red vial de la Ciudad. Por lo general, en areas urbanas la separacion
minima se encuentra entre 600 m. a 800 m. , lo que no evita que
aparezcan conflictos tales como trenzados. En vias arteriales sin control
total de accesos se recomienda que la separacion entre soluciones a
desnivel esté entre 400 m. y 600 m.

RAMALES.- Segin las normas Espaiiolas, la minima distancia entre 2
salidas es de 300 m. para vias principales rapidas. Esta distancia
garantiza la adecuada sefializacion vertical. La velocidad de operacion de
los ramales de enlace debe guardar relacién con la velocidad de la via
rapida. Se recomienda esta relacién entre 1/ 2 a 1/ 3. En las orejas de
enlace la velocidad recomendable es de 30 kph.. También se recomienda
utilizar ramales directos y orejas de enlace de un solo sentido, con
berma lateral derecha de 2.00 m. de ancho y pavimentada.

Se recomienda que las distancias minimas de visibilidad de parada sean
de 180 m. a 300 m., medidos sobre la via rapida hasta el vértice de la
conexion de salida; y de 60 m. antes del vértice del ramal, para las
conexiones de entrada. Los vértices de las conexiones no deben situarse
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muy proximos a las estructuras de los puentes, tales como pilares o
muros de contencién, para que las maniobras de divergencia o de
convergencia, se inicien o terminen una vez que se pase el puente o
estructura. En el caso de que la conexion se realice antes del puente, no
sera necesario alejar tanto el vértice de la conexion, ya que no habra
problemas de visibilidad.

En cuanto a las estructuras de las soluciones a desnivel, el conductor no
debe percibirlos como restricciones u obstaculos, por lo que se
recomienda que los elementos de los puentes tales como pilares y muros
deben estar alejados a una distancia conveniente de la calzada que no
sea percibido como obstaculo y por lo tanto afecte la capacidad de la via.
Como recomendacidon general, debe tenerse presente que la ubicacion
de las estructuras deben adaptarse al trazado geométrico de lIa via y no
al contrario; es decir, el disefio del eje de la via no debe someterse a la
ubicacion de la estructura. Si la longitud del puente es menor a 40 m.
en vias rapidas principales, y de 25 m. en otras vias menores, se
deberan mantener la seccion transversal existente de la via.

En cuanto a las pendientes en los ramales directos y en las orejas, se
admiten de 4% a 6%. Si la salida del ramal u oreja termina en una via
secundaria a nivel, se recomienda que la pendiente de los Gltimos 30 m.
de desarrolio no exceda el 2%. De preferencia estos empalmes se deben
realizar a nivel y a la misma cota de rasante de la via secundaria.

Para evitar tramos de trenzado se recomienda que los enlaces de salida
se ubiquen antes de las de entrada. En consecuencia, de acuerdo a este
criterio, es preferible el uso de intersecciones a desnivel tipo “Diamante”,
antes que Tréboles, sobre todo para areas urbanas donde el espacio
disponible es una restriccion fundamental.

En las Tabla N° 10 y N° 11, se presentan recomendaciones de las
Normas Espariolas para el disefio de ramales y orejas (lazos).

De otro lado, para que un ramal de ingreso o salida funcione
adecuadamente, no debe admitir mas del 50% del volumen de transito
que satura el carril derecho de la via principal, para evitar congestion
en el ramal por falta de fluidez en la circulacién y para evitar problemas
de trenzado entre los vehiculos que ingresan vy los vehiculos que salen
de la via principal. Por lo tanto se recomienda que en una autopista y
por un ramal no deben entrar o salir mas de 600 a 1200 vehiculos
/hora, y en una arteria Principal y por un ramal no deben entrar o
salir mas de 300 a 600 vehiculos / hora.

3.2.6.3.-INTERSECCIONES DE MAS DE 2 NIVELES.-

Su eleccién depende de 2 consideraciones, generalmente opuestos:
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a)

b)

Reducir la altura al minimo, con la consiguiente reduccién de
pendientes y molestias que representa una infraestructura elevada
dentro del area urbana de la ciudad.

Buscar el ahorro de superficie a ocupar, mediante la concentracion
en altura de los diferentes niveles que presente la interseccién.Esto es
tipico en los grandes Intercambios Viales denominados
“Distribuidores”, que enlazan varias vias de importancia nacional y/o
departamental.Por ejemplo, en un intercambio de 3 ramales , la
solucién de 3 niveles puede ocupar 6 o 7 hectareas, en tanto que las
soluciones de 2 niveles ocupan el doble de espacio. Otro ejemplo
consiste en los tipicos Tréboles de 4 “orejas” que pueden ocupar de
18 a 20 hectareas, en tanto que una solucién de 3 o 4 niveles pueden
llegar a ocupar a lo sumo la mitas de la superficie indicada.
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TABLA N° 10

RECOMENDACIONES PARA EL PROYECTO DE RAMALES DE TIPO SEMI DIRECTO

Y LAZOS DE UN ENLACE

RAMALES SEMI DIRECTOS LAZOS
1.- Velocidad especifica de la via principal, 120 100 80 70 60 ) 80 70 60 50
03 211 OO
2.- Velocidad especifica del ramal, (km/h) 70 60 50 45 40 40 35 30 25
2 Carriles, (m)...... 7,00 7,00 7,00 7,00 7,00 7,00 7,00 7,00 7,00
3.- Ancho calzada % 1 Carril, (m).......... 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00
(en recta) ’
2 carriles J} derecho, (m)....... 1,50 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
4-B izquierdo, (m)..... 1,50 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
.- bermas 1cartil J derecho, (m........ 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50 2,50
izauierdo. (m)..... 1,50 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
5.- Radio minimo en curvas horizontales (a) 180 120 75 60 45 50 40 30 20
6.- Acuerdos verticales convexos, k.............. 2500 1250 800 800 800 800 800 800 800
Longitud minima, (m)...............ccccceeenn. 50 40 30 30 25 25 22 20 20
7.- Acuerdos verticales concavos, K 2000 1250 800 800 800 800 800 800 800
Longitud minima, (m).............cccccoceeenn. 50 40 30 30 25 25 22 20 20
8.- Distancia minima de visibilidad de parada
(M) 100 70 50 50 50 50 50 50 50

(a)El radio de los ramales semidirectos se refiere al borde interior de la calzada, y el de los lazos, al borde exterior de la misma.
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Tabla N° 11

ANCHO DE RAMALES EN INTERSECCIONES A DESNIVEL

Ancho pavimentado en m, para
Radio de

Giro Un carril de un solo sentido Dos carriles de uno o

(m) Area dos- sentidos de
Calzada pavimentada TOTAL circulacion

20 5,00 (6,00) 2,00 7,00 (8,00) 10,00 (11,00)
30 4,75 (5,25) 2,00 6,75 (7,25) 9,50 (10,25)
40 4,75 (5,25) 2,00 6,75 (7,25) 9,50 (10,00)
50 4,50 (4,75) 2,00 6,50 (6,75) 8,75 (8,75)
60 4,20 (4,50) 2,00 6,20 (6,50) 8,25 (8,75)
75 4,20 (4,50) 2,00 6,20 (6,50) 8,00 (8,50)
90 4,20 (4,50) 2,00 6,20 (6,50) 8,00 (8,25)
120 4,00 (4,50) 2,00 6,00 (6,50) 7,75 (8,25)
150 4,00 (4,25) 2,00 6,00 (6,25) 7,50 (8,00)
180 4,00 2.00 6,00 7,50

210 4,00 2,00 6,00 7,50

250 4.00 2,00 6,00 7,00

Recta 4,00 2,00 6,00 7,00

Las cifras entre paréntesis corresponden al ancho de la calzada cuando el porcentaje
de vehiculos pesados con remolque se prevea mayor o igual al 15 % del trafico

total.

Cuando la calzada vaya limitada por bordillos montables, su ancho puede reducirse

en 0.50 m.

Fuente: Recomendaciones para el Proyecto de enlaces. Madrid. Espafia.
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3.3.- NORMAS SOBRE SENALIZACION.-

3.3.1.- GENERALIDADES.-

Los dispositivos de control del transito tienen como funcién la de facilitar al
conductor de un vehiculo, circular con comodidad, rapidez y seguridad.

Solo la autoridad competente, lldamese Municipalidad Metropolitana de Lima o
Ministerio de Transportes y Comunicaciones, cada uno dentro de su ambito de
accion, pueden instalar y manipular los dispositivos de transito. En ese sentido,
las autoridades competentes estan autorizadas por ley a retirar cualquier sefial,
anuncio publicitario u obstaculo que constituya un peligro para la circulacion
vehicular. Todo letrero 0 anuncio que pudiera confundirse con la sefial de
transito, debera retirarse de inmediato.

Para cumplir con sus funciones,los dispositivos de control de transito deben
cumplir con los siguientes requisitos:

1.- Que exista la necesidad de su utilizacién

2.- Que su localizacion llame la atenciéon y permita al conductor un tiempo
adecuado de observacion y reaccion.

3.- Que tenga uniformidad y que encierre un mensaje claro y conciso.

4.- Que infunda respeto y la accion de ser obedecido.

Complementariamente, para el facil cumplimiento de los requisitos sefialados,
debe tenerse en cuenta los siguientes criterios y/o consideraciones.

DISENO.- El dispositivo de transito debe tener dimensiones, colores, forma,
composicion y visibilidad, de manera tal que llame la atencién del conductor,
que este entienda el mensaje y que pueda responder con la debida
oportunidad. El disefio debe responder a un estudio vial adecuado.

LOCALIZACION.- Las sefiales deben estar ubicadas en una posicion que
pueda llamar répidamente la atencion del conductor, tomando en cuenta su
“angulo” de visién.

OPERACION.- El dispositivo de transito debe obedecer a los requerimientos
del transito vehicular, es decir debe ser utilizado para cumplir con todos los
requisitos sefalados anteriormente.

UNIFORMIDAD.- Requerimiento indispensable para que el conductor pueda r
reconocer e interpretar facilmente la sefial y su contenido, en las condiciones
normales de circulacion vehicular.

CONSERVACION Y MANTENIMIENTO.- Este es un requerimiento
fundamental para el uso eficiente de la sefial. La limpieza y el pintado
permanente son esenciales para que el conductor sienta la presencia de la
autoridad y por lo tanto se sienta inclinado a respetar los dispositivos de
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transito. Las sefiales dafiadas deberan ser reemplazadas tan pronto como sea
posible, pues aparte de ser inefectivas, relaja el principio de autoridad. Se
debera contar con un plan de mantenimiento de sefiales, con el fin de eliminar
cualquier obstaculo que impida su visibilidad y/o para el reemplazo
correspondiente.

En cuanto a las sefiales en la calzada, la frecuencia para el repintado depende
del estado de la superficie de rodadura, de la composicion, calidad y cantidad
de la pintura aplicada, del clima, del volumen vehicular que usa la via, etc.

A continuacion se citan algunas caracteristicas comunes a todas las sefiales de
transito:

1.- COLORES.-EI color de fondo a utilizar en los diferentes tipos de sefiales son:

AMARILLO .- Para las sefiales preventivas.

NARANJA.- Para las senales utilizadas en zonas en construccion.

AZUL .- Para las sefales que se utilizan para servicios auxiliares al
conductor. También como fondo de sefiales informativas
direccionales urbanas.

BLANCO .- Para las sefiales de Reglamentacién. También para las leyendas
y /o simbolos de las sefiales informativas urbanas y rurales, y
en la palabra “"PARE".

NEGRO.- En las sefales informativas de direccidn de transito, asi como
en los simbolos y leyendas de las sefiales de reglamentacion,
preventivas y de construccion.

MARRON.- Para las sefales guias de lugares turisticos, recreacién e interés
cultural.
ROJO.- Para las sefales de "PARE”, “NO ENTRE”. También en el borde

de la sefial "CEDA EL PASO”. También para las orlas y
diagonales en las senales reglamentarias.

VERDE.- Como fondo en las sefales de informacion en carreteras
principales y autopistas.

2.- REFLECTORIZACION.-

Es conveniente que las sefiales sean visibles y entendibles tanto de dia como de
noche. En los lugares sin luz artificial nocturna es importante utilizar material
reflectorizante, el cual debe reflejar un alto porcentaje de la luz que recibe y
debera hacerlo de manera uniforme en toda la superficie de la sefial, y en un
angulo que se adecue a la posicion normal del conductor.

3.- LOCALIZACION.-

Las sefiales de transito, por lo general, estan colocadas a la derecha en el
sentido del flujo del transito. En algunos casos iran colocadas en lo alto sobre
la via (sefales aéreas). En casos excepcionales, como sefiales complementarias,
pueden colocarse al lado izquierdo.
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La~distancia lateral, respecto del borde de la via ,a la que deben colocarse las
senales, son (ver Grafico N° 22) :

- ZONA RURAL : no menor a 1.20 m. , ni mayor a 3.00 m.
- ZONA URBANA : no menor a 0.60 m.

Grafico N°© 22
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4.- ALTURA DE INSTALACION.- POSTES Y SOPORTES.- (Grafico N° 24)

- ZONA RURAL: La altura minima permisible entre el borde inferior de
la sefal y la superficie de rodadura fuera de la berma sera de 1.50 m.
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De colocarse varias sefales en el mismo poste, la altura minima del
borde inferior de la sefial mas baja sera 1.50 m.

- ZONA URBANA: La altura minima permisible entre el borde inferior de
la sefial y el nivel superior de la vereda no sera menor de 2.10 m.

- SENALES AEREAS (ELEVADAS).- La altura minima entre el borde
inferior de la sefial y la superficie de rodadura sera de 5.30 m.

- POSTES Y SOPORTES.- De acuerdo a cada situacién se utilizaran tubos
de fierro redondo o cuadrados, perfiles omega perforados y postes de
concreto armado.

Todos los postes para las sefiales preventivas y reguladoras deberan
estar pintadas en franjas horizontales alternadas blancas y negro, en
anchos de 0.50 m. Para zonas rurales y de 0.30 m. Para areas urbanas.
Los soportes seran de color gris.

En el caso de las sehales informativas, los soportes laterales de doble
poste, los pastorales, asi como los soportes tipo bandera y los porticos
iran pintados de color gris.

5.- ANGULO DE COLOCACION.-
Por lo general, las sefiales deberan ser instaladas formando con el eje del
camino un angulo de 90°. Cuando se usa material reflectorizante, la sefial

puede formar un angulo entre 8° y 15°, respecto del eje de la via. (ver
Grafico N° 23).

Grafico N° 23

COLOCACION DE SENALES CON MATERIAL REFLECTORIZANTE
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Grafico N° 24
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3.3.2.- SENALIZACION VERTICAL.-

Se utilizan donde se requiera alguna regulacion y para prevenir cualquier
peligro que pudiera presentarse durante la circulacién de un vehiculo. También
para informar al usuario de la via, sobre direcciones, rutas, destinos, etc.

1.- CLASIFICACION.-
Las senales verticales se clasifican en:

a) SENALES DE REGLAMENTACION (ver Anexo N° 2A, Graficos N° 25
al N° 68).- Tienen la funcién de regular el buen uso de la via, asi como
las limitaciones, prohibiciones o restricciones que presente la via y cuya
inobservancia constituye delito sancionado por la autoridad competente. Las
sefiales de reglamentacion tendran forma circular, con la excepcion de la
sefal de "PARE" que es de forma octogonal y de la sefial de “CEDA EL
PASO” similar a un triangulo equilatero con el vértice hacia abajo.

Complementariamente se podra agregar placas cuadradas, cuyo fondo sera
el mismo de la sefial reglamentaria. También se podra utilizar placas
rectangulares para escribir la leyenda explicativa del simbolo de la sefal
reglamentaria.

b) SENALES DE PREVENCION (ver Anexo N° 2B, Graficos N° 69 al N°

136).- Tienen la funcién de advertir al usuario de la via de la existencia de
un posible peligro y la naturaleza de este.
Las sefiales de prevencion tendran forma ROMBOIDAL, con excepcién de
las sefiales de uso escolar que tendra forma pentagonal y de las de
delineacién de curvas “CHEVRON”, cuya forma sera rectangular,
correspondiendo su lado mayor a la posicion vertical. También, las sefales
de “ZONA DE NO ADELANTAR", que tendran forma triangular.

c) SENALES DE INFORMACION (ver Anexo N° 2C, Graficos N°137 al
N° 166).- Tienen por funcién verificar las vias y orientar al usuario,
proporcionandole la informacidn visual que pudiera requerir.

Las sefiales informativas tendran forma rectangular con el lado mayor en
posicién horizontal, excepto en las sefiales indicadores de ruta y otras
sefiales auxiliares. '

3.3.3.- SENALIZACION HORIZONTAL EN EL PAVIMENTO.- (ver Anexo
N° 2D, Graficos N° 167 al N° 184).-

Las sefiales horizontales en la calzada son utilizados con el objetivo de
reglamentar el movimiento de los vehiculos. Sirven como complemento de las
sefiales verticales y de los semaforos, contribuyendo de esta manera a
incrementar la seguridad en la operacion de los vehiculos en la via.

104



1.-

CLASIFICACION.- De acuerdo a la funcién que cumplen, las sefales
horizontales pueden ser:

A.- MARCAS EN LA CALZADA.-

- Senal de Linea Central

- Sefal de Linea de Carril

- Sefial de Prohibicion de alcance y paso a otro vehiculo

- Sefial de Linea de Borde de la calzada.

- Senales de Lineas canalizadoras del transito

- Sefales de aproximacion de obstaculos

- Seriales de demarcacion de entradas y salidas de Autopistas

- Senales de Linea de Parada

- Senales de Paso Peatonal

- Sefial de aproximacién de cruce a nivel con linea férrea

- Sefial de estacionamiento de vehiculos

- Letras y Simbolos

- Sefiales para el control de uso de los carriles de circulacién

- Marcas en los sardineles, de prohibicion de estacionamiento en la via
publica.

B.- MARCAS EN LOS OBSTACULOS.-

- Obstaculos en la via
- Obstaculos fuera de la via

C.- DEMARCADORES REFLECTORES.-

- Demarcadores de Peligro
- Delineadores.

MATERIALES.- Los materiales que se utilizan para demarcar la calzada
pueden ser pintura de trafico, materiales termoplasticos, concreto
coloreado, cintas adhesivas para pavimento o elementos marcadores
individuales “ RPM o Tachas”.

En cuanto a pinturas de trafico un tipo generalmente utilizado es el TTP —
115 — E — III, Este puede ser aplicado de forma manual o con maquina,
siendo recomendable este Gltimo método debido a dejar un mejor acabado
y sobre todo porque la operacion de la maquina hace que la pintura
penetre en los poros del pavimento, aumentando su duracion.

La pintura TTP — 115 — E -III debera llevar incorporadas micro esferas de
vidrio (o ser esparcidos durante el acto del pintado), con el fin de que Ia
demarcacion en la calzada sea mas visible de noche. La dosificacion de
micro esferas de vidrio recomendadas seran:

— Carreteras y autopistas : 3.5 Kgs./galon.

— Vias Urbanas : 2.5 Kgs./galon.

105



3.- ELEMENTOS MARCADORES “"RPM” O TACHAS.-

En cuanto a los marcadores individuales de pavimento “RPM o Tachas” son
elementos de material plastico, metalico o ceramico, con partes reflectantes
de un espesor mayor a 2 cm. Pueden ser monodireccionales, es decir para
una sola direccion del transito y Bidireccionales, para doble sentido de
transito. Los marcadores o tachas seran utilizados como “guias de
posicién”, como complemento de las otras marcas en el pavimento, y en-
algunos casos como sustituto de otros tipos de marcadores. Son muy utiles
en curvas, zonas de neblina, tineles, puentes, etc., y en cualquier lugar
donde se requiera visibilidad de la via, tanto de dia como de noche. Pueden
ser colocados continuamente o por separado. Las tachas individuales
mayores a 5.7 cm. Se usaran sélo para formar sardineles o islas
canalizadoras del transito. De ninguna manera pueden ser utilizados para
“simular” rompemuelles o resaltos transversales al eje de la via.

Los colores basicos de los marcadores son blanco, amarillo, rojo y azul, y el
color seleccionado debe guardar relacion con las otras marcas en el
pavimento a la que sirven como guias.

Las tachas de color blanco y amarillo son utilizados solos o en combinacién
con las lineas pintadas en la calzada. Las tachas de color rojo son utilizados
para indicar peligro o contra el sentido del transito. Las tachas de color azul
son utilizados para indicar la ubicacién de los hidrantes contra incendio.

4.- COLORES.-

Los colores de pintura de trafico a utilizarse seran de color Blanco y
Amarillo:

- LINEAS BLANCAS: para la separacion de las corrientes vehiculares en
el mismo sentido del transito.

- LINEAS AMARILLAS: para la separacion de corrientes vehiculares en
sentidos opuestos de transito.

5.-TIPO Y ANCHO DE LAS LINEAS LONGITUDINALES.-

- Las lineas discontinuas sirven para demarcar los carriles de circulacién
vehicular.

- Las lineas continuas sirven para demarcar la separacion de las corrientes
vehiculares, indicando ademas que esta prohibido cruzarlas.

- El ancho normal de las lineas es de 0.10 a 0.15 m., para las lineas
longitudinales, de linea central, de linea de carril y de las lineas de
barrera.

- Las Lineas de borde de calzada tendran un ancho de 0.10 m.
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3.3.3.1.- PRINCIPALES SENALES EN LA CALZADA Y EN LOS BORDES.-

1.-

LINEA CENTRAL.- Para demarcar el centro de la calzada de 2 carriles de
circulacién que soporta el transito en dos direcciones. Se utilizard una
linea discontinua de 3 metros de longitud espaciados cada 5 metros. En el
caso de una via de 4 o mas carriles con transito en ambos sentidos y sin
separador central , se utilizard como linea central una doble linea continua
de color amarillo, como demarcadora del eje de la calzada, de 0.10m. de
ancho, separadas 0.10 m. En este Ultimo caso, el eje de la calzada
coincidird con el eje de separacion entre las 2 lineas paralelas continuas.
Se recomienda la demarcacion de la linea central en los siguientes casos:

- Calzadas de 4 o mas carriles que presentan circulacién vehicular en
ambos sentidos, sin separador central.

— Vias pavimentadas de 2 carriles de circulacién con més de 800 veh. /
dia.

— Vias de 2 carriles de circulacion, cuyo ancho de calzada sea menor de
6.50 m.

- En vias con alta incidencia de accidentes de transito.

LINEA DE CARRIL (Grafico N° 167).- Son lineas discontinuas de 0.10
m. — 0.15 m. de ancho de color blanco. Los segmentos pintados seran de
3 m. de longitud, con espaciamientos de 5 m. Se utilizan para separar los
carriles de circulacion dentro del mismo sentido de transito. Ademas,
deberan utilizarse en:

— Autopistas y avenidas de carriles multiples de circulacion.
— En puntos criticos de congestion permanente, donde se requiere definir
mejor las trayectorias de los vehiculos.

ZONAS DONDE SE PROHIBE ADELANTAR (Grafico N° 168).- En
aquellos sectores de la via donde la distancia de visibilidad es tal que no
permite al conductor efectuar la maniobra de adelantamiento con
seguridad. Estos sectores prohibidos dependen de la velocidad directriz de
la via y de la distancia minima de visibilidad de paso en ella. Se inicia
donde la distancia de visibilidad del tramo es menor a la distancia minima
normada, y finaliza en el punto donde la distancia de visibilidad del tramo
prohibido es igual a la distancia minima normada. Se demarcara la zona
en cada sentido de circulacion mediante una linea continua de color
amarillo y paralela a la linea central de la via, separada 0.10 m. hacia el
lado correspondiente al sentido del transito que se esta regulando,
complementandose con la sefial R-16 “PROHIBIDO ADELANTAR".

LINEA DE BORDE DE LA CALZADA (Grafico N° 169 y N° 170).-

Para demarcar el borde de la calzada y facilitar la conduccién vehicular,
sobre todo de noche. Es una linea blanca continua de 0.10 m. de ancho.
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10.-

-

TRANSICIONES EN EL ANCHO DE LA CALZADA (Grafico N° 171).-
Debera demarcarse correctamente el tramo en transicién, asi como los
carriles de circulacion efectivos.

LEINEAS DE CANALIZACION DEL TRANSITO (Grafico N° 172).- Se
usaran lineas blancas de 0.20 m. de ancho, para conformar islas
canalizadoras del transito automotor que circulan en una misma direccion.

LINEAS DE PARADA (Grafico N° 173).- Son lineas de color blanco,
sdlidas de 0.50 m. de ancho, pintadas transversalmente al eje de la
calzada, abarcando todos los carriles que presente la via. La linea de
Parada debera pintarse paralelamente y a una distancia de 1.00 m. antes
del paso peatonal, tomando en cuenta la ubicacion del semaforo
correspondiente. En caso de que no existiera la demarcacion de paso
peatonal, la linea de parada se pintara a una distancia minima de 1.50 m.
de la esquina mas cercana a la via que se cruza. Se puede complementar
con la sefial R-1 “PARE".

PASOS PEATONALES (Grafico N° 174 y N°175).- Se utilizan en
lugares con gran afluencia peatonal, para guiar al peatdon por donde deben
cruzar la calzada. Se utilizaran franjas solidas de color blanco de 0.50 m.
de espesor, espaciadas 0.50 m. El ancho varia entre 3.00 y 8.00 m,
dependiendo por lo general del ancho de las aceras que conecta. Las
franjas se pintaran a una distancia no menor de 1.50 m. de la arista de la
acera de la via interceptante.

En los casos de intersecciones no controladas por semaforo o por sefial
R — 1 “PARE” las franjas pueden ser de espesores mayores a 0.50 m. para
llamar mas la atencion de los conductores.

DEMARCACION DE PALABRAS Y SIMBOLOS EN LA CALZADA
(Grafico 176 al N° 181).- Se utilizan complementariamente a las
sefiales reguladoras, para guiar y advertir al conductor sobre el mejor
uso de la via. Los mensajes deberan ser breves, nunca mas de 3 palabras
Si el mensaje es de mas de una palabra, esta se debera leer hacia arriba,
es decir, la primera palabra debera leerse antes de la segunda y luego la
tercera. El tamafio de las letras y simbolos no seran menores de 2.00 m.
La distancia entre linea de palabras, debera ser no menor a 4 veces el
tamafio de las letras empleadas. El disefio de las letras y simbolos
deberan adoptar una forma alargada en la direccién de la circulacion
vehicular, para facilitar la percepcién del conductor que se aproxima

DEMARCACIONES QUE CONTROLAN EL USO DE LOS CARRILES
(Grafico N° 182).- Se utilizan en las aproximaciones de las
intersecciones para complementar las sefiales reguladoras de uso de
carriles.
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11.-

12.-

13.-

14.-

DEMARCACION DE BORDES DE ACERA: ZONA RIGIDA.- Se utiliza
como complemento de sefial reguladora respectiva para indicar la
prohibicién de estacionamiento a toda hora del dia, pintando la cara y el
borde superior del sardinel de color amarillo.

DEMARCACION DE BORDES DE ACERA E ISLAS.- Todos los bordes
verticales, de las islas construidas dentro de la calzada asi como de las
aceras frente a una interseccién en “T” deberan ser pintadas de color
amarillo.

DEMARCACION DE OBJETOS Y OBSTACULOS (Grafico N° 183).-
Todas las obstrucciones existentes en la via o fuera de ella , que
constituyan un peligro potencial para una segura circulacién vehicular
deben ser adecuadamente sefalizadas. Por ejemplo: los pilares de
puentes, islas, soportes de sefiales verticales y aéreas, postes, arboles y
en general estructuras y objetos alejados del borde de la calzada, pero
situadas a una distancia que pueden constituirse en factores de posibles
accidentes, sobre todo para el trafico nocturno.

Se debe generalizar el uso de los guardavias antes de una obstruccion
sdlida como los pilares de puentes, soportes de sefiales aéreas etc.,
pintados en blanco y negro, y de preferencia con pintura reflectiva, con el
objetivo de desviar los vehiculos que los impacten y reducir la gravedad
del impacto.

Las obstrucciones dentro de la via deben estar pintadas con pintura
blanca reflectiva, acompaiadas de sefales de peligro. Deberan utilizarse
sefales adecuadas que dirijan el transito hacia uno o hacia ambos lados
de la obstruccion. Ademas de las demarcaciones frontales sobre el
obstaculo se deberan complementar con demarcaciones en la calzada que
indiguen la proximidad del obstaculo.

DELINEADORES REFLECTIVOS (Grafico N° 184).- Comuinmente
llamados “ojos de gato”. Se utilizan agrupados, formando pequefos
paneles cubiertos de material reflectivo, etc., para demarcar obstaculos.
Es mas comUn utilizarlos en serie para indicar el alineamiento de la via.
En este caso se les denomina “delineadores” y van montadas en postes y
se les utiliza como” lineas de guia” de la via por lo se entienden como
sefales de advertencia al conductor.
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3.4.- NORMAS SOBRE SEMAFORIZACION.- (ver Anexo N° 03, Graficos N°
185 al N° 194).

Son dispositivos de control del transito, mediante los cuales se regula la
circulacién de vehiculos y peatones, por lo general en Vias Urbanas, utilizando
luces de color rojo, amarillo y verde, y operados por una unidad de control
electromecanico o electrénico.

1.- FUNCIONES.- Las funciones que cumple un semaforo son los siguientes:

a) Interrumpir periodicamente el transito en un movimiento vehicular o
peatonal, para permitir el paso de otra corriente vehicular o peatonal.

b) Regular la velocidad de los vehiculos, con el propdsito de mantener una
circulacién continua.

¢) Controlar la circulacidon vehicular y peatonal en sus respectivos carriles,
permitiendo un transito ordenado.

d) Reducir la cantidad de accidentes de transito y de peatones.

2.- CLASIFICACION .- De acuerdo al mecanismo de operacion de sus
controles y al tipo de trafico que regula, pueden ser :

a) SEMAFOROS PARA EL CONTROL DE TRAFICO VEHICULAR:
- Semaforos Presincronizados o de tiempos predeterminados.
- Semaforos Parcial o Totalmente accionados por el transito.

b) SEMAFOROS PARA PASOS PEATONALES:
- Para zonas de alto flujo peatonal
- Para zonas escolares.

c) SEMAFOROS ESPECIALES:
- Semaforos intermitentes
- Semaforos para regular el uso de carriles individuales .
- Semaforos para Puentes levadizos .
- Semaforos para indicar la aproximacion de trenes .
- Semaforos para maniobras de vehiculos de emergencia.

3.-PARTES DE UN SEMAFORO.-

a) CABEZA.- Es la armadura que contiene las partes visibles del semaforo.
Cada cabeza contiene de 1 hasta 4 caras, orientadas en diferentes
direcciones.

b) CARA.- Es el conjunto de unidades dpticas que estan orientadas en la
misma direccién: lente, reflector, bombillo y portabombillo. En cada cara
del semaforo existiran de 2 a mas unidades dpticas para regular uno o
mas movimientos, respectivamente.

¢) LENTE.- Es la parte de la unidad dptica que por refraccion 'dirige la luz
proveniente del bombillo y de su reflector en la direccion deseada.
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d)

Todos las lentes de los semaforos vehiculares deberan ser de forma
circular, excepto las verdes con flechas que pueden ser rectangulares.
Las Unicas inscripciones que pueden llevar las lentes seran “flechas”. No
debe usarse inscripciones de palabras como “Alto”, “Pare”, “Siga”, pues
reducen la eficiencia del semaforo. Tampoco se debe utilizar letreros
sobre las lentes de semaforos vehiculares.

VISERA.- Es un dispositivo que se coloca encima o alrededor de las
unidades opticas, y cuya funcion es evitar que a determinadas horas los
rayos del sol incidan sobre dichas unidades y den la impresién de que
estan iluminadas propiciando accidentes, y también para impedir que la
sefial emitida por el semaforo sea vista desde otros lugares distintos a
aquel hacia el que esta enfocado.

SOPORTES.- Son las estructuras que se usan para sujetar la cabeza del
semaforo y posibilitan que el semaforo se ubique en la posicion donde
el conductor y el peaton tengan la mejor visibilidad para observar sus
indicaciones. Esto se consigue mediante algunos componentes del
soporte.

Por su ubicacion fisica, los soportes son de 2 tipos:

- SOPORTES UBICADOS A UN LADO DE LA VIA : Postes y Ménsulas
cortas.

- SOPORTES UBICADOS SOBRE LA VIA: Ménsulas largas sujetas a
postes laterales, soportes con cables de suspension y Postes y
Pedestales en islas construidas dentro de la calzada.

4.- UNIDAD DE CONTROL.- Son mecanismos electromecanicos o electronicos

que sirven para regular los cambios de luces de los semaforos.

5.-DETECTORES.- Son dispositivos electrdnicos capaces de registrar vy

transmitir los cambios que se producen en los volimenes de transito.

3.4.1.- SEMAFOROS VEHICULARES.-
Los seméaforos empleados para el control del transito vehicular se clasifican en:

a) Semdforos Presincronizados.
b) Seméforos accionados por el transito: Parcial y Totalmente accionados.

Previo a toda instalacion de semaforos, se deben realizar estudios de las
condiciones del transito (conteos y movimientos) y de las caracteristicas fisicas
de la interseccion, para determinar si se justifica o no la instalacion.

1.- COLORES.- Las lentes de los seméforos vehiculares seran de color rojo,

amarillo, y verde. Cuando se utilicen flechas estas también tendran los
mismos colores sobre fondo negro. Las lentes deberan ubicarse, de
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preferencia, de manera vertical: el rojo en la parte superior, seguido del
amarillo y el verde en la parte inferior.

2.-SIGNIFICADO DE LOS COLORES.-

a)

b)

VERDE FIJO (solo) .- Para seguir de frente o para girar a la derecha
0 a la izquierda, a menos que estos giros estén prohibidos por alguna
sefial definida.

Los peatones frente al semaforo en verde podran cruzar la via, de
preferencia por los pasos peatonales demarcados en la calzada, a menos
gue alguna sefial u otro semaforo indique lo contrario.

AMARILLO FIJO.- Advierte que la luz roja esta para aparecer, por lo
que el flujo de vehiculos que lo enfrenta debe detenerse. A los peatones
les advierte que ya no tienen tiempo suficiente para cruzar la via,
excepto cuando exista una sefial u otro semaforo que indique que puede
continuar el cruce de la via.

Indica que se debe despejar la interseccion y también sirve para evitar
frenadas bruscas. En casos especiales se requiere acompanar el intervalo
normal de tiempo de color amarillo seguido de un intervalo adicional de
la luz roja en todas las direcciones, para desalojar totalmente la
interseccion.

En ningn caso se cambiara de luz verde o amarilla intermitente a luz
roja o rojo intermitente, sin que antes aparezca el color amarillo durante
el intervalo normal necesario para desalojar la interseccion. Sin embargo,
no se empleara en cambios de rojo a verde total con flecha direccional, o
al amarillo intermitente.

El amarillo fijo no debe utilizarse como sefial de precaucidn.

RO30 FIJO (solo).- Indica que los vehiculos deben detenerse antes de
la linea de parada, y si no la hay, antes de la demarcaciéon del paso
peatonal. Si no hubiere demarcacion de paso peatonal, deberdn
detenerse antes del inicio de la interseccién, hasta que aparezca el color
verde y les permita avanzar o girar. Los peatones no podran cruzar la via
si enfrentan la luz roja, a menos que otra sefial o un semaforo peatonal
les permita el paso.

No estd permitido combinaciones simultaneas de colores, excepto
cuando haya flechas direccionales con amarillo o con rojo, o cuando se
use el amarillo con rojo, para indicar a los conductores la pronta
aparicion del color verde.
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d) INTERMITENTES.- '

- Rojo intermitente: indica parada obligatoria de los vehiculos antes
de la linea de parada o antes del paso peatonal. Se utiliza en el
acceso a una via preferencial.

- Amarillo intermitente (sefial de precaucion): los conductores
realizaran el cruce de la interseccién con precaucion. Se utiliza en las
vias que tienen preferencia.

- Verde intermitente: indica que va a finalizar el tiempo del color
verde.

3.- FLECHAS DIRECCIONALES.-

Deberan apuntar en el sentido de la circulacién permitida. La flecha vertical,
apuntando hacia arriba, indica circulacion de frente. La flecha horizontal
indica vuelta aproximadamente en angulo recto hacia la izquierda o hacia
la derecha. La flecha oblicua a 45°, apuntando hacia arriba indica vuelta a
calles que forman un angulo distinto al de 90°. Cuando la cara del semaforo
contenga una o varias flechas direccionales con luz verde, el hecho de
encenderse una o todas significa que los vehiculos solo pueden tomar la
direccion o direcciones indicadas por dichas flechas.

a) Verde con flecha para seguir de frente (exclusivamente): indica
que los vehiculos solo podran continuar de frente y no podran girar ni a
la derecha, ni a la izquierda. Los peatones que se encuentren frente a
esta seflal pueden cruzar la via dentro de su paso peatonal, a menos
que otra sefial o semaforo indique lo contrario.

b) Flechas para vuelta a la izquierda o a la derecha: indica los giros
que deben realizar los conductores en el sentido de las flechas. La
eficiencia de las flechas se incrementa si existen carriles 0 marcas en la
calzada que guien el movimiento o giro autorizado.

Las flechas seran la Unica parte de la lente y su disefio se muestra en el
Grafico N° 185 y N° 186.

4.- TIPOS DE MONTAJES DE CARAS DE SEMAFOROS.-

a) Al lado de la via de transito:
- Postes entre 2.40 m. y 4.50 m. de altura. (Grafico N° 187).
- Brazos cortos adheridos a los postes (Grafico N° 187)

b) Por sobre y dentro de la via de transito: ’
- Brazos largos que se extienden desde los postes hacia la via (Grafico
N° 188)
- Suspendidos mediante cables o guayas (Gréfico N° 188).
- Postes o pedestales en islas.

Los accesorios de fijacion deberan permitir ajustes verticales y horizontales
hasta determinados angulos razonables.
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Debe de haber un minimo de 2 caras para cada punto de aproximacién o
acceso vehicular a la interseccién. Pueden ser complementadas con
semaforos peatonales, las que se ubicaran a cada lado, frente a frente, del
paso peatonal. La necesidad de instalar mas de 2 caras por acceso,
dependera de las condiciones especiales de la interseccion, tales como
numero de carriles, necesidad de indicaciones direccionales o de giro,
configuracion de la interseccion, islas de canalizacion, etc.

Las caras de los semaforos se ubicaran de manera tal que sean facilmente
visibles por los conductores que se aproximan a la interseccion.

En general, los semaforos por encima de la via son recomendables donde
vias de alta velocidad se cruzan con arterias urbanas o donde los avisos
luminosos podrian interferir la buena visibilidad de los semaforos ubicados
a un lado de la via. Los semaforos vehiculares ubicados por encima de la via
son de poca utilidad para el transito peatonal. Por lo tanto, este tipo de
semaforos debe complementarse con semaforos peatonales montados en
pedestal.

Los semaforos instalados en postes y pedestales dentro de la via de
transito, deben protegerse mediante islas, avisos e iluminacion nocturna.

5.- DETALLES DE INSTALACION DE LENTES Y CARAS.-

Existen 2 diametros nominales de lentes: de 20 cm. y 30 cm. Los diametros
de la parte visible de las lentes deberan ser como minimo de 19.7 cm. y de
28.5 cm, para los de 20cm y 30 cm, respectivamente. Los diametros
exteriores minimos de las lentes seran de 21.3 cm. y de 30.5 cm, para los
de 20 cm. Y 30 cm, Respectivamente.

Generalmente conviene instalar la lente color rojo de 30 cm. Y las demas
de 20 cm, para enfatizar la importancia de la indicacion de parar. En todo
caso, se puede escoger el diametro mayor de 30 cm. Para todas las lentes.

Las lentes de 30 cm. son aconsejables cuando hay riesgo de que el
seméforo pase inadvertido por el conductor, sobre todo en lugares donde
hay posibilidad de interferencias por anuncios luminosos o en intersecciones
donde el conductor tenga vista simultanea de semaforos "de control general
y de semaforos que controlan los canales reversibles.

Las caras de los seméaforos vehiculares tendran normalmente 3 lentes (rojo,
amarillo y verde), excepto cuando usa una lente verde con flecha para
indicar “via libre”, y como maximo 5 lentes. Se usaran de preferencia de
forma vertical, con el color rojo en la parte superior, seguido del amarillo y
el verde que siempre estara en la parte inferior.

En los casos de instalacion de semaforos en forma horizontal, el color rojo
siempre estara al lado izquierdo, seguido hacia la derecha por el color

114



amarillo y el verde. Si se usa flechas direccionales, la flecha a la izquierda
debe ubicarse a la derecha de la lente amarillo. A continuacion se coloca el
verde total seguido de la flecha “de frente”, seguido de la flecha “a la
derecha”.

Las lentes verdes con flecha direccional deberan ubicarse lo mas cerca del
lado del movimiento que controlan. En el caso de que haya que colocar mas
de una lente con flecha direccionales, primero se coloca la flecha que indica
“de frente” debajo del verde total. A continuacidn la flecha a la izquierda y
finalmente la flecha a la derecha. Cuando existen 3 flechas direccionales,
debe suprimirse la lente con verde total. En los Graficos N° 189 y N° 190 se
muestran detalles de o expuesto.

De otro lado, cada lente debe ser iluminada independientemente, para
obtener uniformidad y brillantez en la posicion de las lentes. Cuando una
lente del seméforo esté iluminada, sus indicaciones deberan distinguirse
claramente desde una distancia minima de 300 m. en condiciones
atmosféricas normales. Tratandose de flechas direccionales, estas deberan
distinguirse desde una distancia minima de 60 metros.

Cada cara del seméaforo debe orientarse en un angulo tal que sus focos sean
de maxima efectividad para el trafico que se aproxime. En intersecciones
irregulares podran requerirse varios semaforos orientados en posiciones
diversas. Las viseras, celosias, tlneles y rebordes oscuros mejoran la
efectividad del seméforo y permiten que el conductor sélo vea la indicacién
que le corresponda.

6.- RECOMENDACIONES PARA LA UBICACION DE SEMAFOROS.-
a) Cuando se instalen semaforos con soportes de tipo poste o pedestal se

ubicaran por lo menos 2 caras en el lado mas alejado del acceso a la
interseccién, tal como se muestra a continuacion:
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b)

d)

h)

Los semdforos con soporte tipo ménsula, deberan colocarse por lo

menos 2 por acceso, uno en el lado mas lejano de la interseccion vy el

otro en la prolongacion de la raya de paso de peatones y diagonal a la

posicion del primero. Esta modalidad se utiliza en las siguientes

situaciones:

- Donde existan limitaciones de visibilidad.

- En las transiciones de una via rapida a otra de baja velocidad.

Donde haya una sola cara montada en poste o en pedestal, esta debe

instalarse del lado lejano de la interseccion y debe haber también una

cara montada en brazo o cable para esta misma aproximacion.

Cuando se instale un solo semaforo con soporte del tipo ménsula, este

debera complementarse con uno de soporte del tipo poste, el cual

debera ubicarse en la prolongacién de la raya de parada y diagonal a la

posicion del primero.

El semaforo de tipo poste se ubicara a 0.60 m. medidos de la orilla

exterior del sardinel a su parte mas saliente. Cuando no exista la acera,

el semaforo se ubicarda de tal manera que la base coincida con el

sardinel del camino, fuera del acotamiento.

Para una buena visibilidad, la parte inferior de la cara del semaforo

estara a una altura libre de:

- Semaforos con soporte tipo poste: Minima = 2.30 m.; Maxima = 3.50
m.

- Semaforos con soporte del tipo ménsula larga: Minima = 5.30 m.;
Maxima = 6.00m.

- Semaforos suspendidos por cable: Minima = 5.30 m. ; Maxima =
6.00 m.

La cara del semaforo debera colocarse en posicidn vertical y a 90° con

respecto al eje del acceso. En los tipo ménsula, conviene dar una

inclinacion de 5° hacia abajo.

Cuando no estén funcionando para regular el transito, deberan operar

de manera intermitente.

3.4.2.- SEMAFOROS PEATONALES .-

Generalmente se utilizan en intersecciones o zonas de gran circulacion peatonal
y en vias adyacentes a locales escolares, para lo cual se requiere de los
estudios de tréafico necesarios, para medir volimenes de vehiculos, de peatones
y la velocidad en la zona.

3.4.2.1.- SEMAFOROS PARA ZONAS DE ALTO VOLUMEN PEATONAL.-

También denominados Semaforos Peatonales. Tienen como funcién regular el
transito de peatones en las intersecciones. Se instalan en coordinacion con los
semaforos vehiculares.

1.- COLOR.- Las lentes de los semaforos peatonales son rojo y verde. Se
interpretan de la siguiente manera:
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- El color rojo, con la palabra ALTO, significa que el peatdn no debe
cruzar la calle en direccion a la sefial, mientras esta se encuentre
encendida.

- El color verde fijo con la palabra PASE, significa que los peatones que se
encuentren frente al semaforo, pueden cruzar la calle en la direccion
del mismo. Los conductores de los vehiculos deberan detenerse y
cederles el derecho de paso.

- El color verde intermitente con la palabra PASE, significa que el peatdn
ya no puede cruzar la calle frente al semaforo pues este esta préximo a
cambiar a color rojo. Si esta sefial sorprende al peaton en pleno proceso
de cruzar la calle, debera ejecutarlo con mas prisa (igual tratamiento se
debe dar al rojo intermitente con la palabra ALTO).

2.- CARAS Y LENTES.- Debe existir una cara por cada sentido de circulacion
de peatones.

Las lentes pueden ser de forma circular o cuadrada. Las de forma circular
deberan tener 20 cm. o 30 cm. de didmetro. Las lentes cuadradas deberan
tener 20 cm. o 30 cm., por lado.

Se instalaran generalmente en la acera “opuesta”, con la parte inferior del
semaforo a no menos de 2.00 m. ni mas de 3.00 m, sobre el nivel de la
acera. Se deberan instalar por separado o en el mismo soporte del semaforo
vehicular. La cara del semaforo peatonal debera colocarse en posicion
vertical y perpendicular a la direccion de circulacién de los peatones. El color
rojo (ALTO), siempre se ubicara en la parte superior. El color verde (PASE),
siempre se ubicara en la parte inferior (Grafico N° 191).En el caso de que se
instalen junto con los semaforos vehiculares, las indicaciones de estos no
deberan ser directamente visibles por los peatones, al principio del paso
peatonal, punto para el cual la ubicacidn del semaforo peatonal, debera
permitir la maxima visibilidad a los peatones que van a iniciar el cruce de
la calle.

Las lentes llevaran inscritas el mensaje por medio de simbolos, en fondo
oscuro. La sefial de PASE estara representada por el simbolo de una
persona “caminando”, de color verde. La sefial de ALTO estara representada
por una persona “parada”, de color rojo. Cuando la distancia por cruzar sea
menor de 18 metros, el simbolo tendra una altura no menor de 23 cm.
(Grafico N° 192).Adicionalmente, los semaforos peatonales podran llevar
impresas las palabras PASE, de color verde, y NO PASE o ALTO, de color
rojo (Grafico N° 193).

3.4.2.2.- SEMAFOROS EN ZONAS ESCOLARES.-
Se utilizan en los pasos peatonales, ubicados en las salidas de las escuelas,

con el propdsito de prevenir al conductor de un vehiculo automotor, del posible
cruce de un escolar. En esta situacion, los conductores dentro de una zona
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escolar deberan conducir a baja velocidad y tomando las debidas precauciones
para evitar accidentes.

Previamente un estudio de transito debe justificar su instalacién, en los casos
siguientes:

Cuando los intervalos en el flujo vehicular son inferiores al tiempo requerido
para que los escolares crucen la calle con entera normalidad.

Cuando el volumen horario de peatones que cruza la calle principal es
mayor a 250 durante 2 horas y cuando en cada hora de estas el volumen
de vehiculos es mayor de 600.

Cuando no existe ningln otro semaforo dentro de un radio de 300 metros.

COLOR.- Las lentes seran de color amarillo, con excepcion de las que llevan
inscripciones que tendra un fondo oscuro con la inscripcién luminosa en
color blanco.

Las lentes deberan funcionar con 50 a 60 destellos por minuto , alternados
entre la lente amarilla y la lente con la inscripcidn en color blanco. Por
ningn motivo se utilizara la luz amarilla fija.

CARAS Y LENTES.- Sera necesario que exista una cara para cada sentido
de circulacion que es cruzado por el flujo peatonal.. Se instalaran en el
mismo punto de cruce y su altura se regulara al igual que la de un semaforo
peatonal. La cara del semaforo se colocara en posicion vertical y a 90° con
respecto al eje de la calle y con una inclinacién de 5° hacia abajo.

El semaforo para escolares estara compuesto de lentes circulares de 20 cm.
de diametro nominal y de una lente cuadrada de 30 cm. de lado, la cual
llevara un simbolo de 2 escolares “cruzando” como inscripcion, de una altura
no menor a 23 cm.

Cada cara se instalara de manera vertical y constara de un lente circular,
seguido de una cuadrada y una lente circular. (Grafico N° 194).

Cada lente se iluminara de forma independiente, de forma tal que las
indicaciones del semaforo deberan apreciarse claramente desde una
distancia minima de 300 m. , en condiciones atmosféricas normales.

DETALLES DE INSTALACION.- Se instalan por lo general en soportes
tipo ménsula o suspendidos por cable y son poco efectivo para controlar el
cruce de peatones. Por lo tanto, debe complementarse con la instalacion de
semaforos vehiculares y peatonales , colocados sobre postes y ubicados en
el mismo paso de peatones, cuando se justifique, o en la interseccion mas
proxima. En el caso de que estén instalados en el mismo paso de peatones,
los semaforos deberan tener botoneras para ser accionados por los
usuarios.
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3.4.3.- SEMAFOROS ESPECIALES.-
A los fines del presente estudio, entre Ios-principales , tenemos:
3.4.3.1.- SEMAFOROS INTERMITENTES O DE DESTELLO.-

Son aquellos que tienen una o varias lentes de color amarillo o rojo, que se
iluminan intermitentemente. Se utilizan cuando el volumen de trafico o las
condiciones fisicas locales no justifican la instalacién de un seméaforo vehicular
convencional. También sirven, para alertar a los conductores de la proximidad
de peligro. Se instalaran sobre postes o pedestales a una altura no menor de
2.50 m, ni mayor de 4.50 m, medido desde la calzada hasta su parte inferior. Si
se instalan suspendidos sobre la via ,la altura libre sobre la calzada no debera
ser mayor de 6.00 m, ni menor de 5.30 m. Segun su funcion , pueden ser :

a) SEMAFOROS PARA INDICAR PELIGRO.- Compuesto por uno o mas
lentes circulares de color amarillo, de diametro no menor a 20 cm. Cuando
se instalen mas de una lente, estas deben destellar alternadamente. Usos:

- Para alertar de obstaculos que existan en la via o adyacente a ella.

- Para advertir el cruce de peatones a mitad de cuadra.

- Para intersecciones donde se requiera cruzar con precaucion.

- Como complemento de las sefales restrictivas , excepto las de : PARE,
CEDA EL PASO , PROHIBIDO SEGUIR DE FRENTE.

b) SEMAFOROS PARA REGULAR LA VELOCIDAD.- Consta de 2 lentes
circulares de color amarillo, con un diametro no menor de 20 cm, ubicados
verticalmente y emitiendo destellos alternadamente. Se emplean junto con
una sefial que indique la velocidad vigente y la base de la cabeza no debera
estar a menos de 30 cm, ni arriba de 60 cm, de la parte superior de la
sefal. Generalmente se utiliza en zonas escolares.

c) SEMAFOROS INTERMITENTES PARA INTERSECCIONES.- Consiste en
una o mas lentes de 20 cm. de diametro como minimo, dispuestas
verticalmente, con indicaciones en destello de color amarillo o rojo. Se
utilizan donde el volumen de transito o las condiciones fisicas de la
interseccion no justifican la instalacion de un semaforo convencional,
debiendo utilizarse el color amarillo para los accesos principales y el color
rojo para los accesos secundarios. En el caso de intersecciones muy
peligrosas, con altos indices de accidentes de transito, deberan utilizarse el
color rojo para todos los accesos.

d) SEMAFOROS INTERMITENTES DE ALTO.- Consta de una o de dos
lentes con destellos intermitentes color rojo. Cuando se utilicen dos lentes,
estas tendran 20 cm. de didmetro como minimo. Cuando se utilice una sola,
esta sera de 20 cm. o 30 cm. de didmetro. Las lentes podran instalarse
horizontalmente, en cuyo caso los destellos intermitentes seran simultaneos,
o verticalmente, en cuyo caso la intermitencia sera alternada.
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3.4.3.2.- SEMAFOROS PARA REGULAR EL USO DE CARRILES.-

Son aquellos que controlan el trénsito de vehiculos en carriles individuales de
una calzada. Estos semaforos se caracterizan por llevar la sefial sobre cada
carril. Complementariamente se puede- agregar sefiales que expliquen su
significado y propdsito.

Se utilizan en vias con carriles de uso reversible, es decir cuando en
determinados periodos del dia se puede utilizar la via en una sola direccién y

posteriormente se normaliza a ambos sentidos o se utilizan todos en la otra
direccion.

Los semaforos se ubican sobre cada uno de los carriles, con su forma y simbolo
diferentes (por ejemplo, flecha apuntando hacia abajo y “X").

Este tipo de semaforo se utilizara, previo estudio de transito que lo justifique, y
siempre y cuando se pueda garantizar que el cambio temporal de sentido de
circulacion se realizara de manera eficaz y segura.

3.4.3.3.- SEMAFOROS PARA MANIOBRAS DE VEHICULOS DE
EMERGENCIA.-

Son semaforos convencionales adaptados para dar prioridad de paso a
vehiculos de emergencia. Se instalaran en las intersecciones cercanas a los
Hospitales, Estaciones de Bomberos, Locales de la Policia, etc. También podran
instalarse en aquellas edificaciones de la via, donde existe riesgo para la
entrada y salida de los vehiculos de emergencia, previa justificacion mediante
un estudio de transito.

Estos semaforos deberan cumplir con las caracteristicas de los semaforos
convencionales. Sin embargo, las lentes para color rojo deberan ser de 30 cm.
de diametro y de 20 cm. para los colores amarillo y verde.

En los casos en que las condiciones geométricas de la via impidan que un
semaforo de emergencia instalado a mitad de cuadra sea visto por los
conductores 10 segundos antes de llegar al punto de ingreso y salida de
vehiculos de emergencia, debera instalarse antes un semaforo intermitente
para indicar peligro, complementado con la sefial preventiva respectiva.
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3.5.-FUNDAMENTOS SOBRE PAVIMENTOS FLEXIBLES.-

3.5.1.- GENERALIDADES.-

PAVIMENTO.- Estructura que descansa sobre un terreno de fundacidn
,conformado por capas de espesores y calidades diferentes, de acuerdo al
diseno del proyecto vial y construido para soportar cargas estaticas y
dinamicas, durante un tiempo determinado. Las diferentes capas asi como sus
espesores correspondientes se disefian en funcién de la cdlase de pavimento, de
la capacidad de soporte del terreno de fundacion, de la calidad de los
materiales granulares y asfalticos a emplearse , de la intensidad del transito, de
la carga de diseino, el clima, el drenaje, la confiabilidad, el costo y el ciclo de
vida, etc.

CLASIFICACION.- De entre las varias formas ,podemos utilizar la siguiente
clasificacion:

a) Pavimentos Flexibles.- Presentan una estructura flexible o semirigida,
sobre la cual se ha construido una capa de rodamiento de cemento asfaltico.
Por lo general son recomendables en la construccion de vias principales y
secundarias nacionales.

b) Pavimentos Rigidos.- Son aquellas que presentan una capa de
rodamiento construida con cemento Portland, con o sin armadura de fierro.
En algunos casos pueden llevar una delgada carpeta de desgaste
bituminosa. En este caso se le denominara pavimento mixto. Por lo general
es recomendable para la construccion de vias en areas urbanas y playas de
estacionamiento,

c) Pavimentos Especiales.- Representados por cualquier otro tipo de
pavimento que no sean los descritos anteriormente, y que se denominan de
acuerdo a los materiales empleados, tales como por ejemplo: Terraceria,
Revestidos, Empedrados, Rigidos Pre-esforzados, Articulados, etc.

3.5.2.- ESTRUCTURA DE LOS PAVIMENTOS FLEXIBLES.-

Tomando como ejemplo un terreno de fundacién de baja calidad, la estructura
de un Pavimento Flexible se puede componer de las siguientes partes (ver
Grafico N° 195) :

1. TERRENO DE FUNDACION.- Sirve como la fundacion y soporte de la
estructura del pavimento propiamente dicho. En una obra vial, después de
culminado el movimiento de tierra y una vez compactado el terreno de
fundacién, esta debe tener necesariamente las secciones transversales y las
pendientes especificadas en el plano de disefio de la via.

2 SUPERFICIE SUB-RASANTE.- Corresponde a la superficie superior del
terreno de fundacion .
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. CAPA DE SUB-BASE.- Capa de material granular seleccionado que se
construye sobre la superficie de subrasante.

. CAPA DE BASE.- Capa de material pétreo seleccionado, mezcla de suelo y
piedra tratada, que puede incluir cemento o0 mezcla bituminosa como
elementos estabilizantes.

. CAPA DE RODAMIENTO.- Capa que se coloca sobre la capa de base
,compuesta por una mezcla de cemento asfaltico. Previamente, a la
superficie superior de la capa de base se le realiza un riego de imprimacion
con un material bituminoso que permita una facil adherencia entre ambas
capas.

. CARPETA DE DESGASTE O SELLO.- Es una delgada capa de mezcla
bituminosa que se coloca sobre la capa de rodamiento. Generalmente se
utiliza en los pavimentos rigidos nuevos o rehabilitados y rara vez en los
pavimentos flexibles.

. SUPERFICIE RASANTE.- Superficie superior ultima de la estructura del
pavimento .Es la que esta en contacto con los neumaticos de los vehiculos
que utilizan la via.

GRAFICO N° 195
ESTRUCTURA DE UN PAVIMENTO FLEXIBLE

Superficie
Rasante Sello
VY Carpeta de Rodamiento
T Capa de Base
ESTRUCUTURA /____.
PAVIMENTO ye
Capa de Sub-base
i . o . B L : L~
l I R ‘/ Superficie de Subrasante
Terreno de Fundacién
De baja calidad
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3.5.3.- CARACTERISTICAS DE UN BUEN PAVIMENTO FLEXIBLE.-

a)

b)

Debe ser resistente a las cargas, ya que de lo contrario, los esfuerzos
verticales y tensiones horizontales pueden provocar fallas tales como
hundimientos y desplazamientos horizontales.

Debe permitir una circulacién vehicular cdmoda, econdmica, eficiente y
segura.

En zonas de clima lluvioso debe presentar un sistema de drenaje adecuado
de manera asegurar su transitabilidad de manera permanente y segura.

Debe de presentar una superficie de rodadura impermeable, para evitar la
infiltracién de agua que deteriore el terreno de fundacién.

Debe presentar una superficie de rodadura lisa y dura, de forma tal que
favorezca el avance de los neumaticos, evitando asi el requerimiento de
mayor potencia al motor del vehiculo.

En lo posible debe ser indeformable.

3.5.4.- EL ASFALTO : MATERIAL AGLUTINANTE.-

1.

DEFINICION.- Los asfaltos son materiales aglutinantes o ligantes,
producto de la refinacion del petrdleo y constituido por una mezcla compleja
de hidrocarburos no volatiles, de elevado peso molecular, y de suma
importancia para la construccion de infraestructuras viales por sus
propiedades de consistencia, adhesividad, impermeabilidad y durabilidad.
Pero también, es un producto muy susceptible a los cambios de
temperatura, al envejecimiento por intemperismo ; es decir, por su
exposicion al medio ambiente, lo cual también influye en su oxidacion y
fotodegradacion. El elemento aglutinante activo que constituye el asfalto se
llama Bitume.

Los asfaltos se obtienen como producto de la refinacion de petréleo crudo
en Unidades de Destilacion Primaria y de Vacio (ver Figura N°196). El
producto obtenido del fondo de la destilacidn primaria (crudo reducido) es
destilado a 26 mm de Hg. de presidon de vacio y a alta temperaturas, del
orden de los 700° F.
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De otro lado, es bueno conocer lo que significa la estructura quimica del
asfalto a fin de determinar su comportamiento real y no considerarlo
simplemente como un material residual de la refinacion del petrdleo ( Ver
Figura N°197)

El asfalto esta compuesto de moléculas asfalticas, las mismas que
conforman estructuras quimicas alifaticas (lineales), aromaticas y ciclicas.
Estas estructuras pueden agruparse en 2 familias: los asfaltenos y los
maltenos. Los maltenos, de acuerdo a su solubilidad, puede dividirse en
resinas, aromaticos y saturados, siendo estas 2 dltimas las que conforman
el aceite que presenta el asfalto.

No es recomendable un exceso de asfaltenos .Por el contrario, el porcentaje

de aromaticos define la capacidad de solubilidad del asfaito; es decir, influye
en el comportamiento de la mezcla asféltica

Figura N° 197

ESTRUCTURA QUIMICA DEL ASFALTO

ASFALTO

l

MOLECULAS ASFALTICAS

!

ESTRUCTURAS QUIMICAS ASFALTICAS . Aromaticas y ciclicas
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2. CARACTERISTICAS FISICO — QUIMICAS DE PETROLEOS Y
ASFALTOS.- La composicion quimica de los asfaltos es compleja y varia
segun la naturaleza de los petréleos crudos y del esquema de refinacion.

Para simplificar ,podemos asumir que los asfaltos estan constituidos por
una suspension de asfaltenos peptizadas por resinas en un medio
compuesto de aceites saturados entre su composicion quimica vy
fraccionamiento en grupos genéricos (asfaltenos,resinas, aceites aromaticos
Yy aceites saturados), y sus propiedades mecanicas y reoldgicas.

La consistencia de los asfaltos varia de acuerdo a la proporcién en que
intervengan sus componentes.

No todos los crudos producen asfaltos, ya que la naturaleza quimica del
crudo es determinante. Asi, un crudo contiene en diferentes proporciones :

a) COMBUSTIBLES.- Tales como parafinas, olefinas, naftéticos,
aromaticos, etc.

b) ASFALTOS.- presenta asfaltenos y Maltenos (ver Figura N° 197). ,
La presencia de asfaltenos en un petrdleo crudo no garantiza las
propiedades correctas de desempeiio y de calidad de un asfalto, pero su
influencia para mejorar la Susceptibilidad Térmica, asi como el
mejoramiento de su viscosidad a altas temperaturas, hace su presencia
indispensable. Es decir, a medida que el contenido de asfaltenos aumenta,
la viscosidad del asfalto también aumenta, permitiendo mejorar las
caracteristicas reologicas del asfalto y por lo tanto ayudando a mejorar su
calidad.

Existen otros componentes quimicos que de una manera u otra juegan un
papel importante desde el punto de vista fisico-quimico, en la perfomance
y propiedades reoldgicas del asfalto, componentes tales como :componentes
asfaltenos, componentes — Polar - Aromaticos, componentes — Naftenos -
Aromaticos, Componentes saturados.

La presencia de los otros combonentes ayudaran a mejorar las condiciones
de susceptibilidad térmica del asfalto hasta llevarlo al punto optimo de
calidad en cuanto se refiere a su DUCTILIDAD.

Asimismo, la cantidad de asfalto susceptible de ser extraido de un crudo,
depende del grado de destilacion del crudo y del valor del Factor de
Caracterizacion de sus fracciones pesadas (Kuop). Asi, por ejemplo, un
crudo de baja calidad tendra un Kuop de 11.8, en tanto que sera un crudo
bueno para producir asfaltos si su Kuop es menor de 11.5.

También, la cantidad de asfalto que esta contenida en un petréleo crudo,

depende de otra de sus caracteristicas tales como su DENSIDAD, pudiendo
variar de 10 a 70 %, en volumen.
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3. LOS CEMENTOS ASFALTICOS.- Son preparados especiales, utilizados en
la construccion de Pavimentos Asfalticos o también denominados
Pavimentos Flexibles.

Los cementos asfalticos son materiales ideales para la elaboracion de
pavimentos flexibles, debido a sus propiedades aglutinantes,
impermeabilizantes , de durabilidad y alta resistencia a los acidos y alcalis.
Como propiedad aglutinante consiste en proporcionar una buena ligazon
entre agregados, capaz de resistir la accion mecanica “desagregadora”
producida por las cargas de los vehiculos que utilizan la via. Como propiedad
Impermeabilizante debe garantizar un pavimento eficaz contra la infiltracién
del agua provenientes tanto de las liuvias como de las aguas del subsuelo
que intentan ascender por capilaridad.

El cemento asfaltico también proporciona al pavimento la caracteristica de
Flexibilidad que permita su acomodacion ante las solicitaciones de las cargas
vehiculares

El producto obtenido por los fondos de la Torre de Vacio se denomina
“Residual Asfaltico” o Cemento Asfaltico de Petroleo (CAP), elemento
semisolido a temperatura ambiente.

Los Cementos Asfalticos se obtienen y clasifican de acuerdo a su
VISCOSIDAD y por su grado de resistencia a la PENETRACION (PEN). Por
ejemplo, en el Pert se producen:

— CAP.PEN 30/40 : Cemento asfaltico de Penetracion 30 a 40

— CAP.PEN 40/50 : Cemento asféltico de Penetracion 40 a 50

— CAP.PEN 60/70 : Cemento asfaltico de Penetracién 60 a 70.

— CAP.PEN 85/100 : Cemento asfaltico de Penetracion 85 a 100.
— CAP.PEN 120/150 : Cemento asfaltico de Penetracion 120 a 150.

4. ASFALTOS DILUIDOS CON SOLVENTES DE PETROLEO
(CUTBACKS).-También denominados “Asfaltos Recortados”.Son aquellos
productos resultantes de la dilucién de los cementos asfalticos con algin
destilado del petroleo: gasolina, kerosene o diesel.

Los diluyentes empleados originan productos menos viscosos que pueden
ser utilizados a temperaturas mas bajas.

De acuerdo al TIEMPO DE CURA, que es funcién del tipo de diluyente
empleado, los ASFALTOS DILUIDOS se clasifican en :

a) RC : asfaltos de cura RAPIDA, diluidos en 26% de gasolina pesada.
b) MC : asfaltos de cura MEDIA, diluidos en 30% de kerosene.
©) LC: asfaltos de cura LENTA, diluidos en 35% de diesel.

En el Perti se producen RC-500 , RC-250, MC-30 y MC-70 (el # indica su
viscosidad en SSF : Segundos Saybolt Furol).
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5. EMULSIONES ASFALTICAS ( Asfaltos diluidos con agua ).- Son
dispersiones de cementos asfélticos en fase acuosa con tiempo de “Ruptura
" variable, el mismo que depende de ,entre otros factores, de la cantidad de
" agente emulsificante”.

La viscosidad depende de la ligazén del residual asfaltico. La cantidad del
elemento emulsificante varia entre 0.2 % a 1.0% en volumen y la cantidad
de asfalto varia en un orden de 60% a 70%.

Antes de la ruptura, la emulsién es de color marrén y depdsitos negros,
constituyendo esta caracteristica un criterio auxiliar para la inspeccién
ocular y constatacién rapida de las condiciones del producto. Las particulas
de asfalto dispersas en la emulsion son visibles al microscopio, variando su
tamanio entre 1 a 10 micras.

Las emulsiones asfalticas pueden ser clasificadas :
a) Segun su tipo de carga de Particula:

— Anidnicas

— Bi-ionicas.

— Catidnicas.

— No idnicas.
b) Segun su Tiempo de Ruptura:

— Ruptura Répida.

— Ruptura Lenta

— Ruptura Media.

6. CARACTERISTICAS REOLOGICAS Y REQUISITOS DE DESEMPENO.-
Un Cemento Asfaltico del Petrdleo es un material Termoplastico, Reoldgico,
Tixotrdpico, ideal para trabajos de pavimentacion vial. Posee, ademas de
sus propiedades aglutinantes e impermeabilizantes, caracteristicas de
Flexibilidad y de Alta Resistencia a la accidn de la mayoria de los acidos y
alcalis.

Su consistencia varia con la temperatura. La consistencia de un asfalto es
medida por el ENSAYO DE PENETRACION a 25° C. La penetracidn es una
medida de resistencia a la profundidad de una aguja en una muestra de
asfalto. Esta temperatura se determina cuando una esfera empuja hacia
abajo una muestra de asfalto contenido en un pequefio anillo (Ring and
Ball), hasta tocar el fondo del recipiente.

El PUNTO DE ABLANDAMIENTO es otra medida empirica de consistencia
,que corresponde aproximadamente a la temperatura en la cual el asfalto

se torna “blando”.

En cuanto a la DUCTILIDAD , esta caracteristica se determina mediante un
ensayo de COMPRESION MAXIMA (en cms.), que puede alcanzar
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determinada muestra de asfalto cuando es traccionado a 25° C a una
velocidad de 5 cm./minuto.

En cuanto a la VOLATILIDAD , esta es una caracteristica que presenta el
asfalto relacionado a la cantidad de material volatil que puede ser perdido
lo cual ocasionara el endurecimiento del asfalto. La prueba, segiin la norma
ASTM D 1754 (Thin Film Over Test), consiste en someter una pelicula de 3
mm de espesor a un calentamiento a 163° C durante 5 horas.
Posteriormente al calentamiento, se somete el asfalto a los ensayos PEN de
penetracion y de variacion de peso. Este ensayo también nos proporciona
referencias sobre el envejecimiento de la mezcla en uso y durante la vida
de servicio del pavimento.

Otra caracteristica de los asfaltos de petrdleo es su SOLUBILIDAD, que
indica la cantidad de BITUMEN en el cemento asfaltico. Se determina
mediante un ensayo de pureza;,es decir, para verificar si el asfalto esta
contaminado con cuerpos extranos.

Un ensayo importante es el que determina el PUNTO DE INFLAMACION, que
nos proporciona un indicador de prevencién de posibles incendios; es decir,
nos determina la posible temperatura a la cual los vapores emanados
durante el calentamiento del asfalto, se inflaman al contacto con una llama.

Un indicador importante es el INDICE DE PENETRACION (IP), que nos
sefiala que la variacion de la penetracion producto de la variaciéon de
temperatura es aproximadamente lineal utilizando un sistema semi-
logaritmico. La pendiente de esta recta o coeficiente angular se interpreta
como la “susceptibilidad Térmica” también conocida como Indice de
Penetracion. La ecuacion de la recta se define a partir de una penetracion
a 25° C y de su Punto de Ablandamiento.

Las especificaciones Brasilefias limitan el IP entre + 1 y — 2. Asi, por
ejemplo, valores mayores a +1 nos indican que estamos frente a asfaltos
oxidados; es decir, que presentan baja susceptibilidad térmica. Por otro
lado, valores menores que - 2 indican asfaltos que se ablandaran mucho
mas rapido con el incremento de temperatura.

Una dltima caracteristica de un asfalto es su VISCOSIDAD. Puede ser la
Viscosidad Dindmica (se mide en Poise) o la Viscosidad Cinematica.

La Viscosidad Absoluta puede definirse como la medida de la resistencia
del asfalto al escurrimiento. En tanto, la Viscosidad Cinematica es definida
como la relacién entre la viscosidad absoluta y la masa especifica del
asfalto, a la misma temperatura y presion. La viscosidad cinematica se mide
en Centistokes (cSt) o SAYBOLT FUROL (SSF).
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En todos los casos ,las determinaciones de viscosidad en laboratorio se
deben efectuar a una temperatura a 28° C bajo del Punto Inflamacion, para
evitar la vaporizacion de los componentes ligeros.

3.5.5.- METODOS DE DISENO DE ESPESORES DE PAVIMENTOS
FLEXIBLES.-

El enfoque tradicional del Disefio de Pavimentos considera 5 métodos, cada uno
de los cuales considera factores que influyen en el calculo del disefio de los
espesores correspondientes a la estructura del pavimento. Entre los principales
factores podemos citar: la carga por eje vehicular, la capacidad de resistencia
del suelo de fundacion, la confiabilidad de la via y/o de la superficie de
rodadura y el medio ambiente y el clima.

De la cantidad de métodos citados, 3 de ellos practicamente han quedado en
desuso y son:

1.- El Método del Indice de Grupo (IG).

2.- El Método de la Relacidn de Soporte de California (CBR).
3.- El Método de Wyoming.

En cuanto a los métodos actualmente en uso,tenemos :

4.- El Método de la ASSHTO .
5.- El Método del Instituto del Asfalto.

Un Método novedoso de reciente divulgacién es el Mecanistico — Empirico,
cuya presentacion abreviada se incluye en el Anexo N° 04.
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3.6.- CONSERVACION Y MANTENIMIENTO PREVENTIVO.-

Todo servicio de transporte y toda infraestructura vial tienden a deteriorarse.
Detener el deterioro o reparar los servicios e infraestructuras deteriorados
puede resultar muy costoso en términos econémicos y también en cuanto a un
funcionamiento deficiente del Sistema de Transporte.

Para preveer un deficiente funcionamiento del Sistema de Transportes, se debe
contar con un Plan de Mantenimiento Preventivo a fin de proteger y garantizar
la duracidn del sistema.

En el caso de las infraestructuras viales, son 2 los objetivos de un Plan de
Mantenimiento:

1.- La conservacién de la via, arcenes u hombirillos, estructuras e instalaciones
complementarias, en condiciones similares a las condiciones originales tales
como fueron construidas y/o mejoradas.

2.- Garantizar que vias ofrezcan un nivel de servicio que permita un transito
cdmodo, seguro y economico.

La evolucion en los procedimientos de disefio y construccion de vias han dado
como . resultado la necesidad de mejorar los procedimientos y equipamientos
para una buena conservacidn, asi como contar con personal debidamente
calificados.

Los proyectos de mejoras mas comunes incluyen nivelacion y pavimentacion
,cambios del trazado, reemplazo de la superficie de rodadura y trabajos a
controlar las fisuras, grietas y evitar erosiones.

3.6.1.- EL DISENG Y LA CONSTRUCCION Versus LOS COSTOS DE
MANTENIMIENTO.-

Los problemas que se pueden derivar de un disefio y/o construccion
inadecuados, a menudo producen costos de mantenimientos altos. Por ejemplo:

- Una pavimentacion insuficiente, un insuficiente espesor de la capa de base o
su construccion deficiente, ocasiona fallas en la estructura del pavimento,
con los consiguientes trabajos de parchado y/o reparaciones de la superficie
de rodadura.

- Una infraestructura de drenaje mal disefiado ocasiona erosion ,acumulacién
de materiales en las cunetas, con la consiguiente costosa operacion de
limpieza de otras medidas correctivas.

Los costos de mantenimiento varian segin el volumen de trafico que utiliza la

via, con los factores climaticos, el tipo de estructura del pavimento, la “edad”
de la Via, etc.
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3.6.2.- EJEMPLOS DE OBRAS DE MANTENIMIENTO DE VIAS.-
Los requerimientos especificos varian segtn los tipos de pavimento.

Por ejemplo, en los casos de fallas en la estructura del pavimento, el material
en mal estado debe ser cambiado por materiales mas estables.

En los casos de pavimentos de buena calidad, tales como pavimentos flexibles
de cemento asfaltico o de cemento Portland, frecuentemente es necesario
reemplazar las zonas que fallan asi como reemplazar algunas capas de la
estructura del pavimento.

El relleno y cierre de las fisuras y grietas es importante en el caso de superficies
de rodadura de material asfaltico, para evitar la filtracion de humedad y agua a
las capas inferiores.

El mantenimiento del drenaje abarca a cunetas y alcantarillas, y también
sumideros, de manera que puedan recibir y conducir el agua de precipitaciones
de manera adecuada. Deben removerse los sedimentos, ramas y malezas que
se hayan acumulado en las cunetas. Deben repararse los canales y diques
desgastados por la erosion .

Debe realizarse la inspeccion periddica de puentes, cimentaciones y cauce del
curso de agua para detectar posibles deterioros en los cimientos y dafios en la
estructura de apoyo causados por la erosion, arbustos, etc. Las Juntas de
dilatacion deben funcionar adecuadamente.

Se debe realizar limpieza y pintado frecuente de las estructuras de acero.

Los dafos en la infraestructura vial y en las instalaciones complementarias
como sefiales y guardavias, deben de ser reparados tan pronto como se pueda.

En zonas de areas verdes, la via debe mantenerse despejada de hierbas y
malezas, mediante una poda frecuente.

Debe tenerse presente el cuidado de la higiene, la estética y el paisajismo de la
via.

3.6.3.-LA CONSERVACION DE PAVIMENTOS FLEXIBLES.-

Se define como conservacion de pavimentos las acciones a desarrollar con el
fin de preservar el buen estado de una via, de manera tal que esta garantice un
trénsito comodo, econdmico y seguro. El estado de un pavimento se puede
medir en forma cualitativa y en forma cuantitativa.
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a) MEDIDA CUALITATIVA.- Se califica de acuerdo al estado de conservacién
en que se encuentra el pavimento:

1.- En buenas condiciones.- La superficie de rodadura se mantiene sin la
presencia de fallas o defectos y por lo tanto requiere un mantenimiento
rutinario.

2.- En medianas condiciones.- La via presenta deterioros importantes y
por lo tanto la superficie de rodadura debe de ser renovada, si fuera
necesario en su totalidad. En el caso de vias a nivel de afirmado, se
debera reperfilar o renovar su superficie de rodadura, reparando ademas
el drenaje, de ser el caso, al nivel de requerimiento de las obras de arte
existentes.

3.- En malas condiciones.- la via practicamente a colapdsado, debido a
que la estructura del pavimento ha sufrido serios deterioros en su
conjunto y por lo tanto requiere ser rehabilitado o reconstruido .La
reparacion de la obras de drenaje seran de mayor magnitud.

b) MEDIDA CUANTITATIVA.- Es comﬁnmgnte aceptado que el estado de un
pavimento queda determinado por su Indice de Servicio (medida de las
caracteristicas de rodamiento en el caso de los pavimentos flexibles), y del
Indice de Rugosidad Superficial (RI) en el caso de pavimentos de concreto.

Las mediciones cuantitativas se realizan mediante las siguientes formulas:

1.- SERVICIABILIDAD.- Originalmente se realizaba mediante un Grupo de
evaluadores, los cuales transitando una cierta longitud de via mediante
un vehiculo patron y a una velocidad pre.-establecida, calificaban el
estado de la superficie de rodamiento de acuerdo a la siguiente escala,
denominada Medida de Servicialidad Presente (PSR):

— 0 -1 : Superficie de Rodamiento Muy Pobre.
— 1 - 2: Superficie de Rodamiento Pobre

— 2 -3 : Superficie de Rodamiento Regular.

— 3 -4 : Superficie de Rodamiento Buena

— 4 -5 Superficie de Rodamiento Muy Buena.

Mas adelante, a fines de la década de los 60 con el desarrollo de
aparatos modernos tales como el Perfilémetro, se formuld un concepto
menos subjetivo de la medida de la Serviciabilidad, denominado indice
de Serviciabilidad. Presente (PSI), el cual tomaba en cuenta otras
variables tales como la varianza de la pendiente promedio en la seccién
del pavimento, presencia de dafios tales baches, ahuellamientos y
agrietamientos (como el caso de “piel de cocodrilo”).

Para el caso de Pavimentos Flexibles, el Indice de Serviciabilidad
Presente (PSI) se mide como :
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2 0.5
PSI = 5.03-1.91 *log (1 + SV ) - 1.38 * (RD) = 0.01 (C + D) ...... )

donde :

SV ! Varianza de la pendiente promedio en la seccidn del pavimento
(dato obtenido con el Perfildmetro de CHLOE).

RD : Profundidad del ahuellamiento medio (en pulgadas).

C : Cantidad de agrietamiento tipo piel de cocodrilo (pies/1000 pies 2.
de superficie de pavimento).

D :(Cantidad de baches (pies2./ 1000 pies2. de superficie de
pavimento). :

Muchas de las agencias de carreteras de U.S.A. transformaron el valor
del PSI en un Indice de Rugosidad (RI), medidos con aparatos diferentes
al CHLOE con los cuales se pudiera medir mas facilmente la rugosidad,
dado que en la ecuacién (I) los términos de rugosidad SV y RD,
prevalecen sobre los términos de dafios Cy D .

Asi por ejemplo, el Departamento de Transportes de Illinois formuld la
siguiente ecuacion:

(-0.0041 * IRI )
PSI=5*e e (II)
donde :

PSI : Indice de Serviciabilidad Presente.
e : Base de los logaritmos neperianos = 2.7182.
IRI : Indice Internacional de Rugosidad (pulgada/ milla).

Tomando como base las respuestas de los usuarios, la AASHTO
considera como criticos los siguientes valores del PSI (limites en los que
se considera que el pavimento requiere alguna rehabilitacion ) :

VOLUMEN DE TRAFICO | PSI CRITICO | IRI CRITICO
(Mts./km.)
Alto (> 10,000 ADT) 3.0-3.5 1.97 - 1.38
Medio ( 3,000-10,000 ADT) 25-3.0 2.68 --1.97
Bajo (< 3,000 ADT) 2.0-25 3.55 — 2.68

Con lo cual, los respectivos valores del IRI critico calculados con la
formula (II) serian los indicados y el IRI correspondiente a una
Serviciabilidad establecida por la AASHTO seria de 0.66 metros/ Km.
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3.6.4.- CAUSAS DEL DETERIORO Y TIPOS DE FALLAS DE LOS
PAVIMENTOS FLEXIBLES.- (ver Tabla N° 12).

a)

b)

d)

TRAFICO.- Dependiendo de las magnitudes de la carga por eje-rueda, sus
repeticiones y la duracion de las mismas , que no coinciden con los
parametros de disefio de la via , el deterioro de la estructura de un
pavimento puede traducirse como deformaciones, fallas y fisuras.

FACTORES CLIMATICOS.- Las diferentes variaciones de temperatura en
determinadas regiones del pais ,generan condiciones que influyen en el
deterioro del pavimento. Por lo tanto, es necesario tener en cuenta al clima
como un parametro de disefio y para efectos de elegir el procedimiento
constructivo adecuado.

DISENO.- Se debe tener especial cuidado al momento de disefiar la
estructura del pavimento, a fin de no someterlo a esfuerzos mayores a los
calculados, que originen el deterioro adelantado del pavimento..

DEFICIENTE CONTROL DE LA SUPERVISION.- Se debe tener especial
cuidado en la seleccion de los materiales granulares y asfalticos a utilizar,
asi como seleccionar equipos mecanicos en buenas condiciones. También
se debera ser exigente en la utilizacion de los procedimientos constructivos
gue nos garantice obtener una obra vial eficiente, comoda, econdmica y

segura.

Desprendimientos

Ascensos o
afloramiento

del pavimento,
avanzando
progresivamente hasta
alcanzar la superficie de
rodadura.

Aparece a nivel superior
del pavimento
principalmente en la
superficie de rodadura

En el nivel de la
superficie de rodadura

Tabla N° 12
DEGRADACIONES SITIO FORMA DE
DE ORIGEN PRESENTACION
Deformaciones En las capas inferiores Hundimientos
del pavimento, Levantamientos
avanzando Ondulaciones
progresivamente hasta Desplazamientos
‘alcanzar la superficie de
rodadura
Fisuramientos En las capas inferiores Roturas, Deterioro de

borde, piel de cocodrilo
fisura de bloque,
longitudinales y
transversales

Escamado, Juntas, nido
de gallina, peladuras,
desintegraciones
superficiales y/o totales

De ligante o del agua

En los Graficos N° 198 al N° 200 se presentan las fallas mas comunes.
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3.6.5.- PRINCIPALES OBRAS DE REPARACION Y MANTENIMIENTO DE
LOS PAVIMENTOS FLEXIBLES.-

1.

DE PREVENCION.- Consisten en parchados de emergencia y/o
reparaciones de corto plazo, tales como aquellos que se realizan antes de la
ocurrencia del “fenémeno del nifio”, huaycos, limpieza de arenas migrantes
de dunas, acondicionamiento del drenaje para enfrentar futuras lluvias.

DE RUTINA O PERIODICOS.- Se realizan por lo general 1 0 2 veces al
aflo como resultado de un planeamiento vial de conservacion vy
mantenimiento. Incluye actividades tales como : Resellado de juntas de
dilatacion, limpieza de arenas , de derrumbes y de cunetas y alcantarillas.
Acondicionamiento de bermas y de superficies sin pavimentar.
Reparaciones localizadas de pequehios defectos en el pavimento.

OBRAS DE REHABILITACION .- Por lo general consisten en parchado de
grandes baches ,mediante asfaltado en frio o mediante concreto con o sin
refuerzo. Reparacion de areas dafiadas y sellado de superficies antiguas y
gastadas.

OBRAS DE RECONSTRUCCION.- Consisten en reconstruir aquellas vias
cuyo mal estado del pavimento ya no conviene rehabilitar. En su
reconstruccion ,ya sea de las capas inferiores y/o de la superficie de
rodadura , se pueden utilizar técnicas de reciclado , que permiten obtener
capas de base de mejor calidad ,con economias significativas.
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GRAFICO N° 198

FALLAS TIPICAS EN PAVIMENTOS FLEXIBLES
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GRAFICO N° 199

FALLAS TIPICAS EN PAVIMENTOS FLEXIBLES
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Cesntagaciin | Peladura Sovero

GRAFICO N° 200
FALLAS TiPICAS EN PAVIMENTOS FLEXIBLES
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CAPITULO 4

IMPACTO AMBIENTAL DE LOS PROYECTOS DE TRANSPORTE URBANO
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4.1.-GENERALIDADES.-

La construccién de infraestructuras viales por lo general deterioran los
paisajes, provocando cambios climaticos. En el caso de éareas urbanas , las
obras viales inducen modificaciones de tipo demogréfico, urbanistico, etc.
Cuanto mayor tamaiio e importancia tenga la obra vial ,mayor serda sus
impactos y perturbaciones sobre el medio ambiente, que tenemos la
responsabilidad de prever.

Por ejemplo, en areas urbanas, a menudo se proyectan construir nuevas vias
ocupando dreas de parques y zonas de esparcimiento o &reas verdes
abandonadas. Otras veces ocupan las areas verdes adyacentes a la via, ya sea
bermas laterales o bermas centrales para obras de ensanchamiento y/o
construccion de carriles adicionales. Otras veces deben recurrir a la demolicion
de viviendas y hasta de edificios, con el consecuente desplazamiento de
hogares. En algunas oportunidades, y para evitar ocupar areas verdes o
costosos procesos de expropiaciones, se recurren a proyectar las vias por
zonas de habitantes pobres o de tugurios.

Como posibles alternativas, los planificadores del transporte estudian la
posibilidad de Disefio de Vias Elevadas, con la consecuente protesta de los
vecinos pues estas alternativas de vias ocasionan problemas de estética y no
son visualmente atractivas, constituyendo un impedimento para el paso de la
luz natural y el aire para los habitantes de los inmuebles adyacentes, los
mismos que sufren deterioro, suciedad y depreciacion por la puesta en
funcionamiento de una obra vial elevada.

Uno de los problemas mas significativos viene a ser la contaminacion
atmosférica causado por la emision de gases nocivos de los vehiculos a motor
de combustién interna, ya sea que utilicen gasolina o petrdleo diesel como
combustibles. Esta contaminacion puede ser de gran significacion en las
urbanas de trafico intenso o con traficos muy congestionados. En la actualidad,
el problema de la contaminacién atmosférica producto de la circulacion del
parque automotor, muchas veces caético, ha llegado a niveles alarmantes con
consecuencias negativas para la salud humana.

Otro tipo de contaminacién del medio ambiente, caracteristico de las areas
urbanas, es la contaminacion sonica o por ruidos, fundamentalmente producido
por la circulacion vehicular desordenada, con escapes sin silenciador, con
aceleraciones innecesarias, sonido estridentes de claxon ,sirenas de bomberos,
patrulleros y en general de vehiculos de emergencia. Cuando los ruidos superan
determinados niveles de intensidad no tolerables por el oido humano, pueden
provocar enfermedades auditivas y nerviosas.

Para remediar los impactos del transporte se deben tomar medidas tales como:
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Emisién de normas cada vez mas severas que regulen la calidad de los

motores y las cantidades permisibles de emision de sélidos y gases, asi

como de ruidos.

Promover la realizacion de Estudios de Reordenamiento de Transito.

Propiciar la elaboraciéon de Planes de conservacion y de mantenimiento

preventivo de la red vial urbana.

Propiciar el uso masivo de vehiculos de Transporte Publico que utilicen

combustibles no contaminantes, tales como el Metro, Tranvias, Trolebuses

y autobuses de gran capacidad de pasajeros.

Mejorar la tecnologia de los motores de los vehiculos, propiciando el uso de

combustibles no contaminantes como la electricidad.

- Innovando motores cada ves mas eficientes y silenciosos, que emanen
residuos sélidos y gaseosos al minimo.

4.2.- IMPACTO AMBIENTAL DE LOS PROYECTOS VIALES DESDE EL
PUNTO DE VISTA DE LA COMUNIDAD.-

La prediccion de los Impactos de los Sistemas de Transporte es una tarea
compleja, por los siguientes motivos:

1.

2.

La naturaleza poco definida de muchos de los factores que conforman los
impactos: Es dificil definir o “medir” la eficiencia y buena apariencia de un
sistema de transporte actual. Con mas razdn, es mas dificil definir impactos
para un sistema futuro y su medio ambiente.

También es dificil definir con claridad los “factores sociales”. Los Sistemas
de Transporte ¢ aumentaran o reduciran la “dignidad” de los usuarios y de
los no usuarios afectados? épuede una via urbana perturbar o alterar la
estructura urbana de una localidad?.

Falta de investigaciones sobre el tema. Hay pocos modelos que pueden ser
utilizados en la prediccion de impactos. La mayoria de las investigaciones
realizadas al respecto son estudios descriptivos. Por lo general, el
Planificador de Transportes se basa en estos estudios y asumen que en el
futuro ocurriran impactos similares.

4. Los Sistemas de Transportes metropolitanos son complejos. Por ejemplo:

- ¢Los proyectos de transporte son causa o efecto?. éSon los proyectos de
transporte vial los que ocasionan modificaciones de caracter demografico
y urbanistico?. O es que las grandes empresas inmobiliarias apoyan la
realizacion de obras viales para viabilizar sus inversiones inmobiliarias
(por ejemplo la ampliacion de la Autopista Lima - Chosica).

_ ¢Existen en personas que, previendo la construccién de una obra vial,
eligen con anticipacién su nuevo lugar de residencia?

- ¢ El impacto para los usuarios de una obra de transporte se traduce en
un incrementos de su renta o se materializa en un aumento de
comodidad y accesibilidad?
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- Si el gobierno central o local asigna los fondos para una obra de
transporte, ésignifica que se incrementara la congestion y otros efectos
indeseables en otras ciudades que no reciban inversiones similares ?.

- ¢ Propiciara una obra vial el cambio de residencia hacia dreas menos
pobladas?

- Una obra de transporte, ¢ puede influir en los cambios de los precios de
los suelos?

- Si el precio de los terrenos se incrementan como consecuencia de una
obra vial urbana, édisminuira los precios en los terrenos de zonas
alejadas?

- ¢Quién se beneficia de los subsidios al Transporte PUblico?.

- ¢A quién se perjudica con los impuestos sobre los combustibles y con
las tarifas de peaje?.

. Influencia de otros factores que escapan al control del planificador. Por
ejemplo, el impacto de las acciones de otros organismos del gobierno
central y de las empresas privadas no implicadas directamente en la
problematica del transporte.

Pero, por otro lado, hay impactos que son faciles de predecir. Por ejemplo:

1. La tala de arboles o la destruccion de areas verdes, danara el medio natural

de zonas adyacentes y eliminara lugares donde anidaban especies de aves
y anulara la posibilidad de conservacion de flora y fauna.

La reduccion de los niveles de trafico o su Reordenamiento , se traducira en
la disminucion de los niveles de congestion vehicular con efectos positivos
sobre la contaminacion ambiental y la disminucidon de ruidos, entre otros
impactos positivos.

La separacion del Transito peatonal y/o del trafico en bicicletas, respecto del
trafico automotor, redundara en la disminucion de conflictos y se evitara
accidentes de transito.

Expulsiones y traslados o cambios forzosos de lugar de residencia.
Generalmente las vias principales, a falta de espacios reservados, se
proyectan de modo que atraviesan las zonas mas degradadas de la ciudad.
En consecuencia, los expulsados son econdmicamente débiles quienes
quizas no tendran la oportunidad de utilizar la via para el cual estan siendo
desplazados.

4.3.- LOS IMPACTOS VISUALES.-

Resulta dificl de medir y predecir los efectos que pueden derivarse de las
interferencias visuales que causan los Sistemas de Transporte. Se ha
investigado bastante sobre los efectos en la visién “desde” los medios; es
decir, desde el punto de vista del conductor. Pero se ha escrito poco sobre los
impactos visuales que sufre el no usuario de la via.
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4.3.1.- CRITERIOS PARA EL ANALISIS DE LOS IMPACTOS VISUALES
DESDE EL PUNTO DE VISTA DEL USUARIO DE LA ViA.-

Un buen disefo vial urbano constituye la esencia del Proceso de Planificacién
de la Ciudad y de su medio ambiente. El disefio no sdlo centrarse en la
apariencia o en el “maquillaje” de la via. La calidad paisajista y estética de un
Proyecto vial es una consecuencia del modo como se estudia el conjunto. Las
campaiias usuales de “embellecimiento” son un reflejo de los gustos de las
autoridades, como consecuencia de problemas de la via mas trascendentes.

Quizas las mayores fuentes de incomodidad provocada por el aspecto visual del
entorno sean aquellas escenas que muestran lugares de gran complejidad,
lugares que enmascaran los riesgos y producen incertidumbre.

Muchos usuarios se sienten confundidos cuando se enfrentan a conjuntos
sobrecargados de signos, sefales y simbolos.

El sentido de la secuencia espacial (en las vistas panoramicas desde las
carreteras), €s como una arquitectura a gran escala .la continuidad y el flujo
temporal insistente son como la musica y el cine. Las sensaciones kinestésicas
son similares a las de las danzas o a las de los juegos en un parque .

La falta de variedad para el conductor aparece en los largos viajes a través de
llanuras planas y uniformes. El resultado es una monotonia que muchas veces
produce el “atontamiento” e incluso el suefio del conductor. Por tal motivo
,puede ser importante introducir variaciones en los flujos uniformes que se
contemplan desde una carretera.

A continuacion se exponen algunos criterios generales para el analisis de los
impactos visuales con gran incertidumbre los cuales proporcionan estimaciones
utiles sobre la posible adecuacidn de los aspectos visuales de un Sistema de
Transporte y de su entorno:

1. Las sensaciones somaticas deben estar dentro de los umbrales de la
comodidad.

2. La diversidad o variedad de elementos del entorno deben tener una clara
identidad de percepcidn : deben de ser reconocibles, recordables.

3. Las partes identificables deben estar organizadas de modo que el
observador pueda relacionarlas entre si mentalmente y entender su
estructura en el tiempo y en el espacio.

4. El entorno debe jugar un papel importante en la promocién del desarrolio
intelectual, emocional y fisico de los observadores, estimulando fa atencién y
la exploracion.

5. El total de variaciones en el trayecto de una via depende de la novedad de
las imégenes para el conductor, asi como de la velocidad a la que se

desplaza.
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6. A 40 KPH el angulo horizontal de vision del conductor es de

aproximadamente 50° por cada lado y sus focos enfocan a un punto

situado a aproximadamente 180 mts. A 100 KPH el foco puede estar a 600
mts. De distancia ,mientras que el angulo de vision se reduce a menos de
20°. Esto quiere decir que el conductor que circula por vias rapidas de alta
velocidad tendra mejor vision de imagenes lejanas situadas hacia su
frente ; mientras que el conductor que circula por vias de velocidad lenta
contemplara mejor los objetos mas detallados y aislados.

Una forma de aumentar la variedad en vias rapidas, consiste en la
introduccion de elementos “singulares”: monumentos, torres, puentes, etc.
También ocultar y descubrir secuencialmente u elemento destacable y
enmarcar, rodear, insinuar, apartar y atraer a primer plano ciertos objetos
situados en las adyacencias de la via.
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CAPITULO 5

APLICACION AL CASO DE LA “ViA EXPRESA AV. JAVIER PRADO”
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5.1.- SITUACION ACTUAL.-

5.1.1.-UBICACION Y DESCRIPCION SINTETICA.- La Av. Javier Prado
esta clasificado como una Via Arterial Urbana (ver Anexo N° 1) ,que atraviesa la
Ciudad de Lima de Este a Oeste, inicidndose en su interseccion con la Carretera
Central y finalizando en su interseccion con la Av. Brasil. Es una via que no
presenta una seccion vial homogénea en todo su recorrido y su uso actual es
basicamente para transporte liviano por automéviles y motos y por vehiculos de
transporte publico en la modalidad de autobls, microbiis y camionetas rurales
“combis”. En su recorrido atraviesa 08 distritos : Ate, La Molina, Surco, San
Luis, San Borja, La Victoria, San Isidro y Magdalena .

5.1.2.- LOCALIZACION DEL PROYECTO.- Si bien es cierto, el origen inicial
de la actual “Via Expresa” se origina en la necesidad de solucionar las
congestiones permanentes en 3 intersecciones criticas mediante la construccion
de 3 Puentes Aislados ( Av. Javier Prado con Av. San Luis ,Av. Javier Prado con
Av. Aviacion, y Av. Javier Prado con Av. Guardia Civil) con el paso del tiempo,
dicha propuesta deviene en la formulacion de una Via Rapida a Desnivel en un
tramo pequefio comprendido entre el Intercambio Vial Sur y el Puente Javier
Prado sobre la Via Expresa Paseo de La Reptiblica., propuesta al cual se
integran los proyectos de los 3 puentes mencionados.

5.1.3.- CONSIDERACIONES DE BASE PARA EL DESARROLLO DEL
PROYECTO.-

1- La via Expresa a sido disefiada exclusivamente para transporte liviano,
especificamente para automdviles particulares. Por la Via rapida no se
permite la circulacion de transporte pesado, ni de motos, bicicletas,
vehiculos de carga y vehiculos de transporte publico.

2.- La actual seccion de via presenta 3 carriles por sentido para la via rapida,
a desnivel, y 2 carriles por sentido ,laterales, de servicio para el transporte
particular local y para las unidades de transporte plblico. La separacién
entre carriles de la Via rapida y de las Vias laterales se realiza mediante
separadores y/o muros de concreto.

3.- Los carriles de la Via Répida en los 2 sentidos estan separados mediante
una Berma Central de ancho no uniforme,

4- Las intersecciones con las Avenidas San Luis y Aviacion se realizan
mediante intercambios viales “parciales” y en el caso de la Av. Guardia
Civi mediante un paso a desnivel. Los puentes tienen sus rasantes
coincidentes con las rasantes de las avenidas que los cruzan. Los puentes
han sido calculados para la circulacién de vehiculos pesados del tipo HS -
25. :

5.- El galibo de los puentes sobre la rasante de la via rapida sera de 4.50 mts.
como minimo. -
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10.-

La via rapida deberd contar con la proteccién suficiente para impedir el
acceso de Peatones .Se instalaran Puentes Peatonales en las cercanias de

los 3 puentes vehiculares y en aquellos lugares con alta densidad de
trafico peatonal.

El Intercambio Vial de la Av. Aviacién debera compatibilizarse con las
futuras obras del Tren Eléctrico.

Se aprovechara los estudios efectuados por INVERMET y el IMP, respecto
a conteos de trafico, geometria vial y caracteristicas del subsuelo.

El Intercambio Vial Quifidnez se adecuara a la seccion futura de la “Via
Expresa” Javier Prado. En cuanto al Intercambio Vial Sur, esta quedara
tal como esta en uso.

Las vias exclusivas para el Transporte Pablico han sido descartados debido
a las caracteristicas de funcionamiento de dicho modo de transporte. En
consecuencia, se dotara a las vias laterales de zonas sefializadas para el
recojo de pasajeros y se recomendara la racionalizacion y el
reordenamiento del Transporte Publico.

5.1.4.- ANALISIS DE LA DEMANDA Y DE LOS REQUERIMIENTOS PARA
LA SOLUCION VIAL.-

1.- VOLUMENES DE TRAFICO :

Trafico liviano sentido Oeste — Este : 43,700 Veh./dia
Tréfico liviano sentido Este — Oeste : 44,250 Veh./dia

Vol. De trafico en la hora - punta, sentido oeste- Este: 3,340 Veh./hora
Vol. De trafico en la hora - punta, sentido Este-QOeste: 3,050 Veh./hora

CONCLUSION : trafico liviano que recorre el tramo en estudio es similar
para ambos sentidos y sostenido durante las horas del dia.

2.- ANALISIS DE LOS RESULTADOS DEL ESTUDIO DE TRAFICO.-

Longitud aproximada del tramo de la “Via Expresa” entre el Intercambio
Vial Sur y la Av. Paseo de la Republica : 4 km.

Velocidad “media” que se puede desarrollar en todo el tramo : 45 KPH.
Un vehiculo demorara 5.4 minutos en recorrer todo el tramo,en la hora-
punta, siempre y cuando no exista ninguna interferencia .Este tiempo
podria incrementarse en la hora- punta por el efecto negativo sobre la
velocidad promedio que disminuye en el tramo entre el Ovalo Monitor y
el Intercambio Vial Sur.

Volumen por carril aproximadamente de 400 veh./hora, distanciados 2
a 3 metros entre uno y otro vehiculo en el carril medio y “externo”, mas
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no-en el carril “interno” que es el que permite-el acceso vy la salida de

vehiculos. hacia y desde la “Via Expresa”.

CONCLUSION : como la demanda méxima ACTUAL es de 3,340 Veh. /hora en
cualquiera: de los 2 sentidos ,se requiere: como minimo 3 carriles de transito
por sentido que permitan la circulacién de un promedio de 1,200 Veh./hora o
de:400 Veh/carril/hora.

3.- GIROS A LA IZQUIERDA.-

Son los giros que por lo general generan congestidn en una interseccién y que

en el caso especifico de las intersecciones con la Av. San Luis, Av. Aviacién y

Av. Del Aire, han motivado la formulacién de 3 puentes como solucién vial S
original.

De los conteos de trafico se tienen:

Desdé: la Av. Javier Prado hacia la Av. San Luis:
= Sentido Oeste — Este : 3,330 Veh./dia.

» Sentido Este — Oeste : 3,840 Veh./dia.

Desde la Av. Javier Prado hacia la Av. Aviacidn:
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Desde la Av. Guardia Civil hacia la Av.Javier Prado: ¢ 497 |

: 850 Veh./dia.
: 497 Veh./dia.

= Sentido Sur — Norte
= Sentido Norte— Sur

CONCLUSION : :
Los giros a-la izquierda totales de Oeste a Este son 7,450 Veh./dia.

Los giros a la izquierda totales de Este:a Oeste son 10,125 Veh. /dia.
Los giros a la izquierda totales de Sura Norte:son 4,000 Veh*./c!ia.
Los giros a:la izquierda totales de Norte a Sur son 2,370 Veh./dia.
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4.- TRANSPORTE PUBLICO.-

Hasta antes de la construccion de la “Via Expresa” circulaban por la Av. Javier
Prado aproximadamente 60 Rutas de Transporte Pulblico, conformado por
autobuses, custer, microbuses ,camionetas rurales (combis). Su funcionamiento
era desordenado y paraban en cada esquina o donde se presentaba el
pasajero. En los pocos paraderos que habian se detenian a dejar y a recoger
pasajeros en doble y hasta triple fila originando congestionamientos que se
transmitian a las cuadras vecinas. Esta situacion hacia crisis en la interseccion
de la Av. Javier Prado con la Av. Aviacion y con la Av. Guardia Civil.
Actualmente este problema se mantiene en la interseccion de la Av. Javier
Prado con la rampa Sur-Este del Puente Javier Prado y en su interseccion con
la Av. Pablo Carriquiry. También en la interseccion con la calzada Oeste de la
Av. Nicolas Arriola, y en interseccién con la rampa Sur-Este del Puente Javier
Prado.

Sin embargo la situacion fue mucho peor en los primeros dias luego de la
inauguracién ,por lo que tuvieron que tomar dos medidas improvisadas que han
dado alguna solucion :

1.- Eliminar la circulacion de camionetas rurales (combis) en el tramo
Intercambio Vial Sur hasta su interseccion con la Av. Nicolas Arriola,
utilizando como recurrido la Av. Circunvalacion ,Av. Canada y Av. Nicolas
Arriola, tanto a la ida como al regreso(utilizan el Puente Quifionez).

2.- Evitar el ingreso de los 6mnibus y custer que circulan por las vias laterales
de la Av. Javier Prado, hacia esta, desviandolos hacia la Av. Nicolas Arriola a
la altura del Puente Quifidnez y obligando a las unidades a dar un giro
prohibido en “U” en la interseccion de la Av. Nicolds Arriola con la Av.
Principal, con el cual logran ingresar a la Av. Nicolas Arriola y mediante esta
acceder a la Av. Javier Prado.

Los Paraderos de Transporte Publico son escasos y descuidados. Algunos
cuentan con alguna sefializacion aérea y casi ninguno en la calzada.

5.- PUENTES PEATONALES.-

De acuerdo a la informacion recopilada deberian haber 7 puentes peatonales
entre la interseccion con la Av. La Rosa Toro y el Puente Quifidénez. Sin
embargo , en la actualidad sdlo se observan 3 puentes construidos adyacentes
a los Puentes vehiculares de la Av. San Luis (este muy mal ubicado) , Av.
Aviacion y Av. Guardia Civil.

La mala ubicacion del puente peatonal adyacente al puente vehicular de la Av.
San Luis es un factor que ha agravado los problemas ocasionados por los
semitréboles del puente vehicular y que ha obligado a forzar el alineamiento
del trazado horizontal en el tramo comprendido antes del puente vehicular y
después del puente vehicular.
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5.1.5.- DESCRIPCION DEL DISENO GEOMETRICO FINAL ACTUAL.-

La solucién vial elegida consistié en una “VIA EXPRESA” con 2 sentidos de
trafico “rapido e ininterrumpido” para vehiculos de uso privado , en desnivel
del tipo “trinchera” en su mayor parte; y, 2 carriles por sentido a nivel para el
trafico liviano de uso local y para las unidades de Transporte Publico.

La geometria descrita se desarrolla desde su interseccion con la Av. Paseo de
La Republica, hasta el Intercambio Vial Sur. La circulacién del Transporte
pesado esta prohibido en toda su extension. El estudio ha previsto dejar
reserva vial (espacio para puente y 2 carriles exclusivos) , para la circulacién
exclusiva de autobuses por la Av. Aviacion , a pedido de la Autoridad Autonoma
del Tren Eléctrico.

Respecto del Trazo geométrico, se pueden hacer las siguientes precisiones:

El disefio de los Intercambios Viales responde a las necesidades del transito
“proyectado”, con las restricciones impuestas por su reserva vial. Los
Intercambios Viales de la Av. Aviacion y de la Av. San Luis SE
COMPLEMENTAN para dotar a la via expresa de salidas automaticas hacia la
izquierda.

Los radios de las curvas horizontales son mayores a los 200 metros.

En las curvas verticales los radios minimos son de 1000 y 2000 metros.

Las rampas de las orejas de los Intercambios Viales presentan radios
minimos de 20 metros.Esta asegurada una velocidad de salida o entrada
igual a la velocidad permitida en el carril derecho de la via expresa y en
todo caso una velocidad promedio No mayor a 30 KPH. De acuerdo a esta
velocidad y al radio minimo , se construira un Peralte igual a 4%.

La pendiente maxima en la via rapida es de 2.8%.

Las pendientes maximas en las rampas de ingreso y de salida es menor o
igual a 7%. En las rampas, las curvas verticales tienen una longitud de
80.00 metros.

La VELOCIDAD DIRECTRIZ en la via rapida es de 80 KPH , y en las rampas
de las orejas sera igual a 30 KPH.

El Peralte méximo sera de 4% en la via rapida Yy en los tramos curvos de las
rampas situadas en las orejas.

El Bombeo de la superficie de rodamiento es de 2%.

1.- CARACTERISTICAS DE LA SECCION TRANSVERSAL TiPICA .-

1.- Pista lateral de 2 carriles de 3.30 metros de ancho c/u (Oeste- Este)
para el trafico privado local y para los vehiculos de Transporte Pablico.
Vereda y zona de estacionamiento existente con los anchos actuales.

2.- Vereda de 0.40 metros de ancho adyacente al muro de contencién (que
separa las vias laterales a nivel , de la via rapida).

3 - Berma lateral montante de 0.40 a 1.60 metros de ancho , adyacente a
la cara visible del muro de contencidn (en la zona en trinchera de la via
rapida).
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4.- Via rapida de 3 carriles de 3.50 metros de ancho c/u (Oeste-Este).

5.- Separador central de 2.00 a 3.00 metros de ancho .En casos
excepcionales el ancho es mayor a 3 metros.

6.- Via rapida de 3 carriles de 3.50 metros de ancho c/u (Este-Oeste).

7.- Berma lateral montante de 0.40 a 1.60 metros, adyacente a la cara
visible del muro de contencién (en la zona de trinchera de la via rapida).

8.- Vereda de 0.40 metros, adyacente al muro de contencién (que separa las
vias laterales a nivel ,de la via rapida).

9.- Pista lateral de 2 carriles de 3.30 metros de ancho c/u (Este-este) para
el trafico privado local y para la circulacion de los vehiculos de
Transporte Publico. Vereda y zona de estacionamiento existente con los
anchos actuales.

2.- PERFIL LONGITUDINAL.-

Los carriles de la via rapida presentan un perfil longitudinal adecuado como
para dotar a los Intercambios Viales y al Paso a Desnivel y Puentes
Peatonales del Galibo minimo requerido.

Las vias laterales y las avenidas transversales conservaran el perfil
longitudinal que poseen actualmente.

Se mantendran las pendientes actuales en los tramos comprendidos entre

el Paseo de La Republica y el Puente Quifionez , y entre la Av. La Rosa
Toro y el Intercambio Vial Sur.
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5.2.-IDI§NTIFICACION DE LOS PROBLEMAS EXISTENTES EN EL DISENO
GEOMETRICO FINAL ACTUAL.-

1.

Técnicamente, la Via Expresa “Av. Javier Prado” se inicia a la altura del
Puente Peatonal en su interseccion con la Av. La Rosa Toro y finaliza a la
altura del Puente Quifiénez , que también es un intercambio vial incompleto.
Sin embargo, por las caracteristicas del trafico usuario y la naturaleza de
sus problemas ,el Proyecto deberia iniciarse en el Ovalo Monitor (donde
desde ya se debe prever un paso a desnivel) y finalizar en su interseccion
con la Av. Paseo de la Republica, previa remodelacion del Puente Quifidnez
y con alguna actuacion de mejora en el Puente Javier Prado sobre la Via
Expresa Paseo de la Republica, punto critico de congestion permanente).

Técnicamente, no se disefian Vias Expresas para velocidades de 60KPH.
Conceptualmente NO SE JUSTIFICA la construccion de intercambios
viales en plena area urbana .Esta tipo de solucién vial se construye en
zonas extra- urbanas y por lo general en la interseccion de 2 vias
principales y/o arteriales

Los semitréboles aparentemente complementarios de la Av. San Luis y de
la Av. Aviacion lejos de consistir en parte de una buena solucion de disefio
geométrico, su inclusién ha causado la deformacion de un eje apropiado
para una Via Rapida y han devenido en elementos perturbadores de una
circulacion segura y eficiente. Y en el caso particular del semitrébol de Ia
Av. San Luis ,este elemento se ha convertido en un factor de
INSEGURIDAD CRITICA ,que se agrava con la inadecuada ubicacion del
Puente Peatonal muy préxima al Puente Vehicular.( Fotos N° 01 al N°
04).

El actual disefio de las Vias Rapidas de 3 carriles por sentido no presenta
bermas laterales para estacionamiento de emergencia (Fotos N°05 al
N°08), y mucho menos areas para agregar mas carriles en el caso de un
probable incremento futuro del trafico vehicular. Lo que traerd como
consecuencia una posible saturacion temprana de la via.

El disefio final de la “Via Expresa no ha contemplado las Vias Exclusivas
para las unidades de Transporte Publico , lo que evidencia la falta de
coordinacion y complementacién entre la propuesta vial construida y la
propuesta de “LIMABUS"” , propuesta Ultima, que de haber sido completa y
técnicamente formulada , debia de haber incluido a la Av. Javier Prado
como una Ruta obligada para transporte publico. La omisién conceptual
grave es que, en el disefio de la “Via Expresa”, no se ha tomado en cuenta
que en Lima Metropolitana mas del 85% de los viajes de personas se
realiza en vehiculos de Transporte Publico.

La planificacion de la operacion del Transporte publico por las vias laterales
practicamente se ha dejado a la improvisacién. Esta situacion se evidencia
por los pocos paraderos en abandono que quedan , sin los espacios
debidamente sefializados. ( Fotos N° 09 al N° 18).
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7. Otra evidencia de la falta de planeamiento del transporte publico en la
solucion vial adoptada, es la manera improvisada y compulsiva como han
solucionado el problema de congestién que ocasionaban las unidades de
transporte publico, al tratar de incorporarse hacia la via principal desde las
vias laterales a la altura del Puente Quifidnez ,en el sentido Este-Oeste.
Las medidas improvisadas y compulsivas , que merecieron el rechazo de
transportistas y publico usuario, asi como de los vecinos afectados
consistié:

a) Se suprimio la circulacién de las camionetas rurales (combis) en el
tramo desde el Intercambio Vial Sur hasta la interseccion de la Av.
Nicolas Arriola con la Av. Javier Prado.

b) Se clausurd el acceso desde las vias laterales hacia la via principal
(sentido Este-Oeste) , de los vehiculos “autorizados” a circular por Ia Av.
Javier Prado ( Foto N° 19 ) , obligandolos a desviarse a la altura del
Puente Quifidnez hasta su encuentro con la Av. Nicolas Arriola , para en
dicha interseccion dar un giro prohibido en “U” ( Foto N° 20 ) y poder
incorporarse plenamente en la Av. Nicolds Arriola y por esta acceder a
la via principal de la Av. Javier Prado.

8. En el disefio de los carriles no se ha contemplado las distancias minimas a
obstaculos laterales ( Fotos N° 21 y N° 22 ), lo cual influye en la reduccién
de la capacidad vial de la via rapida, lo cual es crucial , pues los 3 carriles
por sentido de la via rdpida a desnivel estan disefiados para albergar la
“demanda actual” de tréfico vehicular liviano . Es decir, dentro de un plazo
prudente, con el crecimiento del parque vehicular, |a “Via Expresa” estara
congestionada y sin posibilidades de poder ser ampliada.

9. Alo largo de la “Via Expresa” no se observa uniformidad en el ancho de la
seccion transversal de la via principal ( Fotos N° 23 y N° 24) . Las zonas de
curva no presentan sobreanchos ( Fotos N° 25 y N° 26 ) , ni peraltes
reglamentarios. Las veredas a nivel de superficie , adyacentes a los muros
de contencidn presentan un ancho variable entre 30 y 40 centimetros,
medidas que no permiten un cdmodo y seguro transito peatonal ( Fotos N°
27 yN°28).

10. El pilar central norte del Puente Peatonal en la interseccion de la Av. Javier
Prado con la Av. La Rosa Toro , constituye un peligro potencial , ya que no
s6lo esta adyacente al carril izquierdo (sentido Este-Oeste), de velocidad
rapida , sino que su base protectora esta desplomadada “introduciéndose”
hacia el carril de velocidad, situacion que de no ser corregido técnicamente
y a tiempo , ocasionara mas accidentes fatales ( Fotos N° 29 al N° 32)). En
este caso, la solucion técnica seria reemplazar los dos pilares centrales
ubicados dentro de la berma central, por un solo pilar de estructura y
dimensiones convenientes. Simultdneamente con este reemplazo de
pilares, se debe aprovechar la ocasién para intentar la correccion del
alineamiento horizontal de la calzada norte de la via rapida (Fotos N° 33 al
N° 35) , alineamiento defectuoso forzado por la ubicacion del pilar a
reemplazar , como por el muro de contencién que sostiene la rampa de
acceso a la via rapida a la altura de la Av. La Rosa Toro. Sin embargo ,
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actualmente solo se estan realizando arreglos “cosméticos” (Fotos N° 36y
N° 37).

11.El empalme del pavimento “antiguo” con el nuevo pavimento , ubicado
entre la calle Manuel Scorza y el Jr. Infante La Torre, antes de la Av. La
Rosa Toro , presenta deterioro acelerado (Fotos N°38 al N° 40 ) .a
consecuencia ,posiblemente , de la rapidez con que se concluyd la obra o
debido a deficiencias de procedimiento constructivo.

12.La denominada "Zona de la curva de la muerte” es consecuencia de la
construccion del semitrébol en el Puente vehicular de la Av. San Luis
(Fotos N° 41 y N° 42 ), lo que se agrava con la inadecuada ubicacién del
Puente Peatonal adyacente ( Foto N° 43 y N° 44) los cuales han originado
una curva y contracurva peligrosas sin un tramo intermedio de transicion
adecuado. ( Fotos N° 45 y N° 47 al N° 52).La solucién técnica seria
intentar modificar el alineamiento existente para “suavizar’ un tanto las
curvas Yy contracurvas existentes , dotandolas de un tramo de transicion
minimo . Para tal efecto, la modificacién del alineamiento deberia iniciarse
desde la interseccion con la Av. La Rosa Toro , aprovechando el
reemplazo de los pilares centrales por un solo, pilar y ocupando una parte
de la berma central existente para rectificar el alineamiento. Ademas se
debe reubicar el Puente Peatonal adyacente al Puente Vehicular de la Av.
San Luis y modificar o anular la “oreja” Sur- Oeste , cuyo uso es minimo
.De ser eliminado dicha oreja, el giro a la izquierda desde la Av. San Luis
hacia la Av. Javier Prado puede realizarse a nivel con una adecuada
solucién para cruce a la izquierda semaforizado. Todo lo anterior con la
adecuada senalizacion horizontal y vertical , pues las pocas serfiales de
advertencia existentes son insuficientes y lucen descuidadas (Fotos N°
54).

13.Los semaforos vehiculares emplazados en las intersecciones con las
avenidas San Luis, Aviacion y Guardia Civil se encuentran muy altos y mal
ubicados, lo que dificulta una buena observacién del conductor usuario de la
via. Asimismo en ninguna de estas 3 intersecciones se ha considerado
SEMAFOROS PEATONALES. (Fotos N°55 al N°57 ).Y en el caso de los
semaforos vehiculares y peatonales ubicados en las pistas laterales
adyacentes a los puentes peatonales (Fotos N°58 al N° 60 ),estas se han
instalada sin utilizar criterios técnicos, por lo que detienen innecesariamente
el trafico de los vehiculos que utilizan las pistas laterales. La solucidn es
instalar semaforos vehiculares en color ambar intermitente , de manera
permanente, y/o semaforos peatonales accionados por el usuario.

14 Existe desgaste prematuro de la superficie de rodamiento debajo del
Puente San Luis , lo que es una evidencia de las maniobras forzadas que
deben hacer los conductores de vehiculos al circular por el tramo peligroso
de curva y contracurva (Fotos N° 61 al N° 64).

15.Las islas o bermas centrales “huecas” ubicadas en los puentes de la Av.

Aviacién y de la Av. Guardia Civil son factores de peligros potenciales. En el
primer caso , la proyeccion del carril izquierdo (lado sur-este) de la Av.
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Aviacién “choca” contra la berma central del puente .En el segundo caso,
en la Av. Guardia Civil,la berma central estd sobresalida ocupando parte
del carril izquierdo de la via lateral (lado Sur-Oeste) , lo cual no sélo
dificulta el giro cémodo y seguro hacia la izquierda , desde la pista lateral
hacia el puente , si no que puede ocasionar peligros potenciales de
colision ante conductores distraidos (Foto N°65,66). Asimismo, la vereda
Oeste del Puente de la Av. Aviacién estd sobresalido respecto de Ia
seccion normal de la avenida, cuyo carril derecho presenta flecha de
continuar de frente, que podria ocasionar futuros accidentes al colisionar
con postes de luz instalados en la vereda sobresalida (Foto N°67).

16. Trabajos inconclusos de movimiento de tierras sin las correspondientes
sefiales de advertencia y las instalaciones de riego expuestos a la
intemperie ( Foto N° 68), asi como la falta de sefializacién de ceda el paso (
Foto N° 69) y la demarcacion en la calzada mal corregidas (Foto N° 70) ,
evidencian lo apresurado del acto de inauguracion de la “Via Expresa’.

17.Falta de control del uso de la via rapida por parte vehiculos prohibidos
(Fotos N° 71 y N° 72) , uso de dispositivos de seguridad inapropiados (
Fotos N° 73 al 76 )y la falta de mantenimiento de las sefales verticales (
Foto N° 77 ), y de las rejas de la berma central adyacente al Puente de la
Av. Aviacion (Foto N° 80).

18.Uso incorrecto de “tachas” comiinmente conocidos como “ojos de gato”,
instalados en grupo a la manera de rompe muelles 0o resaltos con el
objetivo de inducir al conductor a reducir la velocidad en la zona de “curvas
peligrosas” ( Fotos N° 82 al N° 85) , lo cual se consigue causando
aglomeracion de vehiculos y el consiguiente dafo a las partes mecanicas
de los mismos por causa del “golpeteo irregular’ de los neumaticos.

19. Como consecuencia del uso incorrecto de las “tachas” , lo que evidencia el
reconocimiento de la peligrosidad del muro de proteccion del pilar central
norte del puente peatonal La Rosa Toro y de la peligrosidad del tramo
entre el puente vehicular San Luis y el Puente Peatonal adyacente , se
forman aglomeraciones de vehiculos al tener que reducir la velocidad frente
a las tachas , y en algunos casos , los conductores deben invadir
desordenadamente los carriles vecinos intentando contrarrestar el efecto
de la fuerza centrifuga originado por las curvas y contra curvas del tramo
peligroso (Fotos N° 86y N° 88 al N°91).

En los Planos P — 01 y P — 02, se sefalan graficamente los principales
problemas detectados y comentados.
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CURVA PRONUNCIADA ANTES DEL PUENTE PEATONAL SAN
AGRAVADA POR SU MALA UBICACION

(SENTIDO OESTE — ESTE)
FOTO N° 01
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ENADO BRUSCO DE VEHICULO QUE HA COLISIONADO CON EL
MURO DE DEFENSA DEL PILAR CENTRAL SUR
DEL PUENTE PEATONAL SAN LUIS
(SENTIPO OESTE — ESTE)
' FOTONe 02
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SENAL REGULADORA DE VELOCIDAD MAXIMA DE 60 KPH SOBRE EL PUENTE
PEATONAL SAN LUIS IMPROPIA PARA UNA VIA
EXPRESA Y QUE ES LA EVIDENCIA DEL TRAMO PELIGROSO
(SENTIDO OESTE —-ESTE)
FOTO N° 03
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OTRA VISTA DEL PUENTE PEATONAL SAN LUIS . LA UBICACION DE SUS
PILARES Y SUS MURETES DE DEFENSA SON OBSTACULOS
PELIGROSOS EN LA VIA RAPIDA.

(SENTIDO OESTE - ESTE)

FOTO N° 04
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VISTA PANORAMICA DE LA VIA RAPIDA FRENTE AL MUSEO DE LA NACION.
OBSERVESE LA FALTA DE BERMAS PARA
ESTACIONAMIENTO DE EMERGENCIA
(SENTIDO ESTE - OESTE)

FOTO N° 05

VISTA PANORAMICA DE LA VIA RAPIDA TRAMO AV. AVIACION AV. SAN LUIS
OBSERVESE LA FALTA DE BERMAS PARA ESTACIONAMIENTO DE EMERGENCIA
(SENTIDO ESTE — OESTE)

FOTO N° 06
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VISTA PANORAMICA DE LA VIA RAPIDA, SECTOR AV. AVIACION — PUENTE
GUARDIA CIVIL, OBSERVESE LA FALTA DE BERMAS PARA
ESTACIONAMIENTO DE EMERGENCIA
(SENTIDO ESTE — OESTE)

FOTO N° 07

VISTA PANORAMICA DE LA VIA RAPIDA, FRENTE A LA BIBLIOTECA NACIONAL.
NOTESE LA FALTA DE BERMAS PARA
ESTACIONAMIENTO DE EMERGENCIA

(SENTIDO OESTE - ESTE)
FOTO N° 08

160



o NN
g ki i < g S

PARADERO DE TRANSPORTE PUBLICO SIN SENALIZACION VERTICAL NI
DEMARCACION EN LA CALZADA, LAS BANCAS HAN SIDO SUSTRAIDAS
(SENTIDO ESTE — OESTE)

FOTO N° 09

OTRA VISTA DEL PARADERO ABANDONADO DE TRANSPORTE PUBLICO. EL
ARBUSTO OBSTACULIZA LA VISION DEL PARADERO
(SENTIDO ESTE — OESTE)
FOTO N° 10
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SENALES VERTICALES CONTRADICTORIAS DE PARADERO DE TRANSPORTE
PUBLICO Y DE ESTACIONAMIENTO PROHIBIDO. TAMBIEN SENALES
CONTRADICTORIAS AMARILLAY BLANCA AL BORDE DE LA CALZADA.
(SENTIDO OESTE — ESTE)

FOTO N° 11
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PARADERO DE TRANSPORTE PUBLICO OCULTADO POR ARBUSTO Y
OBSTACULIZADO POR JARDINERAS Y SIN DEMARCACION DE PARADERO EN LA
CALZADA (PASANDO AV. AVIACION)

(SENTIDO OESTE - ESTE)

FOTO N° 12
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PARADERO DE TRANSPORTE PUBLICO SIN DEMARCACION EN LA CALZADA CON
SENAL AMARILLA CONTRADICTORIA DE ZONA RIGIDA, Y MAL UBICADA (FRENTE
A ESTACIONAMIENTOS DE VIVIENDAS)

(SENTIDO ESTE — OESTE)

FOTO N°13
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PARADERO DE TRANSPORTE PUBLICO SIN DEMARCACION EN LA CALZADA CON
SENAL AMARILLA DE ZONA RIGIDA , Y MAL UBICADA (FRENTE A GARAGES DE
VIVIENDAS)

(SENTIDO ESTE — OESTE)

FOTO N° 14
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PARADERO DE TRANSPORTE PUBLICO SiN DEMARCACION EN LA CALZADA,
MAL UBICADO EN PLENO PASO PEATONAL Y ADYACENTE A UN INGRESO
DE ESTACIONAMIENTO DE LOCAL COMERCIAL
(SENTIDO ESTE — OESTE)

FOTO N° 15
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PARADERO DE TRANSPORTE PUBLICO SIN DEMARCACION EN LA CALZADA Y EL
POSTE DE PARADERO EN MEDIO DEL AREA DE PARADA Y CON SENAL
CONTRADICTORIA DE ESTACIONAMIENTO PROHIBIDO Y SENALES
CONTRADICTORIAS AMARILLA Y BLANCA EN BORDE DE LA CALZADA
(SENTIDO OESTE — ESTE)

FOTO N° 16
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PARADERO DE TRANSPORTE PUBLICO SIN DEMARCACION EN LA CALZADA Y
CON LOS MISMOS DEFECTOS QUE EL CASO ANTERIOR.
(SENTIDO ESTE - OESTE)
FOTO N° 17
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PARADERO DE TRANSPORTE PUBLICO FRENTE A PUENTE PEATONAL SIN
DEMARCACION EN LA CALZADA. NOTESE LA LINEA
AMARILLA DE ZONA RIGIDA
(SENTIDO ESTE — OESTE)
FOTO N° 18
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ZONA DE ACCESO A LA VIiA RAPIDA , CLAUSURADO PARA EL USO DE LOS
VEHICULOS DE TRANSPORTE PUBLICO.
(SENTIDO ESTE - OESTE)
FOTO N° 19

INTERSECCION DE LA AV. NICOLAS ARRIOLA - AV. PRINCIPAL- AV- SAN
EUGENIO, DONDE DEBEN DAR VUELTA EN “U”" LOS VEHICULOS DE
TRANSPORTE PUBLICO , PARA LUEGO INCORPORARSE A LA AV. J.PRADO
(SENTIDO ESTE - OESTE)

FOTO N° 20
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FALTA UNIFORMIDAD EN LA SECCION DE LA VIA. NOTESE EL BORRADO Y
DEMARCACION EN LA CALZADA, DEFECTUOSOS.
(SENTIDO ESTE — OESTE)
FOTO N° 23
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MURO DE CONTENCION Y PILAR DE PUENTE PEATONAL REDUCE ANCHO DE CARRIL DE INCORPORACION A LA VIA RAPIDA
(SENTIDO OESTE — ESTE)
FOTO N° 24



L et

TRAMO EN CURVA SIN SOBREANCHO, ANTES DEL PUENTE SAN LUIS.
(SENTIDO ESTE —- OESTE)
FOTO N° 25

TRAMO EN CURVA SIN SOBREANCHO ,PASANDO EL PUENTE SAN LUIS.
NOTESE AUTO MALOGRADO OCUPANDO PARTE DE LA BERMA'Y
DEL CARRIL DERECHO DE LA CALZADA.

(SENTIDO ESTE - OESTE)

FOTO N° 26
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VEREDAS CON MEDIDAS INADECUADAS, ANTES DEL PUENTE
PEATONAL LA ROSA TORO.
(SENTIDO ESTE — OESTE)
FOTO N° 27

170



DG

VEREDAS DE DIMENSIONES INADECUADAS, ENTRE VIA LATERAL Y VIA RAPIDA,
ANTES DEL PUENTE PEATONAL LA ROSA TORO
(SENTIDO ESTE — OESTE)
FOTO N° 28
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E DE CALZADA NORTE, ORIGINADO POR LA MALA
UBICACION DEL PILAR DEL PASO PEATONAL LA ROSA TORO.

(SENTIDO OESTE - ESTE)
FOTO N° 33
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CURVA Y ALINEAMIENTO DEFECTUOSO DE LA CALZADA NORTE , CAUSADO POR LA
MALA UBICACION DEL PILAR DEL PUENTE PEATONAL LA ROSA TORO.

(SENTIDO ESTE - OESTE)
FOTON° 34
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ALINEAMIENTO DEFECTUOSO Y CURVA EN LA CALZADA NORTE , CAUSADO POR EL PILAR DEL PUENTE
PEATONAL LA ROSA TORO Y POR EL MURO DE CONTENCION QUE FORMA
LA RAMPA DE ACCESO A LA VIA RAPIDA.
(SENTIDO ESTE -~ OESTE)
FOTO N° 35



PILARES CENTRALES DEL PUENTE PEATONAL LA ROSA TORO,
EL DIA DE LA INAUGURACION DE LA VIA EXPRESA.
(SENTIDO ESTE — OESTE)

FOTO N° 36

PILARES CENTRALES DEL PUENTE PEATONAL, EN LA ACTUALIDAD. NOTESE
LAS SENALES , LAS “TACHAS” EN LA CALZADAY EL RECUBRIMIENTO DE LOS
PILARES CON MONTICULOS DE TIERRA .

(SENTIDO ESTE — OESTE)

FOTO N° 37
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DETERIORO ACELERADO DE LA SUPERFICIE DE RODADURA , EN LA ZONA DE
EMPALME DEL ANTIGUO Y NUEVO PAVIMENTO, ANTES DE LA Av. LA ROSA TORO
(SENTIDO ESTE — OESTE)

FOTO N° 38
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DETERIORO ACELERADO DE LA SUPERFICIE DE RODADURA , A LA ALTURA DEL
EMPALME DEL NUEVO Y ANTIGUO PAVIMENTO.
(SENTIDO ESTE - OESTE)
FOTO N° 39
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DETERIORO ACELERADO DE LA SUPERFICIE DE RODADURA, A LA ALTURA DEL
EMPALME DEL ANTIGUO Y NUEVO PAVIMENTO

(SENTIDO ESTE — OESTE)
FOTO N°40
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TRAMO PELIGROSO CAUSADO POR LA OREJA DE INGRESO DESDE EL PUENTE SAN
LUIS CON UNICA SENAL DEFICIENTE EN UBICACION Y TAMARO
(SENTIDO ESTE - OESTE)
FOTO N° 41
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SALIDA DE LA VIA RAPIDA HACIA EL PUENTE SAN LUIS. NOTESE LA GUARDAVIA NORTE
SIN PINTAR. TAMBIEN LA POBRE SENALIZACION EXISTENTE PESE A QUE EN ESTE
TRAMO SE ORIGINA LA CURVA QUE LUEGO SE UNE A LA CONTRACURVA EN EL
TRAMO PELIGROSO UBICADO PASANDO EL PUENTE SAN LUIS
(SENTIDO NORTE - SUR)

FOTO N°42
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HUELLA DE NEUMATICOS EN EL MURO DE PROTECCION DEL PUENTE PEATONAL
SAN LUIS Y EN EL POSTE DE LUZ ADYACENTE.
(SENTIDO NORTE - SUR)
FOTO N° 43

INNECESARIO DESARROLLO DELPUENTE PEATONAL SAN LUIS QUE DEBE PASAR
“DELANTE” DE LOS SERVCIOS HIGIENICOS CONSTRUIDOS , LO QUE AMERITO LA
PROTESTA DE LOS VECINOS, POR LO CUAL HASTA EL MOMENTO NO
SE UTILIZA PESE A ESTAR TERMINADO
(SENTIDO ESTE — OESTE)

FOTO N° 44
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TRAMO PELIGROSO ENTRE PUENTE VEHICULAR SAN LUIS Y PUENTE PEATONAL. SE OBSERVA LA CONTRACURVA PRONUNCIADA
SIN TRAMO DE TRANSICION, AGRAVADO POR LA BERMA LATERAL DE PROTECCION EN “PUNTA” DE LA OREJA
DE INGRESO .EL PILAR DERECHO DEL PUENTE PEATONAL Y SU DEFENSA OCUPAN LA BERMA LATERAL Y METIDO
DENTRO DEL CARRIL DERECHO . OBSERVAR LA POBRE SERALIZACION
(SENTIDO ESTE — OESTE)
FOTO N° 45
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EL MISMO TRAMO PELIGROSO, DONDE SE APRECIA MEJOR LA CURVA PRONUNCIADA, AGRAVADA POR LA SALIENTE EN "PUNTA"
DE LA BERMA DE PROTECCION DE LA OREJA DE INGRESO A LA VIA RAPIDA. NOTESE GUARDAVIA CENTRAL SIN PINTAR.
(SENTIDO ESTE — OESTE)

FOTO N° 47
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OTRA VISTA DE LA CURVA CERRADA EN EL TRAMO PELIGROSO ENTRE EL PUENTE PEATONAL Y EL PUENTE SAN LUIS. SE
OBSERVA LA POBRE SENALIZACION.Y LA DEFICIENTE CONSTRUCCION DE LA BERMA Y EL ACABADO DEL
MURETE DE CONTENCION DEL AREA VERDE DE LA OREJA
(SENTIDO OESTE - ESTE)

FOTO N° 48
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VISTA DE LA CURVA Y CONTRA CURVA Y DE LA PUNTA PRONUNCIADA DE LA BERMA DE PROTECCION DE LA OREJA
EN EL TRAMO PELIGROSO COMPRENDIDO ENTRE EL PUENTE SAN LUIS Y EL PUENTE PEATONAL.
OBSERVESE LA POBRE SENALIZACION.

(SENTIDO ESTE — OESTE)

FOTO N° 49
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CURVA PRONUNCIADA DESPUES DE ATRAVESAR EL PUENTE SAN LUIS. NOTESE LA FALTA DE SENALIZA
DE MOVIMIENTO DE TIERRAS LUEGO DE LA INAUGURACION DE LA VIA.
(SENTIDO OESTE —ESTE)
FOTO N° 50
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OREJA DE SALIDA HACIA EL PUENTE SAN LUIS CON TRABAJOS INCONCLUSOS DE
MOVIMIENTO DE TIERRAS , SIN SENALES DE ADVERTENCIA
CORRESPONDIENTES. OBSERVAR GUARDAVIA SIN PINTAR.

(SENTIDO OESTE - ESTE)
_ FOTO N° 51

)

INGRESO A LA VIA RAPIDA, EN PLENO TRAMO PELIGROSO ENTRE EL PUENTE SAN LUIS Y
EL PUENTE PEATONAL. NOTESE COMO LA PROTECCION (BERMA EN PUNTA) DEL CARRIL
DE INGRESO FUERZA LA CURVA. NOTESE TAMBIEN LA POBRE SENALIZACION
EN EL TRAMO PELIGROSO.

(SENTIDO ESTE - OESTE)

FOTO N° 52
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SENAL DE CURVA PELIGROSA DESCUIDADA, EN TRAMO DE LA MUERTE.
NOTESE RESTOS DE
ASFALTO EN LA BERMA SEPARADORA.
(SENTIDO ESTE — OESTE)
FOTO N° 54
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FOTO N° 56

SEMAFOROS VEHICULARES MAL UBICADOS, EN LA INTERSECCION DE LA Av. JAVIER PRADO CON LA Av. SAN LUIS, QUE NO
PERMITEN UNA BUENA VISION DEL CONDUCTOR.
NOTESE LA FALTA FALTA DE SEMAFOROS PEATONALES .
(SENTIDO NORTE — SUR Y OESTE — ESTE, RESPECTIVAMENTE)
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SEMAFORO VEHICULAR MAL UBICADO, EN LA INTERSECCION DE LA AV. J.PRADO

OESTE)

FOTO N° 57

CON LA AV. SAN LUIS Y SIN SEMAFOROS PEATONALES.
(SENTIDO ESTE
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SEMAFORO PEATONAL ADYACENTE A PUENTE PEATONAL SIN PRESENCIA ALGUNA
DE PEATONES ,DETENIENDO INNECESARIAMENTE EL FLUJO
VEHICULAR EN LAS PISTA LATERALES
(SENTIDO ESTE — OESTE)

FOTO N° 58

SEMAFORO PEATONAL ADYACENTE A PUENTE PEATONAL. VEHiCULQ DE TRANSPORTE
PUBLICO CIRCULANDO HACIENDO CASO OMISO A LUZ ROJA DEL SEMAFORO VEHICULAR.
(SENTIDO ESTE — OESTE)

FOTO N° 59
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SEMAFORO PEATONAL EN ROJO, ADYACENTE A PUENTE PEATONAL SIN CIRCULACION PEATONAL, DETENIENDO
INNECESARIAMENTE EL FLUJO VEHICULAR
(SENTIDO OESTE - ESTE)
FOTO N° 60
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PARCHE Y DESGASTE ACELERADO DE LA SUPERFICIE DE RODAMIENTO
DEBAJO DEL PUENTE SAN LUIS
(SENTIDO OESTE - ESTE)
FOTO N° 61

DESGASTE ACELERADO DE LA SUPERFICIE DE RODAMIENTO DEBAJO DEL
PUENTE SAN LUIS, CONSECUENCIA DE LAS MANIOBRAS FORZADAS DE LOS
CONDUCTORES Y/O DEL MAL PROCESO CONSTRUCTIVO.
(SENTIDO OESTE - ESTE)

FOTO N° 62
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PARCHE EN LA SUPERFICIE DE RODAMIENTO DEBAJO DEL PUENTE SAN LUIS
(SENTIDO OESTE - ESTE)
FOTO N° 63

CURVA PRONUNCIADA SALIENDO DEL PUENTE SAN LUIS . SE OBSERVA
DESGASTE DE LA SUPERFICIE DE RODAMIENTO Y DE LAS
HUELLAS DE INVASION DE LA BERMA LATERAL
POR VEHICULOS.

(SENTIDO OESTE — ESTE)

FOTO N° 64
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BERMA CENTRAL DEL PUENTE SAN LUIS SE ENCUENTRA SOBRESALIDO. PODRIA
PROPICIAR POTENCIALES ACCIDENTES DE VEHICULOS QUE CIRCULAN
POR EL CARRIL IZQUIERDO DE LA PISTA LATERAL.

(SENTIDO ESTE — OESTE)

Fotografia N° 65

OTRA VISTA DE LA BERMA CENTRAL SOBRESALIDA DEL PUENTE SAN LUIS. NOTESE
LA INCORRECTA SENALIZACION Y/O CORRECCION DE LA LINEA DE PARADA
(SENTIDO OESTE —ESTE)

Fotografia N° 66
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PARADERO DE TRANSPORTE PUBLICO SIN DEMARCACION EN LA CALZADA.
FLECHA DE CARRIL VEHICULAR INDICA QUE PUEDE CIRCULAR DE FRENTE CON
LA POSIBILIDAD DE IMPACTAR CONTRA POSTE DE LUZ INSTALADO DENTRO DE

LA VEREDA CONSTRUIDA EN LA PROYECCION DEL CARRIL VEHICULAR
(SENTIDO NORTE - SUR)
FOTO N° 67
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HTBA-JOS OPLEMENTARIOS DE RIEGO EXPUESTOS A LA INTEMPERIE,
EVIDENCIA LO “APURADO “ DE LA CULMINACION DE LOS
TRABAJOS DE LA VIA EXPRESA
(SENTIDO OESTE - ESTE)
FOTO N° 68
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OREJA DE INGRESO A LA VIA RAPIDA, DESDE EL PUENTE DE LA AV. AVIACION ,
SIN SENAL DE CEDA EL PASO.
(SENTIDO ESTE — OESTE)
FOTO N° 69

DEMARCACION EN LA CALZADA DE LINEA DE PARADA MAL CORREGIDA EN 3
PUENTES : AV. AVIACION, AV. GUARDIA CIVIL Y AV. SAN LUIS
(SENTIDO SUR —~ NORTE)

FOTO N° 70
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FALTA DE CONTROL : MOTOCICLISTA CIRCULANDO POR LA VIA RAPIDA
ANTES DEL PUENTE AVIACION
(SENTIDO OESTE - ESTE)
FOTO N° 71

FALTA DE CONTROL : MICROBUS “CUSTER” CIRCULANDO POR LA VIA RAPIDA,
PASANDO EL PUENTE PEATONAL DE LA Av. SAN LUIS
(SENTIDO ESTE — OESTE)
FOTO N° 72
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DISPOSITIVOS DE SEGURIDAD INDADECUADOS AL INICIO DE LA VIA EXPRESA
(DESPUES DEL INTERCAMBIO VIAL SUR). OBSERVESE QUE LAS SENALES
HORIZONTALES EN LA CALZADA NO HAN SIDO RETOCADAS Y QUE LA
SUPERFICIE DE RODADURA DE LA VIA LATERAL ESTA DETERIORADA
(SENTIDO ESTE — OESTE)

FOTO N° 73

DISPOSITIVO DE SEGURIDAD INADECUADO (CILINDRO).
(SENTIDO ESTE — OESTE )
FOTO N° 74
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DISPOSITIVO DE SEGURIDAD INADECUADO (CILINDROS)
(SENTIDO ESTE — OESTE)
FOTO N° 75
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DISPOSITIVO DE SEGURIDAD INADECUADO Y CHOCADO. PARADERO DE
TRANSPORTE PUBLICO UBICADO AL INICIO DE LA VIA EXPRESA , LV. SUR.
(SENTIDO ESTE — OESTE)

FOTO N° 76
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SENALES VERTICALES AL INICIO DE LA VIA EXPRESA ( INTERCAMBIO VIAL SUR)
MAL UBICADAS Y CON ARBUSTOS QUE OBSTACULIZAN SU BUENA VISION,
EVIDENCIANDO UNA FALTA DE MANTENIMIENTO A POCOS
DIAS DE SU INAUGURACION.

(SENTIDO ESTE — OESTE)

FOTON° 77
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REJA DE SEGURIDAD EN MAL ESTADO — FRENTE A BERMA CENTRALDE PUENTE
AVIACION. PINTURA DE PASO PEATONAL MAL UBICADO Y BORRANDOSE
(SENTIDO NORTE — SUR)

FOTO N° 80
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TACHAS DELINEADORAS UTILIZADAS ANTIRREGLAMENTARIAMENTE
COMO ROMPEMUELLES, ANTES DEL PUENTE PEATONAL SAN LUIS
(SENTIDO OESTE — ESTE)

FOTO N° 84

TACHAS DELINEADORAS UTILIZADAS ANTIRREGLAMENTARIAMENTE
COMO ROMPEMUELLES,PASANDO EL PUENTE PEATONAL Y ANTES DEL PUENTE
VEHICULAR SAN LUIS. NOTESE PRESENCIA DE POLICIA DE TRANSITO
(SENTIDO OESTE —ESTE)

FOTO N° 85
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TACHAS DELINEADORAS UTILIZADAS ANTIRREGLAMENTARIAMENTE
COMO ROMPEMUELLES , ANTES DEL PUENTE PEATONAL LA ROSA TORO.
(SENTIDO ESTE — OESTE)

FOTO N° 82

TACHAS DELINEADORAS UTILIZADAS ANTIRREGLAMENTARIAMENTE
COMO ROMPEMUELLES , ANTES DEL PUENTE PEATONAL LA ROSA TORO.
(SENTIDO ESTE — OESTE)

FOTO N° 83
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AGLOMERACION DE VEHICULOS CAUSADOS POR LA INSTALACION DE TACHAS.
(SENTIDO ESTE — OESTE)
FOTO N° 86
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AGLOMERACION DE VEHICULOS CAUSADOS POR LAS TACHAS E INVASIO
DEMARCATORIAS DE CARRILES EN CURVA PELIGROSA.
(SENTIDO ESTE — OESTE)
FOTO N° 88
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INVASION DE CARRILES EN CURVA PELIGROSA. NOTESE TRAMOS DE GUARDAVIAS EN
SEPARADOR CENTRAL SIN PINTAR
(SENTIDO OESTE ~ ESTE)

INVASION DE CARRILES EN CURVA PELIGROSA . NOTESE TRAMOS DE GUARDAVIA SIN
PINTAR, EN EL SEPARADOR CENTRAL.
(SENTIDO OESTE — ESTE)
FOTO N° 90
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USO INCORRECTO DE LAS TACHAS. NOTESE LA INVASION DE CARRILES POR
VEHICULOS EN CURVA PELIGROSA.
(SENTIDO ESTE- OESTE)
FOTO N° 91
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5.3.- EVALUACION DEL DISENO GEOMETRICO ACTUAL.-(ver Anexo N° 5).

Tomando como base la Teoria expuesta, las Normas Peruanas de Carreteras
DG — 1999, en cuanto a lo validamente aplicable y los problemas
identificados en el Disefio Geométrico Vial en uso, podemos presentar la
siguiente evaluacion:

1.

Por su escasa longitud actual, aproximadamente 3.5 Km., y por su Disefio
Geomeétrico, se puede enfatizar que no es una Via Expresa. Es la suma de
2 Intercambios Parciales y de un Paso a Desnivel, los cuales por estar
proximos resultan en un pequefio viaducto a desnivel. Tebricamente, se
puede asimilar a una Via Rapida Multicarril con IMDA mayor a 4000 Veh./
Dia, de Calzadas Separadas, de Clase Superior y de Orografia Tipo 1
(terreno llano), con Control Parcial de accesos, proyectada para una
Velocidad de Disefio de 80 KPH y para una Velocidad de Operacién de 60
KPH.

Para el tipo de via rapida tipificada, el ancho de los carriles debe ser de 3.60
m. y el ancho de las bermas laterales debe ser de 1.80 m. Actualmente, la
via en uso tiene carriles de 3.50 m., lo que supone una disminucién de la
capacidad de la via, y de bermas laterales cuya dimension varian entre
0.40 m. y 1.60 m. y no necesariamente libres de obstaculos, pues sus
tramos mas anchos estan ocupados por pilares o tramos de escaleras
peatonales.

Para una Velocidad de Disefio de 80 KPH, que es la velocidad maxima que
se podra desarrollar en condiciones de SEGURIDAD, se podra obtener una
Velocidad de Marcha de 72 KPH (no incluye demoras), con un rango de
variacién de 68KPH a 76 KPH., y se podra circular con una Velocidad de
Operaciéon menor a 72 KPH. (incluye demoras).

. Para una Velocidad de Disefio de 80 KPH., la distancia MINIMA en la que

se puede desarrollar esta velocidad es de 2.0 Km. , en tanto que entre 2
tramos sucesivos de via, la diferencia maxima que puede haber por alguna
razén entre sus velocidades de disefio es de 20 KPH. Es decir , puede
haber tramos con Velocidades de Disefio y de Operacion de 60 KPH., tal
como Ultimamente se ha sefalizado en el tramo comprendido entre el
Puente Peatonal de la Av. La Rosa Toro y el Puente Peatonal adyacente
al Puente San Luis, también denominado “Tramo de CurvasPeligrosas”.

E! Separador Central actual es de ancho variable SIN BERMAS
INTERIORES, con un Minimo de 2.00 m. Para Velocidades de Disefio
mayores a 70 KPH., el ancho minimo absoluto es de 6.00 m. (sin islas ni
barreras), y el ancho minimo deseable y/o para futuras ampliaciones es
10.00 m.

A lo largo de la “Via Expresa” existen 4 curvas horizontales que resaltan,

pero ninguna tiene sobreanchos vy el peralte que deben presentar no se
nota. Luego, para Radios en curvas circulares horizontales de 200 m. y
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para velocidades de entre 60 KPH y 80 KPH. el sobreancho minimo que
deben presentar las curvas es de 0.80 m. a1.00 m. , y una longitud normal
minima de 40 m. , iniciando el desarrolio del peralte 40 m. antes, dentro de
la curva de transicién adyacente.

7. El Peralte asignado a los tramos curvos de la Via répida y a los de las
orejas es de 4%.Sin embargo, para tramos con Velocidades de Disefio de
60 KPH y Radios circulares horizontales de 200 m. el maximo debe ser de
3.7 % y con Radio igual a 250 m. el maximo debe ser 3.5 %.

8. La Longitud Minima de una espiral de transicién, para el desarrollo
adecuado de un peralte maximo de 4% y para una Velocidad de Disefio
de 80 KPH. es de 76.00 m., asumiendo un Radio de 280 m. y A = 148,
cumpliéndose las condiciones de que R/3 es menor que A y que A es
menor que R.

9. Visibilidad : los adornos (relojes) que se han construido en las orejas de
los Intercambios de la Av. Aviacion y de la Av. San Luis, dificultan la
visibilidad de los conductores que estan circulando por las rampas de las
orejas de enlace de salida.

10. Control de Accesos : en Areas Urbanas, la frecuencia promedio de accesos
directos debe ser de uno cada 1000 m., pudiendo variar entre 500 y 1500
m. En el disefio actual existen ingresos y/o salidas hacia/desde la Via
Rapida con separaciones menores a 500 m.

11.La altura libre minima sobre la superficie de rodadura de la Via Rapida y la
parte inferior de los puentes debe ser de 5.50 m. , con un minimo absoluto
de 5.00 m. Sin embargo, en el disefio actual, posiblemente por haber sido
proyectado para el uso exclusivo de vehiculos ligeros, se ha dado un
minimo de 4.50 m. , lo que podria ocasionar problemas futuros para casos
de emergencia y/o cuando no se puedan utilizar las vias laterales a nivel.

12.Los Estribos y Pilares de los puentes deben ubicarse fuera de las bermas
laterales. Sin embargo, en el presente caso, no obstante presentar las
bermas existentes dimensiones reducidas, gran parte de los pilares de los
puentes peatonales se han construido ocupando el ancho de toda la berma
lateral.

13.En tanto que el ancho maximo de las bermas laterales en uso es 1.60 m.,
no es posible acondicionar espacios para vehiculos que se detengan por
desperfectos o causas imprevistas. Esto se evita, previendo bermas
laterales a la derecha de 2.40 m. de ancho minimo.

14. Técnicamente no se justifican “Vias Expresas” para tramos cortos de 3.5
Km.( en realidad se inicia poco antes del Puente Peatonal La Rosa Toro y
termina en el Puente Quifidnez), y mucho menos para Velocidades de
Disefio de 60 KPH. Conceptualmente no se justifica la construccion de
Intercambios Viales en plena Area Urbana. Este tipo de solucién a desnivel
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se realizan en areas extra-urbanas y por lo general en el cruce de 2 vias
principales y/o Autopistas.

15.Los semitréboles de la Av. San Luis y de la Av. Aviacién ,lejos de consistir
en parte de un buen Disefio Geométrico, sus inclusiones han causado la
deformacion de un eje apropiado para una Via Réapida como corresponde a
la Av. Javier Prado. Y en el caso del semitrébol de la Av. San Luis, este
elemento se ha convertido en un factor de inseguridad permanente, lo cual
se agrava con la inadecuada ubicacién del Puente Peatonal adyacente.

16.La Senalizacién Horizontal y Vertical esta incompleta y en algunos casos
defectuosa. El espaciamiento de las lineas de carril (5 m. ) no siempre se
cumple. Las flechas marcadas en el pavimento no presentan uniformidad
en cuanto a diseflo y dimensiones. La correccibn de demarcaciones
defectuosas no es la adecuada, tal como se aprecia en el caso de las Linea
de Parada en el Puente Guardia Civil, o al inicio de la rampa de ingreso a la
altura del Puente Peatonal La Rosa Toro. Las sefiales Verticales de
Estacionamiento Prohibido y de Paradero de Transporte Publico estan
colocados sin  observar norma técnica alguna. Algunos, inclusive,
presentan un mal estado de conservacion pues provienen de la antigua
via. La sefializacién vertical en el tramo de curvas peligrosas es insuficiente.

17.Los Semaforos vehiculares en las intersecciones de los Puentes estan mal
ubicados, lo que no permite una adecuada visibilidad por parte de los
conductores que llegan a la interseccion.

18.Las intersecciones de los Puentes Vehiculares no presentan semaforos
peatonales, lo cual propicia que los peatones que llegan a tales
intersecciones deban cruzar a la carrera, originandose conflictos con los
vehiculos , que puede ser causa de accidentes lamentables. Por tal motivo,
la instalacion de semaforos peatonales es una necesidad prioritaria.

19.Los Puentes Peatonales no siempre son aceptados por los viandantes, los
cuales por instinto prefieren los cruces a nivel. De alli que los semaforos
vehiculares convencionales instalados en los accesos a los Puentes
Peatonales detienen innecesariamente el flujo vehicular cuando no hay
peatones que requieran cruzar la pista lateral para llegar al Puente
Peatonal. En este caso la solucién es cambiar los semaforos vehiculares
existentes por un semaforo vehicular de una cara con un solo lente de luz
amarilla intermitente, complementado con semaforos peatonales que
presenten botoneras, los cuales puedan ser accionados por los peatones
que requieran cruzar la pista lateral, deteniendo el trafico vehicular el
tiempo minimo necesario.

20.El Servicio de Transporte Publico no debe dejarse al libre albedrio del
transportista. Se requiere la ubicacién técnica de los Paraderos y la
demarcacién horizontal y vertical pertinentes. Los Paraderos deben tener,
como minimo, cubertura de proteccion y bancas adecuadas para la espera
comoda del publico usuario.
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5.4.1.- ALTERNATIVA | : SOLUCION OPTIMA PROPUESTA.-

Trabajando en base a criterios estrictamente técnicos y bajo la premisa de
‘rescatar” todo lo posible del disefio vial construido , y basado en los
problemas detectados , en particular lo referido a las célebres “curvas de la
muerte” o tramo peligroso comprendido entre el Puente Vehicular San Luis y el
Puente. Peatonal adyacente , y apoyado en un “conteo de confirmacion”
(Tabla N° 13 ) para sustentar la inclusién o posible eliminacion de las “orejas”
de acceso y salida de la Via Rapida a la altura del Puente San Luis, se
decidi6 elegir la alternativa “optima” que a continuacion se describe.

5.4.1.1.-GEOMETRIA VIAL ALTERNATIVA.

La Geometria Vial Alternativa consiste basicamente en “recuperar’ en lo
posible un alineamiento lo mas recto que se pueda, en el tramo comprendido
entre el Puente Peatonal La Rosa Toro y el Puente Vehicular Av. Aviacion.
Esta solucion requiere adoptar las siguientes medidas correctivas:

1. Manteniendo la ubicacidén del Puente Peatonal la Rosa Toro,se debe
reemplazar los 2 pilares centrales que lo sustentan , por un Unico pilar de
las dimensiones y resistencia estructural adecuadas.

2. Eliminacion de las 2 “orejas” de ingreso y de salida vehicular, hacia y
desde la via rapida , adyacentes al Puente de la Av. San Luis , resolviendo
los giros a la izquierda que se eliminarian , en base a una interseccion
semaforizada con fases adicionales que permitan el giro a la izquierda a
nivel de la rasante del puente. Esta modalidad de giro ya se viene
realizando ,al permitir el giro a la izquierda desde la via lateral sur (sentido
Oeste — Este) ,con un volumen de trafico apreciable, , que por momentos
entra en conflicto con los vehiculos que salen hacia el puente desde la
oreja de salida de la Via Rapida.

3. Reubicacién del Puente Peatonal actual adyacente al Puente vehicular San
Luis, dado que su actual ubicacién es otro de los factores fundamentales
que al “combinarse “ con las orejas construidas , originan el denominado
“tramo peligroso”.

Con las modificaciones planteadas y manteniendo en lo posible lo ya
construido ,se ha planteado el disefio en Planta que se expone en los Planos
P-03 yP-04.

5.4.1.2.- SENALIZACION HORIZONTAL Y VERTICAL .

Tomando como base el disefio en Planta que se muestra en los Planos P —03
y P - 04, se ha realizado la Sefalizacién Horizontal en la calzaday la Vertical,
de acuerdo a lo estipulado en el Manual de Dispositivos de Control de
Trénsito Automotor para Calles y Carreteras — MTC , cuyo resultado se
muestra en los Planos P—-05 y P —-06

209



5.4.1.4.- SEMAFORIZACION VEHICULAR Y PEATONAL.

Tomando como base el disefio en Planta que se muestra en los Planos P -03
y P - 04, se ha realizado la propuesta de semaforizacion vehicular y peatonal,
tanto en los Puentes Vehiculares de la Av. Guardia Civil, Av. Aviacién , y Av.
San Luis. En el caso de los Puentes Peatonales se ha escogido para el
semaforo vehicular una sola fase de amarillo intermitente , complementado con
semaforos peatonales con botoneras accionadas por el usuario, para poder
detener el trafico vehicular y cruzar la pista con la mayor seguridad del caso. El
disefilo resultante que se muestra en el Plano P — 07 , se ha realizado
tomando en cuenta las normas estipuladas por el Manual de Dispositivos de
Control de Transito Automotor para Calles y Carreteras — MTC.

5.4.1.5.- REORDENAMIENTO DE RUTAS DE TRANSPORTE PUBLICO.

Un factor fundamental para el caos del Transito que vive actualmente la ciudad
de Lima , es el desordenado e irracional Servicio de Transporte Publico de
Pasajeros. Su funcionamiento desordenado , es la causa fundamental de las
congestiones que se perciben en tramos y puntos criticos de la Red Vial
Metropolitana, a tal punto que , muchas veces, los “técnicos” nos engafamos y
confundimos la congestion o embotellamientos por el desorden en paraderos
y en determinadas vias céntricas con la “saturacion “ de la via y / o de la
interseccion. Es decir, asumimos que la via y/o interseccion ya fue superada
su capacidad de albergar vehiculos y por lo tanto debemos hacer ampliaciones
de seccion de via, remodelacién de intersecciones y hasta inclusive,
plantearse la construccion de una “Via Rapida”, cuando el problema era otro.

En el caso concreto de la Av. Javier Prado , el problema concreto era la
manera cadtica como operaban los vehiculos de Transporte Publico en la
interseccion con la Av. Aviacion .El impacto de este problema se extendia por
el Este hasta la Av. San Luis y por el Oeste hasta la Av. Guardia Civil,
situacidn que se hacia crisis por la mala regulacion de los giros a la izquierda y
por el mal funcionamiento de los semaforos existentes . Por esta razén se
pensod, originalmente , en que la solucidén era la construcciéon de 3 puentes,
propuesta que luego devino en “Via Expresa”’ y no se pensd que bastaba con
construir prioritariamente un buen Puente o Paso a Desnivel en su interseccion
con la Av. Aviacién, complementado con el REORDENAMIENTO del Servicio
de Transporte Pdblico y cambiando la red semaférica existente por una
nueva que comprendiera una adecuada programacion de fases , incluyendo a
los movimientos de giro hacia la izquierda.

La propuesta que se muestra en los Planos P — 8 y P — 8A, se basa en el
disefio en Planta mostrado en los Planos P -03 y P -04, propuesta que
considera los siguientes supuestos :

- Solo se admiten Rutas Autorizadas operadas por unidades tipo “Custer”
y Autobuses.
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- Se debe ubicar Paraderos de longitudes adecuadas cada 300 m.
,demarcados en la calzada y sefializados verticalmente .

- Se debe racionalizar las Rutas Autorizadas, priorizando la operacion de
aquellas que tienen a la Av. Javier Prado como ‘“itinerario” principal , es
decir, dar una via alterna a aquellas rutas que sélo utilizan la Av. Javier
Prado en pequefios tramos. Por ejemplo, debe mantenerse a las rutas
que operan en el sentido Este-Oeste y Viceversa , es decir aquellas que
tienen como origen y/o destino de viaje Ate, Cieneguilla, La Molina, San
Miguel, El Callao , etc.

Tabla N° 13
CONTEO VEHICULAR EN LAS “"OREJAS”
PUENTE AV. SAN LUIS (de 4.30 a 6.30 p.m.)

Hora # de Vehiculos que # de Vehiculos que
(p.m) INGRESAN a la via rapida |SALEN de la via rapida
(desde puente San Luis) | (hacia el puente San Luis)
De Qeste a Este De Oeste a Este

4,30 — 4.45 26 71

4.45 - 5.00 31 76

5.00 - 5.15 26 74

5.15-5.30 24 45

5.30 - 5.45 15 | 60

5.45 -6.00 21 61

6.00-6.15 33 70

6.15 - 6.30. 30 69

Fuente : Elaboracién Propia. Dia Jueves 23 de Enero de 2003.

211



5.4.2.- ALTERNATIVA_ 1i : SOLUCION MINIMA DESDE EL PUNTO DE
VISTA ECONOMICO.-

La presente alternativa se presenta, teniendo en cuenta la capacidad
econdmica de la Municipalidad Metropolitana de Lima y sobre todo, la
incomodidad que podria causar en la Entidad y Ejecutores , la modificacion de
una obra recientemente inaugurada.

5.4.2.1.- GEOMETRIA VIAL ALTERNATIVA.-

Consiste  fundamentalmente en actuar sobre el “TRAMO PELIGROSO’
conformado por la curva y contracurva que se forma entre el Puente Vehicular
de la Av. San Luis y el Puente Peatonal adyacente .

La medida correctiva consiste en modificar la oreja Sur-Oeste de ingreso
hacia la Via Répida,que se encuentra muy sobresalida ,hecho que origina una
curva muy cerrada. Esta medida correctiva posibilita “suavizar” la curva
existente entre el Puente Vehicular y el Puente Peatonal citados, mediante el
reemplazo del actual eje compuesto por una curva circular horizontal, por una
curva del tipo Clotoide cuyos Parametros son: A=145, R=250 y Longitud de la
curva=84.10 m., tal como se muestra en el Plano - 09.

Con la modificacion de la oreja, no sélo se consigue modificar el eje de la via
aplicando la curva Clotoide suavizando la citada curva, sino que ademas se
logra dotar del sobreancho minimo necesario de 0.80 m. para las adecuadas
maniobras de los conductores que utilizan esta importante via.

5.4.2.2.- SENALIZACION HORIZONTAL Y VERTICAL.-

Tomando como base el Plano -09, se ha realizado la demarcacion horizontal
en la calzada y la sefalizaciéon vertical correspondiente, tal como se aprecia en
los Planos P - 10y P — 10A.

5.4.2.3.- SEMAFORIZACION VEHICULAR Y PEATONAL.-

En el mismo Plano - 07 se ha agregado la variante de la interseccidén Av.
Javier Prado- Av. San Luis, que origina la Alternativa Il.

5.4.2.4.- REORDENAMIENTO DE RUTAS DE TRANSPORTE PUBLICO.-

Por corresponder el drea de trabajo a la zona de la Via Répida, no es
pertinente presentar propuesta sobre Transporte Publico .

5.4.3.- PLANOS.-

A continuacién se presentan los planos elaborados, que contienen
graficamente la Situacion Actual (Planos P- 01y P-02), y las Alternativas de
Solucién Propuestas (Planos P- 03 al P- 10A).
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CONCLUSIONES.-

1. No existe una normatividad oficial Gnica sobre disefio de Vias Urbanas. Los
especialistas aplican analogias de las normas para carreteras y autopistas
extra- urbanas y en algunos casos aplican criterios basado en sus
experiencias profesionales.

2. Por la forma como ha sido concebida y construida , la Via Expresa Javier
Prado constituye una obra “apresurada “ , que no es la solucién
adecuada a los problemas que se presentaban y se presentan en esta
importante arteria vial de la ciudad. De acuerdo a un estudio serio de
planificacion urbana , primero ha debido realizarse el Paso a Desnivel en
el Ovalo Monitor y resolver el problema del congestionamiento
permanente en el tramo Av. Arenales — Av. Paseo de la Republica ,
completando las rampas que faltan en el Puente Quifidnez.

3. El problema de la congestion en la interseccion con la Av. Aviacion y el
desorden y embotellamientos existentes en las intersecciones con la Av.
San Luis y con la Av. Guardia Civil , requeria Gnicamente la construccion
de un Paso a desnivel en la interseccion con la Av. Aviacion |,
complementado con un adecuado proyecto de sefializacion vy
semaforizacion que controlara los giros a la izquierda y con un adecuado
reordenamiento y racionalizacion de rutas de transporte publico , en el
tramo Puente Quifidnez — Intercambio Vial Sur.

4. Técnicamente, no es una Via Expresa propiamente dicha. Es la suma de 2
Intercambios Viales no complementarios, localizados en las intersecciones
con la Av. San Luis y con la Av. Aviacion, y de un Paso a Desnivel en la
interseccion con la Av. Guardia Civil.

5. Técnicamente, las Vias expresas no se disefian y/o construyen para una
Velocidad de Diseiio de 60 KPH. Asimismo, los Intercambios Viales se
construyen en areas extraurbanas y /o donde exista una interseccion de
2 vias principales arteriales o expresas, que no es el caso , y que tengan
el suficiente espacio disponible o derecho de via para no forzar el disefio
y construir proyectos inadecuados.

6. Eltramo de “Via Expresa” es muy pequefio.Tal como esta construido ,esta
importante via no significa una solucidn para los problemas locales de
transito y tampoco contribuye a paliar los problemas existentes en la red
vial de la ciudad (las vias constituyen un sistema). Adicionalmente, a
futuro, el “tramo peligroso” se constituira en un “cuello de botella” para
cuando la Via Expresa se desarrolle en una extension significativa, es
decir, por ejemplo, desde su interseccién con la Carretera Central (Ate)
hasta su interseccion con la Av. Brasil (Magdalena).
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10.

11.

La Via Rapida de la Via Expresa Javier Prado no tiene posibilidad de
ampliacion , es decir , no tiene posibilidad de ampliar su capacidad vial
para futuros y mayores volumenes de trafico, dado que no se han dejado
areas o bermas laterales con anchos suficientes.

Existe un empalme deficiente de la superficie de rodadura de la calzada
Norte, entre el pavimento antiguo y el nuevo, que se evidencia por el
deterioro en dicha zona pavimentada (entre la c. Infante La Torre vy la c.
Manuel Scorza).

Existe un uso inapropiado de “TACHAS"” a manera de rompemuelles ,que
significa un incremento de la posibilidad de accidentes, al tener los
conductores que reducir la velocidad con el peligro de colision por parte
de otros conductores que les siguen y que no estan advertidos de Ia
existencia de tales obstaculos. Adicionalmente, dicha “solucion “ para
reducir la velocidad de operacion de los vehiculos, perjudica a estos al
someterlos a golpes no uniformes e innecesarios que malogra la direccion
y las partes mecanicas de los vehiculos.

La Policia de Transito no puede actuar reemplazando las sefiales vy
semaforos de control del Transito. Su funcidn es la de fiscalizar el buen
uso de las vias y el cumplimiento de las normas de transito. El uso
inapropiado de los efectivos policiales, salvo casos de emergencia, significa
que el Sistema de Sefalizacion y de Semaforizacién de la Ciudad no
funciona o no existe. En este Ultimo caso habria una deficiencia técnica y
administrativa de la autoridad municipal competente.

La falta de sefializacion o el funcionamiento deficiente de la red de
semaforizacion metropolitana, dificulta la actuacion de la Policia de
Transito, e induce al conductor a faltar las normas .Un sistema de
sefalizacion sin mantenimiento o en mal estado, relaja el principio de
autoridad.
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RECOMENDACIONES.-

1.

Deberia formularse ,con el caracter de muy urgente las necesarias
NORMAS SOBRE DISENO DE VIAS URBANAS , asi como normas
complementarias que sancionen a Proyectistas y autoridades que no
desemperien sus funciones con responsabilidad y ocasionen perjuicios
econbmicos y de otra indole a la ciudad . Al respecto ,tanto
CONSUCODE como la CONTRALORIA GENERAL DE LA REPUBLICA,
entre otras entidades publicas, deberian actuar de oficio.

La ejecucién de todo Proyecto Vial Urbano de importancia , debe ser
producto de la aplicacion de un Proceso de Planificacidon previo, que
contemple entre otras acciones la realizacién de Encuestas Origen —
Destino y de Estudios serios de Trafico que den sustento de informacién
y técnico para el disefio adecuado.

La Via Expresa Javier Prado debe ser estudiado como un Proyecto
Integral de alcance Metropolitano , disefiado de manera continua y
uniforme entre la Carretera Central (Ate) y la Av. Brasil (Magdalena). Su
construccién puede ser por etapas ,de acuerdo a las recomendaciones del
Estudio Integral.

Para subsanar los defectos de la actual Via Expresa Javier Prado vy

convertirla en una via eficiente y segura , se requiere;

a) Reemplazar los 2 pilares centrales del Puente Peatonal Av. La Rosa
Toro ,por un unico pilar central , de manera de eliminar el peligro
potencial que significa el pilar central norte, que se encuentra al borde
del carril izquierdo de la Via Rapida (Este — Oeste) y que su muro de
proteccién se encuentra “desplomado” sobre dicho carril.

b) Eliminar o corregir la oreja Sur — Oeste del Intercambio de la Av. San
Luis ,ya que su desarrollo exige que berma — area verde que sirve de
proteccidn en la zona de su ingreso a la via rapida , se encuentra muy
metida hacia la via rapida, ocasionando el desplazamiento de su eje
hacia el norte ,originando la contracurva que , sumado a la curva que
se origina antes del Puente San Luis han formado el “tramo peligroso *
denominado las “curvas de la muerte”.

c) Reubicar el Puente Peatonal adyacente al Puente Vehicular San Luis
,cuya ubicacién y de sus pilares contribuye a que el “tramo peligroso”
se agrave ,hacia la altura de la Av. La Artesania (frente a la calle
Velasquez).

Como consecuencia de las correcciones sugeridas en el punto 4 ,se debe
intentar modificar el alineamiento horizontal ,desde el empalme de la
calzada nueva con el pavimento antiguo (altura Bellsouth), hasta antes de
la rampa de salida a la. via lateral que llega a la Av. Aviacion (altura del
Museo de Nacion).

Se debe priorizar la construccion del Ovalo Monitor, completar el
Intercambio Vial Puente Quifiénez, solucionar la congestion permanente
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10.

11.

12.

13.

en el tramo Av. Arenales — Av. Paseo de la Republica, buscando dar
uniformidad y continuidad a la seccion transversal de la Av. Javier Prado.

La senalizacion debe ser adecuada a la importancia de la via , tanto en
cantidad como en calidad y ubicacién apropiada.Complementado con un
buen sistema de semaforizacion vehicular y Peatonal. En el caso de los
semaforos Peatonales ubicados al pié de los Puentes peatonales, estos
deben tener una sola cara con un solo lente de color amarillo intermitente ,
a fin de no detener innecesariamente el trafico vehicular que circula por
las vias laterales.

Los semaforos deben estar en permanente funcionamiento. Todo semaforo
mal ubicado o de dificil operacién y/o reparacion debe ser retirado de
inmediato,pues su presencia defectuosa relaja la autoridad policial y
administrativa. Los semaforos vehiculares deben instalarse sincronizados,
de manera de generar las famosas “olas verdes” .

En cuanto al servicio de Transporte Publico, se debe insistir en Ila
continuacion del “Tren Eléctrico” , bajo la modalidad de concesion ,hoy por
hoy, el unico proyecto factible de ayudar seriamente a solucionar el
problema de la congestion vial y de la contaminacidon ambiental de la
ciudad. Entre tanto, se debe insistir en acciones de reordenamiento y de
racionalizaciéon de rutas de autobuses , como un paliativo de corto plazo.
Debe haber un control riguroso de la cantidad y de la operacién de las
“combis” y de los Taxis , por la forma caética como funcionan.

El patrimonio vial de la ciudad es adecuada en longitud. El problema es la
falta de mantenimiento conservativo y preventivo. Y sobre todo ,realizar
las obras de parchado y reparacion de fallas y fisuras de manera técnica,
de manera que tales acciones de reparacion cumplan sus fines durante un
periodo razonable. Y no como hoy en dia que , a los pocos dias ,el
parchado se esta hundiendo, desplazando , presentando ondulaciones,
agrietamientos, etc.

Se debe conservar el patrimonio vial de la ciudad en optimas condiciones
de la superficie de rodadura, con seciones transversales uniformes y
longitudes continuas, priorizando el uso de las vias en un solo sentido,
formando pares viales y sobre todo utilizando la red vial de manera
balanceada y con los vehiculos apropiados segun el tipo y funcion de la
via ,de manera tal de no generar vias excesivamente cargadas Yy otras
sin mayor flujo vehicular.

Una forma eficiente y sencilla de incrementar |la capacidad de la red vial
es remodelando las intersecciones criticas que generan mayores
conflictos o que presenten congestion permanente.

Para reducir los niveles de contaminacién ambiental de la ciudad ,se debe

suprimir la importacién de vehiculos ,neumaticos y autopartes usados, en
o particular los relacionados al Transporte Publico.
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14. Se debe implementar en la curricula del Pre-Grado Asignaturas relativas a
la Planificacién del transporte Urbano , asi como a la Seguridad Vial.

15. Se debe incluir en la curricula del Post-Grado la asignatura relativa a la

Administracién, Operacidon y Regulacion del Servicio de Transporte
Publico. '
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ANEXO N° 1
ORDENANZA N° 341

SISTEMA VIAL METROPOLITANO DE LIMA



Lima, jueves 6 de diciembre de 2001

€ Peruanp Pég. 213501

CONSIDERANDO:

Que, mediante Resolucién del Superintendente Nacio-
nal de los Registros Publicos N° 013-98-SUNARP, de fe-
cha 19 de enera de 1998, se designd en el cargo de con-
fianza de Jefe de la Oficina Registral Regional - Region
Andrés Avelino Caceres al doctor Fernan Panduro Pandu-
ro, cargo considerado de confianza;

Que, el referido funcionario ha puesto a disposicion de
la Superintendencia Nacionat de los Registros Plblicos, el
cargo de Jefe de la Oficina Registral Andrés Avelino Cace-
res que venia desempefiando;

Que, el Directorio de la SUNARP, en su sesion N° 150
de fecha 28 de noviembre del 2001, acordé aceptar la re-
nuncia formulada por el jefe indicado;

Que, de conformidad con lo dispuesto en el inciso d}
del Articulo 18° de la Ley N° 26366, y el inciso e) del Arti-
culo 12° del Estatuto de la SUNARP, aprobado por Decreto
Supremo N° 04-95-JUS;

SE RESUELVE:

Articulo 1°.- Aceptar, a partir de la fecha de la presen-
te Resolucion, la renuncia presentada por el doctor FER-
NAN PANDURO PANDURO al cargo de confianza de Jefe
de la Oficina Registral Andrés Avelino Caceres, dandosele
las gracias por los servicios prestados.

Registrese, comuniquese y publiquese.

CARLOS GAMARRA UGAZ
Superintendente Nacional de los
Registros Ptiblicos

35811

Designan Jefe de la Oficina Registral
Andrés Avelino Caceres

RESOLUCION DEL SUPERINTENDENTE
NACIONAL DE LOS REGISTROS PUBLICOS
N° 341-2001-SUNARP/SN

Lima, 6 de diciembre del 2001

CONSIDERANDO:

Que, mediante Resolucion del Superintendente Nacio-
nal de los Registros Publicos N° 340-2001-SUNARP/SN,
de fecha 6 de diciembre del 2001, se aceptd la renuncia
formulada por el doctor Fernan Panduro Panduro, al car-
go de confianza, de Jefe de la Oficina Registral Andrés
Avelino Céaceres;

Que, resulta necesario designar a la persona que se
hara cargo de las funciones de la Jefatura de la Oficina
Registral Andrés Avelino Céceres;

Que, el Directorio de la SUNARP, en su sesion N° 150
de fecha 28 de noviembre del 2001, acordd nombrar al doc-
tor Manuel Augusto Montes Boza en el cargo de Jefe de la
Oficina Registral Andrés Avelino Caceres;

Que, de confarmidad con lo dispuesto en el inciso d)
del Articulo 18° de la Ley N° 26366, y el inciso &) del
Articulo 12° del Estatuto de la SUNARP, aprobado por
Decreto Supremo N° 04-95-JUS;

SE RESUELVE:

Articulo 1°.- Designar, a partir de la fecha de la pre-
sente Resolucidn, al doctor MANUEL AUGUSTO MON-
TES BOZA, en el cargo de confianza de Jefe de la Oficina
Registral Andrés Avelino Caceres.

Registrese, comuniquese y publiquese.
CARLOS GAMARRA UGAZ
Superintendente Nacional de los

Registros Publicos

35812

Ratifican designacion de Auxiliares
Coactivos de la Intendencia Regional
Cusco

INTENDENCIA REGIONAL CUSCO

RESOLUCION DE INTENDENCIA
N° 090-00-0000047

Cusca, 26 de noviembre de 2001
CONSIDERANDO:

Que es necesario ratificar y designar a los Auxiliares
Coactivos de la Intendencia Regional Cusco para garan-
tizar el normal funcionamiento de su cobranza coactiva;

Que el Articulo 114° del Texto Unico Ordenado del
Cadigo Tributario, aprobado mediante Decreto Supre-
mo N? 135-99-EF, establece los requisitos que deberan
de reunir los trabajadores para acceder al cargo de
Auxiliar Coactivo;

Que el personal propuesto ha presentado Declaracién
Jurada manifestando reunir los requisitos antes indicados;

Que la sexta disposicion final de la Ley N° 27038, esta-
blece que lo dispuesto en el numeral 7.1 del Articulo 7° de
la Ley N° 26979 no es de aplicacion a los drganos de la
Administracion Tributaria cuyo personal ingrese mediante
Concurso Publico;

Que la Resolucion de Superintendencia N° 094-2000/
SUNAT ha facuitado al Intendente de Principales Contribu-
yentes Nacionales y a los diferentes Intendentes Regiona-
les de la SUNAT a designar, mediante Resoluciones de
Intendencia, a los trabajadores que se desempefiaran como
Auxiliares Coactivos dentro del ambito de competencia de
cada una de esas Intendencias;

En uso de las facultades conferidas en la referida Re-
solucién de Superintendencia y de conformidad con lo dis-
puesto en el Articulo 23° del Texto Unico Ordenado del
Estatuto de ia SUNAT, aprobado por Resolucion de Super-
intendencia N° 041-98/SUNAT;

SE RESUELVE:

Articulo Primero.- Ratificar la designacion como Auxi-
liares Coactivos de la Intendencia Regional Cusco a los
trabajadores que se indican a continuacion:

l.edn Pino Mena, Eladio Vladimiro
Rodriguez Jurado, Maria Rossi
Sanchez Chavez, Maritza
Radriguez Rios, Marlene Milagros
Oppe Delgado, Juan Carlos
Centellas Machaca, Olger.

Registrese, comuniquese y publiquese.

JOSE LUIS CHILLITUPA CRUZADO
Intendente

35700

GOBIERNOS LOCALES -

Aprueban el Plano del Sistema Vli;i
Metropolitano de Lima

ORDENANZA N° 341
EL ALCALDE METROPOLITANO DE LIMA
POR CUANTO:
El Concejo Metropolitano de Lima en Sesién Extraordi-

naria de fecha 13 de agosto de 2001, de acuerdo con el
Dictamen N° 50-2000-MML-CDU de la Comisién de Desa-
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Lima, jueves 6 de diciembre de 2001

rrollo Urbano y N°® 386-2000-CAL/MML de la Comision de
Asuntos Legales; vy, i

CONSIDERANDO:

Que, de conformidad con lo establecido por el inciso 5)
del Articulo 192° de la Constitucion Politica del Estado, las
Municipalidades tienen competencia, para planificar el de-
sarrallo urbano y rural de sus circunscripciones y ejecutar
los planes y programas cormrespondientes;

Que, el inciso 5) del Articulo 65° de la Ley Organica de
Municipalidades, N° 23853, establece como funcidon muni-
cipal el mantener y, en la medida de sus recursos, cons-
truir la infraestructura urbana vial;

Que, el Reglamento de Acondicionamiento Territorial
Desarrollo Urbano y Medio Ambiente, aprobado por D.S.
N° 007-85-VC en el Articulo 16° senala que los Planos Ur-
banos orientaran sus proposiciones basicamente, entre
otras areas tematicas, a Vialidad y Transportes;

Que, mediante Resolucion Suprema N° 063-70-VI del 15
de diciembre de 1970 se aprobé el Plan Vial Metropolitano;

Que, por Acuerdo de Concejo N° 328 de 22 de noviem-
bre de 1990 se autorizé la Actualizacion de la Zonificacion
General de Lima Metropaolitana 1990-1996 en cuyos Pla-
nos se incluyeron las vias metropolitanas y, mediante el
Decreto de Alcaldia N° 199 del 14 de diciembre de 1990 se
aprobé el Sistema Vial Metropolitano dentro del Plan de
Desarrollo Metropolitano;

Que, mediante Decreto de Alcaldia N° 127-92-MLM se
puso en vigencia el Plan de Desarrollo Metropolitano Lima-
Callac 1990-2010, que comprende, entre otros, el Sistema
Vial Metrapalitano;

Que, por Ordenanza N° 127 del 29 de setiembre de
1997 el Concejo Metropolitano de Lima aprob6 el Plano del
Sistema Vial Metropolitano de Lima signado con el N°® SV-
01A, que define la clasificacion de vias y sus correspon-
dientes secciones viales;

Que, para un mejor ordenamiento y eficiencia de la ad-
ministracion urbana de Lima Metropolitana, es necesario
actualizar el Sistema Vial Metropolitano teniendo en cuenta
los antecedentes mencionadas, los nuevos proyectos via-
les, la clasificacion vial y las secciones viales actualizadas,

Que, de acuerdo con lo dispuesto por el Articulo 11° de
ia Ordenanza N° 127, el Instituto Metropolitano de Planifi-
cacion esta encargado de la revision y actualizacion per-
manentes del Plan Vial Metropolitano, el mismo que ha
desarrollado el Estudio: Actualizacidn del Sistema Vial
Metropaolitano - 1999, que comprende una Memoria Des-
criptiva, las Secciones Viales Normativas y el Plano SVM-
1999 del Sistema Vial Metropolitano-1999 con la Clasifica-
cidn de Vias debidamente jerarquizadas;

De conformidad con lo establecido por los Articulos 70°
inciso 1), 110°, y 134° incisos 4) y 16) de la Ley Organica
de Municipalidades vy los Articulos 10°, 16° y el incisc €)
del Articulo 30° del Decreto Supremo N° 007-85-VC, apro-

'bo la siguiente:

ORDENANZA DE LA ACTUALIZACION
DEL SISTEMA VIAL METROPOLITANO
DE LIMA - 1999

Articulo Primero.- Aprobar el Plano del Sistema Vial
Metropolitano de Lima signado con la nomenclatura SVM-
1999, que define la estructura vial del Area Metropolitana
de Lima - Callao; la clasificacién de vias, los Intercambios
Viales y/o Pasos a Desnivel y 552 Laminas que contienen
las Secciones Viales Normativas.

Articulo Segundo.- La clasificacién de Vias para Lima
Metropalitana considera las siguientes categorias:

- Via Expresa

- Nacional / Regional
- Subregional

- Metropolitana

- Via Arterial

- Via Colectora

- Via Local

Esta clasificacién de vias es de caracter funcional, es
decir, se basa en la funcién que cumple cada una de ellas
dentro de la estructura urbana de la ciudad de Lima.

Las definiciones de cada tipo de via, de acuerdo con la
clasificacion indicada, se desarrolia en el Anexa N° 1, De-
finiciones, que forma parte integrante de la presente Or-
denanza. .

Articulo Tercero.- Las vias del Sistema Vial Metropoli-
tano de Lima, las Secciones Viales Normativas y sus carac-
teristicas se desarrollan en los Cuadros que constituyen el

Anexo N° 2, Vias del Sisterna Vial Metropolitano de Lima,
que forma parte integrante de la presente Ordenanza.

Articulo Cuarto.- Las Secciones Viales Normativas se
establecen con criterio de Planeamiento Urbano, por lo que
constituyen elementos referenciales para la determinacion
definitiva de los Derechos de Via correspondientes en los
procesos de habilitacion urbana y otros previstos en la re-
glamentacion urbanistica.

En los casos que para la ejecucion de una Seccién Vial
Normativa determinada existan limitaciones topograficas,
técnicas u otras razones no previstas que limiten su an-
cho, el Derecho de Via podria tener variaciones menores
(del orden * 10 % y no mayor de 5 mts.) en relacion al
ancho total previsto para la Seccion Vial Normativa. En
estos casos los ajustes se aplicaran sobre los componen-
tes de la Secci6n prioritariamente en las franjas de servi-
cio lacal y en los separadores laterales y/o centrales, mas
nunca en las calzadas ni en las veredas.

La Direccion Municipal de Desarrollo Urbano de la Mu-
nicipalidad Metropolitana de Lima queda encargada de la
determinacién final de los Derechos de Via a partir de las
Secciones Viales Normativas correspondientes.

Articulo Quinto.- En el marco especial establecido poria
legislacion y reglamentacion sobre la materia y las prescrip-
ciones del Sistema Vial Metropolitano de Lima, corresponde
a la Municipalidad Metropolitana de Lima la definicion y apro-
bacién de las Secciones Viales Normativas y los Derechos
de Via de las Vias Expresas, Arteriales y Colectoras; de los
Intercambios Viales y de las Vias Locales del Cercado de
Lima; en tanto que corresponderd a las Municipalidades Dis-
tritales la definicién y aprobacion de las Secciones Viales Nor-
mativas y los Derechos de Via de las Vias Locales.

La desafectacion o la reduccidn de las Secciones Via-
les Normativas o de los Derechos de Via aprobados para
las vias Expresas, Arteriales, Colectoras y Locales o de
los Intercambios Viales de Lima Metropalitana, correspon-
de en exclusividad al Concejo Metropolitano de Lima me-
diante Ordenanza, previa consulta y opinién de la respec-
tiva Municipalidad Distrital.

Articulo Sexto.- Las areas que forman parte del Dere-
cho de Via -tanto las vias propiamente dichas como los
Intercambios Viales- son de uso publico irrestricto, inaliena-
bles e imprescriptibles, quedando terminantemente prohi-
bida su utilizacion para otros fines, bajo responsabilidad
administrativa, civil y penal de los funcionarios o autorida-
des responsables.

Para el uso temporal del Derecho de Via de las vias Ex-
presas, Arteriales y Colectoras e Intercambios Viales, porla
ejecucion de obras u otros factores o eventos no previstos,
se requiere en todos los casos de la autorizacién adminis-
trativa de la Municipalidad Metropolitana de Lima, expedida
con arreglo a los procedimientos establecidos. La autoriza-
cion administrativa comrespondiente para las vias Locales
comrespondera a las Municipalidades Distritales, previa co-
ordinacién con la Direccion Municipal de Transporte Urbano
de la Municipalidad Metropolitana de Lima.

Articulo Sétimo.- La Municipalidad Metropolitana de
Lima tiene a su cargo la ejecucion, el mantenimiento, reha-
bilitacion, remodelacién, sefializacién horizontal y vertical,
semaforizacion, ornato, publicidad y mobiliario urbano de
las Vias Expresas, Arteriales y Colectoras del Sistema Vial
Metropolitano, de los Intercambios Viales y de todas las
vias del Cercado de Lima. Estas labores seran efectuadas
en coordinacién con las Municipalidades Distritales de la
jurisdiccion donde se localicen dichas vias, las que emiti-
ran ta opinion correspondiente. -

Las Municipalidades Distritales podran también realizar
las obras y acciones indicadas, previa delegacion y/o auto-
rizacion de la Municipalidad Metropolitana de Lima, expedi-
da por la Direccién Municipal de Desarrollo Urbano o de la
Direccién Municipal de Transporte Urbano, seglin sea el caso.

Articulo Octavo.- Las Municipalidades Distritales que
conforman la provincia de Lima, tendrén a su cargo la eje-
cucién, el mantenimiento, rehabilitacion, sefializacion, or-
nato y mobiliario urbano de las Vias Locales de su jurisdic-
cién, de acuerdo con las normas establecidas por la Direc-
cién Municipal de Transporte Urbano de la Municipalidad
Metropolitana de Lima.

La semaforizacion de las Vias Locales estard a cargo
de las Municipalidades Distritales, las que deberan coordi-
nar con la Direccidn Municipal de Transporte Urbano de la
Municipalidad Metropolitana de Lima.

Articulo Noveno.- En los Estudios Definitivos que se
efectiien para la ejecucion de obras viales del Sistema Vial
Metropolitano - Red vial metropalitana e Intercambios Via-
les- necesariamente deben incluirse los correspondientes
Estudios de Impacto Urbano y/o Ambiental.
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Articulo Décimo.- Las Areas destinadas a estaciona-
miento ubicadas en los Derechos de Via, son de uso pibli-
co irestricto, y no pueden aprovecharse de manera exclu-
siva por particulares, salvo que se autorice su concesion
administrativa, de acuerdo a Ley.

Articulo Undécimo.- El estacionamiento en las Vias
Arteriales y Colectoras con seccion de via suficiente para
garantizar la fluidez del transito vehicular sera autorizado
por la Direccién Municipal de Transparte Urbano de la Muni-
cipalidad Metropolitana de Lima y, en todos los casos, sera
administrado por la Municipalidad Distrital correspondiente.

El estacionamiento en las Vias Locales, con seccion
de via suficiente para garantizar la fluidez del transito vehi-
cular, sera autorizado y administrado por la Municipalidad
Distrital correspondiente, previo conocimiento de la Direc-
cién Municipal de Transporte Urbano de la Municipalidad
Metropolitana de Lima.

Articulo Duodécimo.- Todos los proyectos y las edifi-
caciones que se efectiien en Lima Metropolitana deberan
respetar el alineamiento del Derecho de Via normado. En
zonas antiguas y consolidadas se respetara el alineamien-
to del Derecho de Via Existente.

Articulo Décimo Tercero.- La Municipalidad Metropo-
litana de Lima y las Municipalidades Distritales establece-
ran obligatoriamente y en el plazo mas breve, mecanismos
e instrumentos de Control Urbano permanente para la de-
fensa y respeto de los Derechos de Via de todas las Vias e
Intercambios Viales del Sistema Vial Metropolitano.

Articulo Décimo Cuarto.- Encarguese al Instituto Me-
tropolitano de Planificacion la revision y actualizacion per-
manentes del Plan Vial Metropolitano y de las Secciones
Viales Normativas comespondientes.

Articulo Décimo Quinto.- La Municipalidad Metropoli-
tana de Lima establecera, a partir del Sistema Vial Metro-
politano que se aprueba, la actualizacion del Banco de Pro-
yectos de Inversiones Urbanas en Vialidad y Transporte,
considerando tanto los proyectos de Infraestructura Vial e
Intercambios Viales, como los referidos al Transporte Me-
tropolitanc en sus diversas modalidades, priorizando el
Transporte Ptblico, en especial el Transporte Répido Ma-
sivo y el Transporte Masivo.

DISPOSICIONES TRANSITORIAS

Primera.- El Instituto Metropolitano de Planificacion
queda encargado de:

a) Editar, difundir y distribuir a las dependencias co-
rrespondientes de la Municipalidad Metropolitana de Lima
y las municipalidades distritales, la presente Ordenanza,
el plano aprobado y sus anexos; y

b) Desempeiiar las labores de autenticacion del Plano
SVM-1999 y de las Laminas de las Secciones Viales Nor-
mativas aprobadas por la presente Ordenanza.

Segunda.- En tanto contintie el proceso de actualiza-
cién del Sistema Vial Metropolitano, las Secciones Viales
Normativas o los Derechos de Via establecidos mediante
Planes Urbanos Metropolitanos anteriores, que no estén
considerados en la presente actualizacion, mantendran su
vigencia para todos los efectos del ordenamiento urbana.

DISPOSICIONES FINALES

Primera.- Derégase y déjese sin efecto cualquier dispo-
sicion municipal que se oponga a la presente Ordenanza.

Segunda.- La presente Ordenanza entrara en vigencia
al dia siguiente de su publicacién.

POR TANTO:
Mando se registre, publique y cumpla.

En Lima, a los nueve dias del mes de noviembre de dos
mil uno.

GERMAN APARICIO LEMBCKE
Teniente Alcalde de Lima
Encargado de la Aicaldia

ANEXO N° 1. DEFINICIONES
a. Vias Expresas

Son aquellas vias que soportan importantes volime-
nes de vehiculos con circulacion de alta velacidad, en con-
diciones de flujo libre. Unen zonas de importante genera-
cién de transito, extensas zonas de vivienda, concentra-

ciones comerciales e industriales. Asimismo integran la
ciudad con el resto del pais.

En estas vias el flujo es ininterrumpido; no existen cru-
ces al mismo nivel con otras vias, sino a diferentes niveles
& con intercambios especialmente disefiados. Las Vias
Expresas sirven también a las propiedades vecinas me-
diante rampas y vias auxiliares de disefio especial.

Las Vias Expresas pueden recibir vehiculos livia-
nosy - cuando sea permitido- vehiculos pesados, cuyo
trafico debe ser tomado en consideracion para el dise-
fio geométrico, especialmente en el caso de las Carre-
teras que unen la ciudad con el resto del pais.

En caso se permita servicio de transporte publico de
pasajeros, éste debe desarrollarse por buses, preferente-
mente en calzadas exclusivas con paraderos debidamente di-
sefados. No se pemite la circulacion de vehiculos menores.

Las Vias Expresas, de acuerdo al ambito de su juris-
diccion, pueden subdividirse en: Nacionales/ Regionales,
Subregionales y Metropaolitanas.

Las Vias Expresas Nacionales son aquellas que forman
parte del Sistema Nacional de Carreteras, que cruzan el Area
Metropolitana de Lima - Callac y la vinculan con el resto del
pais. Estan destinadas fundamentaimente para el transpor-
te interprovincial y el transporte de carga, pero en el area
urbana metropolitana absorben flujos del transporte urbano.

Las Vias Expresas Subregionales son aqueilas que in-
tegran la Metrdpolis con distintas Subregicnes del pais, no
reciben grandes flujos vehiculares y pueden tener una
menor longitud que las Vias Regionales.

Las Vias Expresas Metropolitanas son aquellas que
sirven directamente al area urbana metropolitana.

b. Vias Arteriales

Son aquellas que también llevan apreciables volime-
nes de transito entre areas principales de generacion de
transito y a velocidades medias de circulacion. A grandes
distancias se requiere de la construccion de pasos a des-
nivel y/o intercambios que garanticen una mayor velocidad
de circulacion. Pueden desarrollarse intersecciones a ni-
vel con otras Vias Arteriales y/o colectoras. El disefio de
las intersecciones debera considerar carriles adicionales
para volteos que permitan aumentar la capacidad de la via.

En las Vias Arteriales se permiten el transito de los di-
ferentes tipos de vehiculos. El transporte puiblico autoriza-
do de pasajeros debe desarrollarse preferentemente por
buses, debiendo realizarse por calzadas exclusivas cuan-
do el derecho de via asi lo permita o carriles segregados y
con paraderos debidamente disefiados para minimizar las
interferencias con el transito directo.

Las Vias Arteriales deberan tener preferentemente vias
de servicio laterales para el acceso a las propiedades. En
las areas centrales u ofras sujefas a limitaciones de sec-
¢ion, podran no tener vias de servicio.

Cuando ios volimenes de transito asi lo justifiquen, se
construirdn pasos a desnivel entre la Via Arterial y alguna
de las vias que la interceptan, aumentando sensiblemente
el régimen de capacidad y de velocidad.

El sistema de Vias Arteriales se disefia cubriendo el
area de la ciudad por una red con vias espaciadas entre
1,000 a 2,000 metros entre si.

c. Vias Colectoras

Son aquellas que tienen por funcién llevar el transito
desde un sector urbane hacia las vias Arteriales y/o vias
Expresas. Sirven por ello también a una buena proporcion
de transito de paso. Prestan ademas servicio a las propie-
dades adyacentes.

E! flujo de transito es interrumpido frecuentemente por
intersecciones semaforizadas en los cruces con vias Ar-
teriales y otras vias colectoras.

En el caso que la via sea autorizada para transporte
publico de pasajeros se deben establecer y disear para-
deros especiales.

Ei sistema de Vias Colectoras se disefia cubriendo el
area de la ciudad por una red con vias espaciadas entre
400 a 800 mis. entre si.

d. Vias Locales

Son aquellas cuya funcién es proveer acceso a los pre-
dios o lotes adyacentes. Su definicién y aprobacion, cuan-
do se trate de habilitaciones urbanas con fines de vivien-
da, correspondera de acuerdo a Ley, alas municipaliqades
distritales, y en los casos de habilitaciones industriales,
comerciales y de otros usos, a la Municipalidad Metropali-
tana de Lima.
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ANEXO N° 2
VIAS DEL SISTEMA VIAL METROPOLITANO DE LIMA
VIAS EXPRESAS
N° NOMBRE SECCION | LAMINA SECCION VIAL
TIPO Ne NORMATIVA (MTS.)
1 |[NORMATIVA 120 E-01 o1 120,00
2 |NORMATIVABO E-02 02 80,00
3 |9 DE DICIEMBRE E-03 03 50,00
4 [CANTACALLAO-A E-04 04 60,00
5 |CANTACALLAO-B E-05 05 80,00
6 |CIRCUITO DE PLAYAS -A E-06 06 34.00 - 67.00
7 | CIRCUITO DE PLAYAS -B E-07 06 27,00
8 |GAMBETA, NESTOR E-08 07 74,00
9 |NARANJAL E-09 08 50,00
10 | PANAMERICANA NORTE - A E-10 09 120,00
11 |PANAMERICANA NORTE - B (ZARUMILLA) E-11 10 80,00
12 | PANAMERICANA NORTE - C (VIA DE EVITAMIENTO) E-12 11 80,00
13 | PANAMERICANA NORTE - D (VIA DE EVITAMIENTO) E-13 12 80,00
14 | PANAMERICANA SUR - A (VIA DE EVITAMIENTO) E-14 13 80,00
15 | PANAMERICANA SUR-B E-15 14 120,00
16 |PASEO DE LA REPUBLICA E-16 15 72,00
17 | PERIFERICOVIALNORTE E-17 16 48.00(MIN)
18 [PERIURBANA | - A (SEMI-EXPRESA) E-18 17 25,00
19 |PERIURBANA | - B (SEMI-EXPRESA) E-19 17 30,00
20 |PERIURBANA | - C (SEMI-EXPRESA) E-20 18 50,00
21 |PERIURBANA | - D (SEMI-EXPRESA) E-21 18 74,00
22 [PERIURBANA | - E (SEMI-EXPRESA) E-22 19 50,00
23 |PERIURBANA |1 - A (SEMI-EXPRESA) E-23 20 68,00
24 |PERIURBANA |l - B (SEMI-EXPRESA) E-24 17 | 30,00
25 |PERIURBANA |- C (SEMI-EXPRESA) E-25 19 50,00
26 | PERIURBANA |1-D (SEMI-EXPRESA) E-26 18 74,00
27 |PERIURBANA lll - A (SEMI-EXPRESA) E-27 17 30,00
28 [PERIURBANA Il - B (SEMI-EXPRESA) E-28 19 50,00
29 {PERIURBANA IV - A (SEMI-EXPRESA) E-29 17 25,00
30 |PERIURBANAV - B (SEMI-EXPRESA) E-30 21 47.00
31 | PERIURBANA |V - C (SEMI-EXPRESA) E-31 21 40,00
32 |PERIURBANA [V -D,V (SEMI-EXPRESA) E-32 22 74,00
33 |PRADO, JAVIER -A, S. CARRION, LA MARINA, FAUCETT E-33 23 VARIABLE
34 {PRADO, JAVIER-B E-34 23 56,00
35 |PRADO, JAVIER-C E-35 24 | 44,00
36 |PRADO, JAVIER-D E-36 25 56.00 - 60.00
37 |PRADO, JAVIER-E E-37 25 44,00
38 |PRIALERAMIRO E-38 26 50.00 - 60.00
39 | SEPARADORA INDUSTRIAL -A E-39 27 80.00
40 | SEPARADORA INDUSTRIAL -B E-40 28 55
41 |UGARTE, ALFONSO E-41 29 50
VIAS ARTERIALES
N° NOMBRE SECCION | LAMINA SECCION VIAL
TIPO N° NORMATIVA (MTS.)
1 [NORMATIVA1 A-01 30 60,00
2. |NORMATIVA2 A-02 31 55,00
3 [NORMATIVA 3 A-03 32 50,00
4 |NORMATIVA4 A-04 33 40,00
5 |NORMATIVAS A-05 34 32,00
6 |1°DE MAYO A-06 35 60,00
7 |2 DE OCTUBRE A-07 36 50,00
8 |09 DE OCTUBRE A-08 37 25.00 - 30.00
9 |26 DE NOVIEMBRE A-09 38 35,00
10 | ALAMEDA DEL CORREGIDOR A-10 39 30,00
11 [ANGAMOS -A A-11 40 25.00 - 30.00
12 |ANGAMOS -B A-12 41 30.00 - 32.00
13 |ANGAMOS -C A-13 42 40,00
14 |ANGAMOS -D A-14 43 40.00 - 42.00
15 | ANTIGUA PANAMERICANA NORTE -A A-15 44 18,00
16 | ANTIGUA PANAMERICANA NORTE -B A-16 45 30,00
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N° NOMBRE SECCION | LAMINA SECCION VIAL
TiPO Ne NORMATIVA (MTS.)

17 | ANTIGUA PANAMERICANA NORTE -C A-17 46 15.00 - 18.00
18 | ANTIGUA PANAMERICANA SUR -A A-18 47 16.00 - 18.00
19 | ANTIGUA PANAMERICANA SUR -B A-19 48 40.00 - 49.00
20 |ANTIGUO TRAZO PASEO DE LAREPUBLICA A-20 49 58.00-60.00
21 |ARGENTINA-A A-21 50 35,00

22 |ARGENTINA-B A-22 51 30,00

23 |ARICA A-23 52 25.00 - 30.00
24 |ARRIOLA, NICOLAS -A A-24 53 46.00 - 50.00
25 |ARRIOLA, NICOLAS -B A-25 54 42,00

26 |AVIACION-A A-28 55 45.00 - 48.00
27 |AVIACION-B A-27 56 50.00 - 52.00
28 |AVIACION-C A-28 57 40,00

29 |AYLLON, NICOLAS-A A-29 58 14,00

30 |AYLLON, NICOLAS -B A-30 59 23,00

31 |AYLLON, NICOLAS-C A-31 60 35.00-42.00
32 |BENAVIDES, ALFREDO A-32 61 28.00 - 34.00
33 |BERTOLOTTO A-33 62 20,00

34 |BOLOGNESI A-34 83 21,00

35 |BRASIL A-35 64 36.00 - 38.00
36 |BUENOS AIRES -A A-36 65 32,00

37 |BUENOS AIRES -B A-37 66 15.00 - 18.00
38 {CALLE2 A-38 67 28.00-34.00
39 |CAQUETA A -39 68 33,00

40 | CARRETERA CENTRAL A -40 69 45,00

41 |CENTINELA A-41 70 50,00

42 |CHILLON A-42 7 26,00

43 |CHIMPUOCLLO-A A-43 72 50,00

44 |CHIMPU OCLLO-B A-44 73 32,00

45 | CHOSICA - PACHACUTEC - CENTRAL A-45 74 40,00

46 | CIRCUNVALACION A-46 75 45.00-77.00
47 |COLONIAL -A A-47 76 50.00 - 65.00
48 |[COLONIAL -B A-48 77 53,00

49 | COSTANERA A-49 78 12,00

50 | DEFENSORES DE LIMA - A A-50 79 36.00 - 38.00
51 | DEFENSORES DE LIMA -B A-51 80 50.00 - 63.00
52 | DIEGO FERRE-PASCUAL OLIVERQOS A-52 81 20,00

53 |DOMINICOS -A A-53 82 50,00

54 |DOMINICOS-B A-54 83 55,00

55 |DOMINICOS-C A -55 84 42,00

56 | DOMINICOS-D A-56 85 44,00

57 | DUENAS, NICOLAS - FARFAN - CANADA A-57 86 17.00-22.00
58 |EJERCITO-A A-58 87 20,00

59 |EJERCITO-B A-59 88 30.00-33.00
60 |[EJERCITO-C A-60 89 18,00

61 |ELSOL-A A-61 90 50,00

62 [ELSOL-B A-62 91 80,00

63 |ESCUELAMILITAR A-83 92 32,00

64 | ESPINAR A-64 93 15,00

65 | GALLESI A -85 94 15,00

66 |[GRAU-A A-66 95 50,00

67 |GRAU-B A-67 96 40.00 - 50.00
68 | GUZMANBLANCO A-68 97 29,00

69 |HUAROCHIRI-A A-69 98 55,00

70 |HUAROCHIR!-B A-70 99 40,00

71 |HUAROCHIRI - C (MELGAREJO) A-71 100 40,00

72 |HUAROCHIRI - D (LA MOLINA) A-72 101 50,00

73 |HUAYLAS-A A-73 102 30,00

74 {HUAYLAS-B A-74 103 40,00

75 |HUAYLAS-C A-75 104 32,00

76 |HUAYLAS -D A-76 105 44,00

77 JHUAYLAS -E A-T7 108 50,00

78 |IZAGUIRRE, CARLOS -A A-78 107 50,00

79 |IZAGUIRRE,CARLOS-B A-T79 108 35,00

80 |LACASTELLANA, PASEO A-80 109 40,00

81 | LAMOLINA A-81 110 38.00 - 47.00
82 |LAPAZ A-82 m 15,00
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NO

NOMBRE SECCION | LAMINA SECCION VIAL
TIPO N° NORMATIVA (MTS.)
83 |LAROSAY LOSANO - A A-83 112 21.00 - 23.00
84 [LAROSAY LOSANO -B A-84 113 32,00
85 |LAS GAVIOTAS A-85 114 28,00
86 |LEON VELARDE, ANGELICA GAMARRA A-86 115 44,00 - 50.00
87 [LIMA- A (VMT) A-87 116 47,00
88 |LIMA-B (VMT,VES) A-88 117 64,00
89 [LIMA (SJL) A-89 118 23,00
90 |LOCUMBA A-90 119 35,00
91 [LOSALAMOS A-91 120 28,00
92 |LOSALISOS A-92 121 50,00
93 |LOSHEROES -A A-93 122 67.00 - 72.00
94 |LOSHEROES-B A-94 123 57.00 - 60.00
95 [LOSHEROES-C A-95 124 58.00 - 70.00
96 |LOS HEROES -D A-96 125 70.00 - 72.00
97 |LUNA PIZARRO, JAVIER A-97 126 25,00
98 | MALECON RIMAC - A A-98 127 20,00
99 | MALECON RIMAC-B A-99 127 30,00
100 |MALECON RIMAC - C A - 100 128 23,00 |
101 |MARIATEGUI, JOSE CARLOS A-101 129 80,00 [
102 | MARSANO , TOMAS - A A-102 130 36.00 - 38.00 ]
103 |MARSANO , TOMAS-B A-103 131 50,00 |
104 |MARSANO , TOMAS - C (SANTIAGO DE SURCO) A-104 132 35,00
105 |MARSANO , TOMAS - D (SANTIAGO DE SURCO) A-105 133 45,00
106 |MARSANO , TOMAS - E (SANTIAGO DE SURCO) A-108 134 49,00
107 |METROPOLITANA-A A-107 135 66,00
108 |{METROPOLITANA-B A-108 136 40,00
109 |MIGUEL GRAU (PPI) A-109 137 32,00
110 | MORALES DUAREZ A-110 138 21.00 - 30.00/32.00
111 | NARANJAL A-111 139 50,00
112 [NICOLINI, JUAN A-112 140 30,00
113 | NICOLINI, JUAN PROLONGACION A-113 141 25,00
114 |PACHACUTEC-A A-114 142 80,00
115 |PACHACUTEC-B A-115 143 80,00
116 |PACHACUTEC-C A-116 144 74,00
117 |PACHACUTEC - D A-117 145 80,00
118 | PACHACUTEC, PROLONGACION A-118 146 80,00
119 [PASTORSEVILLA A-119 147 80,00
120 | PERU (RIMAC) A-120 148 23,00
121 |POBLET, PAUL (M.DEL VALLE) A-121 149 30,00
122 |PORTILLO GRANDE,VIA A-122 150 40,00
123 |PRADO, MANUEL - A A-123 151 18.00 - 20.00
124 |PRADO, MANUEL - B A-124 152 30,00
125 |PRIMAVERA - A(ANGAMOS ESTE) A-125 153 51,00
126 |PRIMAVERA - B (ANGAMOS ESTE) A-126 154 30,00
127 | PRIMAVERA - C (ANGAMOS ESTE) A-127 155 25,00
128 |PROCERES DE LA INDEPENDENGIA - A A-128 156 36,00
129 |PROCERES DE LA INDEPENDENCIA -B A-129 157 66,00
130 { PROLONGACIONLIMA A-130 158 30,00
131 | PUMACAHUA - ESTE, MATEO - B A - 131 159 80,00
132 | PUMACAHUA - OESTE, MATEO - A A-132 160 35,00
133 |REICHE, MARIA A-133 161 30,00
134 | REPUBLICA DE PANAMA A-134 162 28.00 - 35.00
135 | RODRIGO, NICOLAS A-135 163 18,00
136 | SALAVERRY A-136 164 40,00
137 |SALAVERRY (MAG) A-137 165 15,00
138 [ SAMUELALCAZAR A-138 166 30,00
139 | SANCARLOS - A A-139 167 30.00 - 32.00
140 | SAN CARLOS-B A-140 168 50,00
141 |SANGARARA A-141 169 55,00
142 [SANTAADELA A-142 170 30,00
143 | SEPARADORA INDUSTRIAL (ATE-LAMOLINA) A-143 174 80,00
144 | SEPARADORA INDUSTRIAL (V.EL SALVADOR) A-144 172 80,00
145 | TACNA, PROLONGACION A-145 173 35,00
146 |[TUPAC AMARU -A A-146 174 60,00
147 |TUPAC AMARU -B A-147 175 41,00
148 |TUPAC AMARU -C A-148 176 63,00
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149 | TUPAC AMARU -D A-149 177 43,00
150 | TUPAC AMARU -E A- 150 178 66.00 - 90.00
151 |TUPAC AMARU -F A-151 179 51,00
152 |TUPAC AMARU - G A-152 180 35.00 - 48.00
153 { TUPAC AMARU -H A-153 181 50,00
154 |UNIVERSITARIA-A A-154 182 30.00 - 32.00
165 |UNIVERSITARIA-B A-155 183 40.00 -42.00
156 |UNIVERSITARIA-C A-156 184 25,00
157 [UNIVERSITARIA-D A-157 185 70,00
158 [UNIVERSITARIA-E A-158 188 89,00
159 |UNIVERSITARIA-F A-159 187 72,00
160 |UNIVERSITARIA-G A-160 188 66,00
161 |VALLE, TOMAS - A A- 161 189 60,00
162 |VALLE, TOMAS-B A-162 190 70,00
163 | VALLE, TOMAS-C A-163 191 60,00
164 (VALLE, TOMAS-D A-164 192 53,00
165 |VENEZUELA-A A-185 193 38.00 - 40.00
166 |VENEZUELA-B A- 166 194 52,00
167 |VENEZUELA-C A- 167 195 42,00
168 |{VIAAVENTANILLA A-168 198 15,00
169 |VINAS,LAS A-168 197 30,00
170 [WIESSE A-170 198 60,00
VIAS COLECTORAS
Ne NOMBRE SECCION | LAMINA SECCION VIAL
TIPO N° NORMATIVA (MTS.)

1 [NORMATIVA 1 C-01 199 30,00

2 | NORMATIVA2 C-02 200 24,00

3 [NORMATIVA 3 C-03 201 156.00 - 18.00
4 |NORMATIVA4 C-04 202 12,00

5 | 1°DE MAYO C-05 203 40,00

6 | 13 DE ENERO C-06 204 30,00

7 [22DE AGOSTO C-07 205 50,00

8 {28 DE JULIO -A C-08 206 27,00

9 |28 DE JULIO -B C-09 207 28,00
10 [28 DEJULIO-C Cc-10 208 30,00
11 [28 DE JULIO - A (MIR) C-11 209 20,00
12 |28 DE JULIO - B (MIR) Cc-12 210 25,00
13 [200 MILLAS C-13 211 60,00
14 |A C-14 212 30,00
15 | ABANCAY C-15 213 30.00 - 36.00
16 | ACCESO A HUAYCAN C-16 214 33,00
17 |ACCESO ALA GLORIA C-17 215 30,00
18 |ACCESO A SANTAROSA C-18 216 30,00
19 |AGROINDUSTRIAL C-19 217 40,00
20 {AGUIRRE-A C-20 218 16,00
21 |AGUIRRE-B C-21 219 23,00
22 |AGUIRRE-C C-22 220 30,00
23 | ALAMEDA DE LOS HORIZONTES C-23 221 30,00
24 | ALAMEDA DEL CORREGIDOR C-24 222 30,00
25 | ALAMEDA SUR C-25 223 30,00
26 |ALBORADA C-26 224 30,00
27 | ALONSO DE MOLINA C-27 225 17.00 - 20.00
28 | ANCASH-A C-28 226 23,00
29 |ANCASH-B C-29 227 25,00
30 |[ANCASH-C C-30 228 33,00
31 [ANCON Cc-31 229 30,00
32 | ANTIGUA PANAMERICANA SUR - A C-32 230 43.00-50.00
33 |ANTIGUA PANAMERICANA SUR -B C-33 231 25.00-35.00
34 | ANTIGUA PANAMERICANA SUR-C C-34 232 62,00
35 | ANTUNEZ DE MAYOLO C-35 233 40,00
36 | ARAMBURU C-36 234 30,00
37 |ARENALES c-37 235 20,00
38 |AREQUIPA C-38 236 29.00 - 30.00
39 |ARGENTINA-A C-39 237 84,00
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40 | ARGENTINA-B C-40 237 30.00 - 35.00

41 |ASTURIAS-A C-41 238 52,00

42 |ASTURIAS-B C-42 239 30,00

43 |AYACUCHO C-43 240 30,00

44 |AYACUCHO (SMi) C-44 241 13.00 - 15.00

45 |BANCHEROROSSI C-45 242 40,00

46 |BARRENECHEA (CUSCO) C-46 243 15,00

47 [BARTOLOME DELAS CASAS c-47 244 28,00

48 |BASADRE, JORGE C-48 245 43,00

49 |BASTIDAS, MICAELA (COM) C-49 246 30,00

50 |BASTIDAS, MICAELA (VES) C-50 247 21,00

51 |BAUSATEY MEZA C- 51 248 30,00

52 | BAYOBAR C-52 249 45,00

53 |BELAUNDE -A C-53 250 22,00

54 |BELAUNDE -B C-54 251 18,00

55 [BELAUNDE - C C-55 252 30,00

56 | BENAVIDES, ALFREDO C-56 253 15.00 - 20.00

57 |[BENAVIDES, O.R.-A C-57 254 24,00 [

58 | BENAVIDES, OR.-B C-58 254 1500 |

59 |BERTELLO (CLI) C-59 255 3000 |

60 [BERTELLO (SMP-CAL) C-60 256 30,00

61 |BILLINGHURST C-61 257 24,00

62 | BOCANEGRA C-62 258 40,00

63 [BOLIVAR C-63 259 29,00

64 [BOLIVIA C-64 260 25,00

65 |BOLOGNESI (SAN) C-65 261 30.00-35.00 |

66 | BOLOGNESI (SM) C-66 262 16.00-22.00 |

67 [BRAILLE C-867 263 30,00

68 | CAJAMARCA - PIZARRO C-68 264 11.00 - 16.00

69 [CALLE 7 C-69 265 28,00

70 |CAMINO REAL - A C-70 266 15,00

71 [CAMINO REAL - B C-71 266 30,00

72 | CAMINOS DEL INCA C-72 267 30,00

73 [CAMPOY c-73 268 30,00

74 |CANADA C-74 269 40,00

75 | CANEVARO (LIN) C-75 270 18,00

76 |CANEVARO (SJM) C-76 271 24,00

77 |CANTO GRANDE - A c-77 272 34.00-42.00

78 | CANTO GRANDE - B C-78 273 26.00 - 29.00

79 |CARABAYLLO . C-79 274 30,00

80 |CARRION, DANIEL ALCIDES (ATE)-A C-80 275 18,00

81 | CARRION, DANIEL ALCIDES (ATE)-B C-81 276 30,00

82 {CASCANUECES C-82 277 40,00

83 |CASTRO, IGLESIAS C-83 278 25,00

84 | CAUDIVILLA C-84 279 30,00

85 | CAVENECIA,EMILIO C-85 280 21,00

86 | CENTRAL C-86 281 25,00

87 | CHANCAS DE ANDAHUAYLAS C-87 282 30,00

88 | CHAVEZ, JORGE -A C-88 283 14,00

89 [CHAVEZ, JORGE -B C-89 284 30,00

90 | CHAVEZ, JORGE (ATE) C-90 285 20,00

91 |CHECA, MALECON C-91 286 24.00-30.00

92 |CHILLON C-92 287 30,00

93 | CHILLON IZQUIERDA C-93 288 25.00 - 30.00

94 | CIRCUNVALACION -EL POLO C-94 289 30,00

95 |CIRCUNVALACION GOLF DE LOS INCAS C-95 290 30,00

96 |CLUB GOLF DE LOS INCAS C-96 291 22,00

97 | COLECTORA INDUSTRIAL C-97 292 40,00

98 [COLONIAL C-98 293 34,00

98 | CONDORCANQUI - 1ZASIGA - COLLIQUE C-99 204 30,00

100 | CORNEJO, MARIANO C-100 295 30,00

101 [CUBA C-101 296 20,00 T

102 |CUETO, DOMINGO - REBAGLIATI C-102 297 18.00 - 26.00

103 |CcUsSCco C-103 298 13.00 - 15.00

104 |DE ALIAGA, JUAN C-104 299 24,00




Lima, jueves 6 de diciembre de 2001

. NORMAS LEGALES

€[ Pecuand Pag. 213509

N° NOMBRE SECCION | LAMINA SECCION VIAL
TIPO N° NORMATIVA (MTS.)

105 | DE LA FUENTE, GUILLERMO C-105 300 30,00
106 | DE LA TORRE, MANUEL C-106 301 55,00
107 |DE PIEROLA,NICOLAS C-107 302 25,00
108 |DEL AIRE - GUARDIA CIVIL C-108 303 29.00 - 36.00
109 |DEL CAMPO, ALBERTO C-109 304 20,00
110 | DEL PARQUE NORTE C-110 305 29.00 - 60.00
111 | DEL PARQUE SUR C-111 306 27,00
112 |DELGADO, PEDRO - A (CONDEVILLA) C-112 307 33,00
113 |DELGADROQ, PEDRO - B (QUILCA) C-113 308 30,00
114 |ELDERBY - A C-114 309 51,00
115 |EL DERBY -B C-115 310 27,00
116 |ELDERBY-C C-118 311 32,00
117 |ELMAESTRO -A C-117 312 28,00
118 |ELMAESTRO -B C-118 313 34,00
119 |ELPOLO C-119 314 22,00
120 |ELRETABLO C-120 315 30,00

121 |EL SOL (CHO -SJM) C-121 316 30,00
122 |EL SOL (VMT) C-122 317 156,00 i
123 |EL TRIUNFO (ATE) C-123 318 15,00
124 |EMANCIPACION -A C-124 319 30,00
125 |EMANCIPACION-B C-125 319 25,00
126 |ESCARDO, RAFAEL C-126 320 18.00 - 34.00
127 |ESPINAR, COMANDANTE C-127 321 33,00
128 |FERRERQ, RAUL - A C-128 322 30,00
129 |FERRERO, RAUL -B C-129 323 18,00
130 |FERRERO, RAUL -C C-130 324 18,00

131 { FERROCARRIL C-131 325 40,00
132 |FLORES,BELISARIO C-132 328 18.00 - 26.00
133 | GALVEZ BARRENECHEA C-133 327 36.00 - 45.00
134 |GARCIAY GARCIA C-134 328 25,00

135 | GARCILASO DE LAVEGA C-135 329 34,00
136 | GRANPAJATEN C-136 330 16,00
137 | GRANDA, JOSE C-137 331 28.00 - 48.00
138 | GRAU (ATE) C-138 332 15,00
139 | GRAU, MIGUEL - A C-139 333 23.00 - 30.00
140 |GRAU, MIGUEL -B C-140 333 16,00
141 |GUARDIACIVIL - A C-141 334 30,00
142 |GUARDIACIVIL-B C-142 335 40,00
143 |HABICH C-143 336 25.00-46.00
144 |HERRERA -MONZON C-144 337 14,00
145 |HIGUERETA C-145 338 28,00
146 | HONDURAS C-146 339 46,00
147 |HUANCARAY - A C-147 340 47,00
148 |HUANCARAY -B C-148 341 42,00
149 |HUANCARAY - C C-149 342 35.00-42.00
150 |HUANCARAY - D C-150 343 32,00

151 |HUANCARAY -E C-151 344 24,00
152 |HUANDOY C-152 345 40,00
153 |HUANUCO -A C-153 346 15.00 - 16.00
154 |HUANUCO -B C-154 347 25,00
155 | HUAYNA CAPAC C-155 348 20,00
156 |HUSARES DE JUNIN -A C-156 349 20,00
157 |HUSARES DE JUNIN-B Cc-157 350 30,00
158 |IGLESIAS, MIGUEL C-158 351 24,00
159 |INCLAN C-159 352 10.00 - 12.00
160 |INGENIEROS-A C-160 353 30,00
161 |INGENIEROS-B C-161 354 44,00
162 |INGENIEROS -C C-162 355 30,00
163 [INSURGENTES -A C-163 356 30,00
164 | INSURGENTES-B C-164 357 25.00 - 30.00
165 |INTIHUATANA C-1865 358 26.00 - 32.00
166 [IQUITOS C-166 359 30,00
167 |ISABEL LA CATOLICA C-167 360 20,00
168 | JAMAICA C-168 361 31,00
168 |LAATARJEA C-169 362 26,00
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Ne NOMBRE SECCION | LAMINA SECCION VIAL
TIPO Ne NORMATIVA (MTS.)
170 |LACASTELLANA, PROLONGACION C-170 363 30,00
171 [ LAENCALADA C-171 364 30,00
172 |LAESPERANZA(ATE) C-172 365 20,00
173 |LAESTRELLA (ATE) C-173 366 20,00
174 [LAFONTANA C-174 367 32,00
175 [LAMAR - A C-175 368 25,00
176 [LAMAR-B C-176 369 30,00
177 |LAMERCED C-177 370 30,00
178 |LAMERCED, PROLONGACION C-178 371 30,00
179 [LARCO - A C-179 372 25,00
180 | LARCO - B - ARMENDARIZ C-180 372 25,00
181 |LAS AZUCENAS (TUPAC AMARU) C- 181 373 28,00
182 |LAS FLORES DE PRIMAVERA - A C-182 374 41,00
183 |LAS FLORES DE PRIMAVERA - B C-183 375 26,00
184 |LASLOMAS C-184 376 30,00
185 [LASPALMAS C-185 ar7 30,00
186 |LAS PALMERAS (LMO) C-186 378 32,00
187 [LAS PALMERAS (LOL) C-187 379 38,00
188 |LAS VINAS C-188 380 30,00
189 |LECAROS C-189 381 24,00
190 [LIBERTAD (CRB) C-190 382 30,00
191 |LIBERTAD (SMI) C-191 383 9,00
192 |LORENTE, SEBASTIAN C-192 384 14,00
193 [LOS ANGELES (ATV - SAN) C-193 385 30,00
194 {LOS ANGELES (COM) C-194 386 30,00
195 |LOS CISNES C-195 387 30,00
196 [LOS CONDORES C-196 388 35,00
197 |LOS CONSTRUCTORES C-197 389 30,00
198 [LOS FRESNOS C-198 390 30,00
199 [LOSFRUTALES : C-199 391 27,00
200 [LOSINCAS-A C - 200 392 36,00
201 |LOS INCAS -B C-201 393 32,00
202 |LOS JARDINES C-202 394 40,00
203 [LOS PATRIOTAS C-203 395 25,00
204 |LOSPOSTES C-204 396 41,00
205 |L.OS PROCERES (LOL) C - 205 397 40,00
206 [LOS PROCERES (SDS) C - 208 398 40,00
207 |LOSTALLANES C-207 399 30,00
208 |LOS TUSILAGOS C-208 400 29,00
209 [LOSVIRREYES C-209 401 30,00
210 |LURIGANCHO C-210 402 44,00
211 |MANCO CAPAC c-211 403 29,00
212 [MANCO SEGUNDQO C-212 404 | 14,00
213 [MANGOMARCA C-213 405 30,00
214 [MARIATEGU! (ATE) C-214 406 15,00
215 |MARIATEGUI, JOSE CARLOS -A C-215 407 14,00
216 |MARIATEGUI, JOSE CARLOS - B C-216 408 20,00
217 |MARISCAL CASTILLA c-217 409 30,00
218 | MEIGGS, ENRIQUE C-218 410 37.00 - 45.00
219 |MELLO FRANCO - CORACEROS - PERU C-219 411 20,00
220 {MERINO C-220 412 21,00
221 | METROPOLITANA C-221 413 57,00
222 | MEXICO C-222 414 30.00 - 50.00
223 |MILAGROS DE JESUS C-223 415 30,00
224 |MIOTTA, PEDRO C-224 416 50,00
225 | MIRAFLORES C-225 417 25,00
226 | MODELO C-226 418 20,00
227 |MONSEFU - SANTAROSA C-227 419 14,00
228 {MONTAGNE C-228 420 30,00
229 |MORRO DE ARICA C-229 424 25,00
230 | MOYANO, MARIA ELENA C-230 422 40,00
231 |NACIONES UNIDAS C-231 423 28,00
232 |OCHOA, SILVIA DE (FERIA DEL PACIFICO) C-232 424 30,00
233 |OLAYA, JOSE C-233 425 13,00
234 | OLGUIN, MANUEL C-234 426 32,00
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Ne NOMBRE SECCION | LAMINA SECCION VIAL
TIPO N° NORMATIVA (MTS.)
235 | ORUE, DOMINGO C-235 427 25,00
236 | PACASMAYO C-236 428 30,00
237 | PACHACUTEC, PROLONGACION C-237 429 80,00
238 |PADRE URRACA C-238 430 22,00
239 |PALMA, RICARDO - A C-239 431 30,00
240 |PALMA, RICARDO -B C-240 432 30,00
241 |PAR VIAL LETICIA - MONTEVIDEO C-241 433 16,00
242 {PAR VIAL PIRAMIDES DEL SOL - CHINCHAYSUYO C-242 434 15.00 - 12.00
243 |PARDO DE ZELA, JUAN C-243 435 18,00
244 |PARDO, JOSE C-244 436 30,00
245 |PARINACOCHAS -A C-245 437 15,00
246 |PARINACOCHAS -B C-246 | 438 30,00
247 |PARQUE LAS LEYENDAS - A C- 247 439 22,00 |
248 |PARQUE LAS LEYENDAS -B C-248 440 15,00
249 |PARQUE LAS LEYENDAS - C C- 249 441 38,00
250 |PARQUE ZONAL C-250 442 25,00
251 |PASTORSEVILLA C-251 443 24,00
252 |PEDREGAL C-252 444 20,00
253 |PERU - A (BERTELLO) C-253 445 43,00
254 |PERU - B (BERTELLO) C-254 446 50.00 - 55.00
255 |PERU - C (BERTELLO) C-255 447 30.00 - 35.00
256 [PIOXII C-256 448 25,00
257 | PLASCENCIA, VICTOR C-257 449 13,00
258 |PONCE, ALIPIO C-258 450 40,00
259 [PRADO, JAVIER C-259 451 35,00
260 |PRECURSORES C - 260 452 55.00 - 60.00
261 |PROCERES C- 261 453 20,00
262 | QUINTAAVENIDA C-262 454 30,00
263 |RAZURI C-263 455 25,00
264 |REDUCTO C-264 456 34,00
265 | REFORMAAGRARIA C-265 457 28,00
266 | REICHE, MARIA -PROLONGACION C - 266 458 33,00
267 | REVOLUCION - A (VES) C-267 459 20,00
268 |REVOLUCION - B (VES) C-268 460 20,00
269 | REVOLUCION - C (VES) C-269 461 20,00
| 270 |REVOLUCION - D (VES) C-270 462 33,00
271 |REVOLUCION (COM) c-271 463 25,00 ]
272 |REYES C-272 464 15,00
273 |REYNALDO DE VIVANCO C-273 465 26,00
274 |RIO CHILLON, ENTRADA C-274 466 20,00
275 |RIO MARANON C-275 467 40,00
276 |RIOBAMBA C-276 468 30,00
277 |RIVAAGUEROC -A C-277 469 30.00 - 45.00
278 [RIVA AGUERO -B C-278 470 27.00 - 30.00
279 {RIVAAGUERO -C C-279 471 22,00
280 |RIVA AGUERO - A (SMI) C-280 472 20.00 - 25.00
281 |RIVAAGUERO - B (SM) C-281 473 14.00 - 16.00
282 |ROCA Y BOLONA C-282 474 30,00
283 | RODRIGO, NICOLAS C-283 475 28,00
284 | RODRIGUEZ DE MAZUELOS (JUNIN) C-284 476 16,00
285 |ROOSEVELT C-285 477 22,00
286 | RUISENORES -A C-286 478 40,00
287 |RUISENORES -B C-287 479 30,00
288 |RUISENORES-C C-288 480 40,00
289 |RUIZ GALLO, PEDRO G-289 481 20,00
290 |SAAVEDRA C-290 482 30,00
291 |SAN BORJA NORTE C-291 483 51,00
292 | SANBORJA SUR-A C-292 484 29.00 - 50.00
293 | SAN BORJA SUR-B C-293 485 45,00
204 [ SANFELIPE (COM) C-294 486 27,00
295 | SAN FELIPE (JMA) C-295 487 24.00 - 30.00
296 | SAN JUAN (CHO) C-296 488 30,00
297 | SAN JUAN (SJM) C-297 489 24,00
298 | SAN JUAN DE DIOS C-298 490 24,00
299 | SAN JUAN DE VILLA C-299 491 24,00
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[ Ne } NOMBRE SECCION | LAMINA SECCION VIAL
TIPO N° NORMATIVA (MTS.)
300 | SANJUDAS TADEO C - 300 492 24,00
301 [SANLUIS-A C - 301 493 30,00
302 |SANLUIS-B C-302 494 50,00
303 [SANMARTIN C-303 495 32,00
304 | SANMARTIN (ATE) C-304 496 14.00 - 16.00
305 | SANMARTIN DE PORRES C-305 497 24,00
306 | SANGARARA C-306 498 40,00
307 | SANTAANITA C- 307 499 30,00
308 |SANTABERNARDITA C-308 500 25,00
309 | SANTA CRUZ (JMA) C-309 501 20,00
310 |SANTA CRUZ (MIR) C-310 502 22,00
311 |SANTAGERTRUDIS C-311 503 30,00
312 |SANTAROSA- A C-312 504 45,00
313 |SANTAROSA-B C-313 505 30,00
314 [SANTAROSA-C C-314 506 36,00
315 [SANTAROSA-D C-315 507 25,00
316 | SANTAROSA-E C-316 508 40,00
317 |SANTAROSA-F C-317 509 32,00
318 | SANTAROSA-G C-318 510 36,00
319 |SANTAROSA-H C-319 511 25,00
320 | SANTAROSA (ATE) C-320 512 14.00 - 16.00
321 [SANTA ROSA - A (SAN) C- 321 513 25,00
322 | SANTA ROSA - B (SAN) C-322 514 15,00
323 | SANTA TEODOSIA - SANTA MARIANA C-323 515 16,00
324 [ SANTUARIO C-324 516 30,00
325 | SEGURA, MANUEL - CASTANEDA C-325 517 18,00
| 326 | SINCHI ROCA C-326 518 30,00
327 | SUCRE - INDEPENDENCIA C-327 519 20,00
328 |SURCO C-328 520 30,00
329 [TACNA-A C-329 521 36,00
330 |[TACNA-B C-330 522 35,00
331 [TARAPACA C-331 523 29,00
332 [THOUARS, PETIT-A C-332 524 20,00
333 |[THOUARS, PETIT-B C-333 525 14,00
334 [TINGOMARIA C-334 526 25,00
335 |TIRADO, ALEJANDRO C-335 527 20,00
336 | TORRES, GABRIEL C-336 528 14,00
337 |[TRENEMANN C-337 529 20,00
338 | TRISTAN C-338 530 30,00
339 | TUPAC AMARU (S.ANITA) C-339 531 30,00
340 |UGARTE, ALFONSO (ATE) C-340 532 15,00
341 |ULLOA, CASAMIRO C - 344 533 30,00
342 |UNGER, GERARDO C-342 534 30,00
343 |UNIVERSIDAD C-343 535 24,00
344 |UNIVERSITARIA C-344 536 30,00
345 [URUGUAY C-345 537 25,00
346 | VALDIZAN, HERMILIO C-346 538 40,00
347 |VALLEJO,CESAR C-347 539 60,00
348 | VARGAS, MACHUCA C-348 540 24,00
349 |VELASCOALVARADO C-349 541 60,00
350 {VELASCO ASTETE-A C-350 542 32,00
351 |VELASCO ASTETE-B - C-351 543 35,00
352 |VENEZUELA C-352 544 25,00
353 [VENTURO, PEDRO C-353 545 30,00
354 |VIAMALECON C-354 548 26,00
355 |VILLAMARIA C - 355 547 15,00
356 [VILLARAN C- 356 548 27,00
357 |VIRU C- 357 549 11.00 - 14.00
358 [ZAVALA, CARLOS C- 358 550 30,00
359 [ZORRITOS-A C-359 551 25,00
360 | ZORRITOS-B C- 360 551 23,00
361 |[ZORRITOS-C C - 361 551 14,00
362 |ZUBIETA,JAIME C-362 552 30,00

35661




ANEXO NO 2A

SENALES VERTICALES REGULADORAS



SERALES RESTRICTIVAS O DE REGLAMENTACION
(PROHIBITIVAS)

TIENEN POR OBJETO INDICAR AL USUARIO
DE LA VIA LAS PROHIBICIONES SOBHRE SU USO

— o |— -

CoLoR DIMENSIONES {cm)

FONDO BLANCO SERAL
SIMBOLO NEGRO Als|lc|DpjeE
ORLA / MARCO ROJO 60.00 leo.o0| s00|2400]4800| 300
TRAZO OBLICUG ROJO 75.00 |75.00] 7.50|3000(60.00] 375

ESCALA L1175
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SENALES RESTRICTIVAS O DE REGLAMENTACION
{PROHIBITIVAS)

- DIMENSIONES {cm)
SENAL
CUADRICULA .
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SENALES RESTRICTIVAS O DE REGLAMENTACION

sEfaL DlMErNSIONES {em)
CUADRICULA

60.00 ¢ = 100

T75.00 c= .25
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SENALES RESTRICTIVAS O DE REGLAMENTACION

TIENEN POR OBJETO INDICAR AL USUARIO DE LA VIA
LAS LIMITACIONES O RESTRICCIONES SOBRE SU USO

COLOR sefiaL LRIMENSIONES (cm)

FOKRDO BLANCOD A 8 G D

SIMBOLC NEGRO 60.00 80.00| 600¢% 400 |4800

ORLA / MARCO | ROJO 75.00 |75.00] 7.50 | 20,00 | 60.00
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R-1 PARE

7

COLOR — i DIMENSIONES {em)
SENAL

FONDO ROJO A 8 (o4 D
ORLA / MARCO S8LANCO B80.00 (s0.00iza.84)12.42] 1.00
LETRAS BLANCO T76.00 175.00!3(.06]15.53| 1.25

- DIMENSIONES {(cm}

SENAL

E F G H J K L ALFABETO
B8 —20

60.00 {10.00lz0.00| 8.59| 3.05{10.80| 3.81} 762
78.00 |12.50125.00{10.72{ 3.8t {13 49| 4 78] 9.53 8a—25
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R-2 CEDA EL PASO

COLOR SERAL DIMENSIONES fem)
FONDQ | BLAKCO A B c v} £ F G |ALFABETO
. ORLA& | ROQJO 75.00 7500 e00]| 2.00| 4.00| a80| s.00| 080 B-8
LETRAS] MEGRO 20,00 {saoo| 750 250 500l eodioool 100 2 -0
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R-3 SIGA DE FRENTE

- DIMENSIONES {cm)
SENAL -
A B Cc D E F G H
60.00 | 8.00| 400| 445 7.50/20,50|15.20| T.30] 0.80
78.00 | 200l 4.50| 4.95] (1.50/2550t17.(5( (1.20{ 0.90

GRAFICO N° 32




R-4 DIRECCION PROHIBIDA

DIMENSIONES (cm)

SENAL : 1 , ]
Al B! C D{ E|] F| G JU K| L] ™ rN Pl a
1
60.00 8.00| 4.00| 12.29] 20.25 0.25] 7.05( 15.20 4fl — —_ 0.80] 750 — }11.25 7.00
75.00 9.00_ 4.50{ 15.75 24.75. 0_755 10.60] 17.15 Af) 3.10) 1.30! 0.80} 11.65] 9.75 14.15‘ 8.90
. i { i i i

GRAFICO N° 33



R-5 GIRO SOLAMENTE A LA IZQUIERDA

- 3 N Y
SEFAL DIMENSIONES {em)
AlB|C|DE Fi6 H o K
60.00 | sool nool 8.25/13.28] 21.25] 15,20 92.25| 0.80] 4.48) 5,45
L 75.00 | 200 .50 535]154%{24.45{17.15110.45| 0.30} 435 6.28

GRAFICO N° 34




R-6 PROHIBIDO VOLTEAR A LA |ZQUIERDA

1
i
]
!
t

DIMENSIONES {em}
A B C s E F G H o K iL
50.00 (| 800 5.25{ 0.50} 8.50 8,501 100! 890 3.75] 1.50(11.75] 4.45
7800 9.00{ 5.83( 1.60{16.5C{10.80] ©.60 9,521[ 3.85( 2.0012.85] 4.95

SEHAL

DIMENSIONES {eml]
M N P Q R 8 T ] Y W X
60.00 | 580 080 6.00| 670) 2.50] 9.25/15.40] 4.60{10.40] 530! 1.00
TE.QOQ | 8.10} 0.90| 8.40] 4.45] 3.65{10.35{18.00| 6.00{10.85] 7.75] 2.3

SENAL
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R-7 GIRO SOLAMENTE A LA DERECHA

- DIMENSIONES lem)
SENAL
A|lB|C|D|E|F}G|[HI|UJ

60.00 | 800| 8.00| 5.25/13.25) 21.25| 15.20] 9.25| 0.80] 4.45| 5.45

T5.00 | 800 9.50| 595{15.45(24.45{ 17.15{10.45( 0.8Q] 495] 6€.25

GRAFICO N° 36



R-8 PROHIBIDO VOLTEAR A LA DERECHA

- DIMENSIONES {em}
SENAL
A B c D E F G H J K L M
60.00 | Boo| 5.25{1650] s00| 1.00| 4.25| 555] 575| 4.45] 0.80]20.75] s.25
75.00 | 9.00| 5.85/2250] 950] 0.50 5.35] e.15{ 8.45] 4.95| 0.s0/25.30|10.35

GRAFICO N° 37




R-9 PERMITIDO VOLTEAR EN “U”

- DIMENSIONES (cm)
SENAL A Bl C D E F G | H J K L
60.00 | 8.00| 5.25|19.00| 9.25|13.25) 545]15.00| 9.25| 0.80]i16.90] 0.80
75.00 | 9.00] 6.75|2390[t050|1575] 7.05]16.85/11.25{ 1.80}i18.90] 0.80
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R-10 PROHIBIDO VOLTEAR EN “U”

|

DIMENSIONES (cm}
AlBj|JC|DILJE]F G | H
60.00 | 8.00] 5.25] 1.70| 260} 850) 0.90] B.80] 9.00
75.00 | s.00| 6.75] 2.75[ 11.75/10.65| 1.50(1050}10.35

SENAL

DIMENSIONES {cm)
J K L L] N P Q R
60.00 {13.25| 5.45] 0.80| 9.25{1690]| 0.80/15.00] 9.25
75.Q0 [i1575| 7.05| 0.390|1'1.25|18.80] 1.80!16.85{10.50

SENAL

GRAFICO N° 39



R-11 DOBLE VIA

SENAL

DIMENSIONES

{cm)

B

¢

D

E

F

G

H

60.00

6.00

6.00

260

6.40

11.30

7.50

7.40

17.00]

0.60

75.00

a.00

T.50

305

8.45

1500

800

8.80

21.50

0 .80
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R-12 PROHIBIDO CAMBIAR DE CARRIL

DIMENSIONES {cm)
A B C D E F G H J
60.00 | 6.00{ 2.00| 425| BoO|1400] 970] 6.25] 7.05] 400
- —
75.00 [ 700{ 250( 7.35 8.50/16.50( 1265 7.75] 7.85| 5.00

SENAL

DIMENSIONES {cm)
K L M N P Q R S T
60.00 | 245! 1430| 2.86| 540} A75] BAS| 0.60] 11.30] 2.25
75.00 | 2.60/17.50} 3.15] 7.35;11.70} 11.90} O70}13.00] 2.75

SENAL

GRAFICO N° 41



R-13 CIRCULACION OBLIGATORIA

Placa Opcional Explicativa-)

CIRCU

Sarie - E -

ACION

< IQ
ran

L

N

NOTA: DIMENSIONES EN CENTIMETROS l I
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R-14A SENTIDO DEL TRANSITO

DIMENSIONES {cm)
4By cCt D E F{61H J K LM

sERAL

?5.00 B Q0| 4.00{ 8.45{1600{ 0.80(i8.85( 31.00{ 3.00{ 4CC| 1.00{25.00{75.00

20.00 110.00| 500[10.55|20.00] i1.00}19.7%{38.75} 3.75 5.00] 1.25|30.00{20.00
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R-14B SENTIDO DE CIRCULACION DOBLE

SERAL DlMENSIONES {cm)

A B Cc D E F G H J K L M
75.00 | 800| 4.00| 8.45]16.00 0.80|15.85]31.00] 5.00| 400| 1.00{26.00]7500
90.00 |10.00| 5.00{1055[20.00{ 1.00{19.75{38.75] 3.75| 5.00| 1.25{8000{s000

GRAFICO N° 44




R-15 MANTENGA SU DERECHA

e

4

_{
]
-
] 1] N
mim mi\
£ o IR = i T
] H . I S IWIM
! |“| - Ilrl.!z (. .. D
! ! : i :
N ] T )
s S _ ; .|_1 } ] p_
M =~ | =
i - 1 i T -
- . - ..\
L lv : - 4_
: d 1 N /
ﬂ
N Y 7
\ 1 N\, v“
\¥ ¢
4 N 7

GRAFICO N°45



R-16 PROHIBIDO ADELANTAR
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R-17 PROHIBIDO EL PASE VEHICULAR
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R-18 TRANSITC PESADOQO CARRIL DERECHO
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R-19 PROHIBIDO VEHICULOS PESADOS
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R-20 PEATONES A SU |ZQUIERDA
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R-21 NO PEATONES
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R-22 PROH!BIDO EL PASE DE BICICLETAS
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R-23 PROHIBIDO EL PASE DE MOTOCICLETAS
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R-26 ESTACIONAMIENTO REGLAMENTADO

Placa Opcional Explicativa )

;IEsrAcmthEN;gg |
f 9AM | 7PM
L ' ; E— Y,

!
NOTA: DIMENSIONES EN CENTIMETROS
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R-27 PROHIBIDO ESTACIONAR
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NOTA: DIMENSIONES EN CENTIMETROS lA
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R-28 NO DETENERSE
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NOTA: DIMENSIONES EN CENTIMETROS I I
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R-29 PROHIBIDO EL USG DE LA BOCINA
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R-30 VELOCIDAD MAXIMA

Placa Opcional Explicativa \

i VELO¢IDAD
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NOTA: DIMENSIONES EN CENTIMETROS I I
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R-31 PESO MAXIMO POR EJE
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NOTA: DIMENSIONES EN CENTIMETROS l l
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R-32 PESO MAXIMO

DIMENSIONES (cm)

A B C D E F G H
60.00 [i500 3 ¢0[10.00( 8.33| i.52| 1.05| 8.8/ 7.62
75.00 J20.00| 4.00{13.33}11.13| 2.00] 1.40 u.m)no.m

SENAL

DIMENSIONES (cm)

SENAL

J K L M ALFABETO
60.00 | 254} 497 2.36! 344 cC—15
75.00 | 338| 6.83| 430| 493 c—20
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R-33 LONGITUD MAXIMA DEL VEHICULO

NOTA: DIMENSIONES EN CENTIMETROS U
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R-34 SOLO BUS

Placa Opclonal Explicati)v?

t

NOTA: DIMENSIONES EN CENTIMETROS l l

GRAFICO N° 62



R-35 ALTURA MAXIVIA PERMITIDA -
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_ NOTA: DIMENSIONES EN CENTIMETROS u
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' R-36 ANCHO MAXIMO

- DIMENSIONES {cm)
SENAL
A B c D|E|F G H J K
60.00 1500 7.50] 2.50] 1.50] 92.00] 4.50]|10.50] 7.00] 550f 6.75
75.00 [20.00/10.00| 2.00] 200{12.80| €.40{1400| 8.40| 5.20 8.40
_ . DIMENSIONES {cm)
SENAL
LM N Pl Q R ALFABETO
&60.00 155] 8.00] 3.00| 340 150 060} ¢ —-15 {¢—-10)
75.00 | 2.20] 7.00| 3.50] 385 2.00] 070} C -—20 {c—i2)
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R-37 CONTROL
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NOTA: DIMENSIONES EN CENTIMETROS I :l
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R-40 CAMBIO A LUCES BAJAS

-~ Negro

NOTA: DIMENSIONES EN CENTIMETROS
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R-41 USE SOLO LUCES BAJAS R-41

Placa Opcional Explicativa )

NOTA: DIMENSIONES EN CENTIMETROS l@I
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ANEXO N° 2B

SENALES VERTICALES PREVENTIVAS




SENALES PREVENTIVAS

TIENEN POR OBJETQ ADVERTIR AL USUARIO DE LA VIA LA EXISTERCIA
DE UNA CONDICION PELIGROSA Y

LA

HATURALEZA DE

ESTA

COLOR SERAL DIMEMNSIONES (cm)

FOWNDO AMARILLO A 8 c D E

SIMBOLO NEGRO 60.00 [60.00] 4.00| 3.00{ 200| 100

ORLA / MARCO NEGRO 76.00 {7500} 5.00] 8.75] 2.50] 1.25
ESCALA L 7T.9
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SENALES PREVENTIVAS
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P-1A CURVA PRONUNCIADA A LA DERECHA

DIMENSIONES {cm}
SERAL A B Cc D E F G H J K L M
60.00 | 2.00f 5.0022.00| 3.00| 2.00] 4.95) 8.00[ 770|16.85| 6.50] 0.90}12.00
75.00 |1.00| s.00{z7.50] 3.50| 2.50] 6.00]10.50[10.15}20.50| 8.00] 1.i0}1450
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P-1B CURVA PRONUNCIADA A LA IZQUIERDA

DIMENSIONES (cm)
A B c D 13 F G H J K L M
60.00 | 9.00| 5.00{22.00 3.00] 200{ 4.95| B.0O| 7.70|1685| 6.50{ 3.90{12.00
75.00 |11.00| 6.00/27.50| 3.50| 2.50| 6.00/10.50 1015 [2050] 8.00 1.10114.50

SENAL
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P-2A CURVA A LA DERECHA

- DIMENSIONES {cm)
SENAL
Al B C DIE]F G | H J K L N
60.00 | 00l 340| 3.40] 38010001780 2.25 0.20} s80lis.80l1720) 530 19.00
T78.00 [11.00] 4.00) 3.80[ 500{12.06{21.30 2.70{ {.l10} T.8C 18.80[20.30{ 6.50{23.50
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P-2B CURVA A LA IZQUIERDA

= DIMENSIONES cm

SENAL ' ( )
A|JB|]CjiD|E]F})G}|H])J KlLimM]|N

60.00 | 2.00| 5.40| 3.90] 3.8010.00{1760] 2.25( 0.90! 6.80{!5.80](7.20| 5.30|19.00

75.00 j11.00] 400 3.60[ 5.00[12.00{ 21.50{ 2.70} 1.10] 7.80)18.80/20.90| &.50{23.50
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P-3A CURVA Y CONTRACURVA PRONUNCIADAS
(DERECHA - 1ZQUIERDA)

- DIMENSIONES (em)
SENﬁLABCDEFGHJKLMNP
8G.60 | scal 7.00| 5002050 200 450] 6.50] 3.00[ 0.90] 1600 700[17.15{ 1375] 11.00
76.00 ji1.00 850] 6.00/25.50| 250! 550! 8.00] 3.50| 1.10}19.50| 8.50{20.85| 16,90 1350
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P-3B CURVA Y CONTRACURVA PRONUNCIADAS
(1ZQUIERDA - DERECHA)

DIMENSIONES (cm)}
Al BICi{iDJIE]J]F |G H|]J|KJL|IM|INIP

SENAL

50.00 | 2.00 7.00{ 500[2050| 2.00| 450] €.50] 3.00| 0090|1600 7o0}17.35]13.75] n.00

75.00 |11.00| 8506 6.00|2550| 250} 5.50{ €.00| 3.50| t.10|(250| 8.50[20.85{ (6.20] (3.50

GRAFICO N° 76



P-4A CURVA Y CONTRACURVA
(DERECHA - IZQUIERDA)

DIMENSIONES {cm)
A B C D E FlG6 H J KIL
r 60.00 | 2.00| 5.85|14.85| 3.80| 7.50| 3.50| 2.85|19.80| 0.90| 16.85( 10.35
75.00 |ricol 7.0lis.10| 490 9.05[ 450l1200|24101 1.102050] 12,60

SENAL
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P-4B CURVA Y CONTRACURVA (IZQUIERDA - DERECHA)

DIMENSIONES {cm}
atstecloplelrFrlelulslllL
&0.00 2?00 585{14.85] 3.80] 7.50] 3.50) 265]13.80] 0.80116.85]1035%

SEHAL

T5.00 {LOG| T.I0{18.1C| 490 9.05] 450[12.00{24.10| 1.10]20.50{12.60
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P-5A CAMINO SINUOSO (DERECHA)

= DIMENS cm

SERAL NSIONES {cm)
A|B|]C|)D]JE|F|G6]H}|]J]K]JL|M|NIP

60.00 | 9.00| 2 40]10.20| 1.20} 11 40| 5.70]18.30{ 6.75|1740| 0.90] 16.85| 4.50| 4.95[13.95

75.00 {11.00| 3.00{1250 1.50{14.00| 7.00{22.50{ 8.25/21.35! 1.10/20.50| 5 50| 6.00[(7.00
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P-58 CAMINO SINUOSO (IZQUIERDA)

DIMENSIONES {cm)

SERAL AJBJCIDIEjJFlelHidJIKlLIMIN]EP

§0.00 | 9.00] 2.40/10.20} 1.20 ii.ﬂ 5.70118.3Q] 8751740 090} (6.85] 450] 4.95(13.95

75.00 {11.00| 3.00{12.50] 1.50 l4.00ﬂ 7.00[22 .80 8.25]21.35| 1.10{20.50] 5.50| 6.00[I17.00
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P-6 CRUCE NORMAL DE VIAS

. DIMENSIONES {ecm)
SENAL A 5 o
60.00 10.00 §.00 | 20.0C¢
7T5.00 11.00 550 | 2575
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P-7 BIFURCACION EN “T”

DIMENSIGNES {cm!}

A|lB]|C D|E F
60.00 |iooo| 5.00| 300| 700|23500[2000
75.00 |it00| 550| 330} 7700|3125

SENAL

25.75
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P-8 BIFURCACION EN “Y"

- DIMENSIONES (cm)
SENAL
A B c D E F
€0.00 | 9.00] 4.50|25.00]19.25]|1360]15.50
75.00 |t 00l 550|31.25|24.25[17.15{13.40

GRAFICO N° 83




P-9A EMPALME EN ANGULO RECTO CON VIA LATERAL DERECHA

DIMENSIONES {cm}
A B c D | E F
60.00 |1000] 500| 3.00] 7o0|2500|20.00
75.00 l1100| s50| 3.30| rrulsiesizers

SERAL
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P-9B EMPALME EN ANGULO RECTO CON VIA LATERAL IZQUIERDA

DIMENSIONES (cm}
A B c Dl E F
60.00 |00} 00| 3.00| 700[2500(20.00
7T5.00 11,00} 550 3.30‘ T.701 31.25125.75

SENAL
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P-10A EMPALME EN ANGULO AGUDO CON VIA LATERAL DERECHA

DIMENSIONES (cm)
A B c 4] 3 F G H
60.00 | 2.00| 5.30) 2.70{25.00}18.70|13.30 15.85|22.i5
T5.00 | (1.00] 7.70| 330}31.26(23.55]16.60]|19.75|2760

SERAL
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P-10B EMPALME EN ANGULO AGUDO CON VIA LATERAL IZQUIERDA

DIMENSIONES (cm)
A|lBy{CID}IE}]F|G]|H
60.00 | 9.00] 6.30| 2.70{25.00{18.70}1330] 15.85{22.15
T75.00 |1.00] 770} 3.30|31.25|23.55[16.60]15.75(2 760

SENAL
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P-11 INTERSECCION EN ANGULO RECTO CON VIA SECUNDARIA

- DIMENSIONES f{om)
SENAL
A 8 C
60.00 1G.00 6.0C 23.5
75.00 1 7 29.5
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P-12 INTERSECCION EN ANGULO RECTO CON LA VIA PRINGIPAL

- DIMENSIONE B cms.
SENAL
A 8 Cc
60.00 6.00 10.00 235
75.00 7 I 29.5
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P-13A INTERSECCION EN ANGULO RECTO CON VIA LATERAL
SECUNDARIA (DERECHA)

e =

NOTA: DIMENSIONES EN CENTIMETROS
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P-13B INTERSECCION EN ANGULO RECTO CON VIA LATERAL
SECUNDARIA (1ZQUIERDA)

NOTA: DIMENSIONES EN CENTIMETROS
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P-14B INTERSECCION EN ANGULO AGUDO CON VIA LATERAL
SECUNDARIA DERECHA

DIMENSIONES (em) |
A B C D E F
60.00 j10.00)2500; 7.5 ) 25 | 1.5 | 600
75.00 {moo{z150f 8 | 3 | 1.9 | 700

SENAL
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P-14B INTERSECCION EN ANGULO AGUDO CON ViA LATERAL
SECUNDARIA IZQUIERDA

DIMENSIONES {cm)
A gl cioD E
60.00 w|laasf7sfas]is ]| &
75.00 I | 3s] 8 3 Jie 7

SENAL
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P-15 ROTONDA

DIMENSIONES (em)
A{B{C|{DIE|F{6 {HI|J

60.00 |12.10]15.00|i8.50|22.00l25.60] i.95] 070| 0.85| 235
75.00 l15.25]/i9.002300{27.00|31.00] 0.50[ 0.80 075| 4.50

SENAL

% Debe medirse abajo del eje horlzontal.

"DIMENSIONES  {cm)
K LI M Nt P Q| R SI! T
60.00 | 4.20| 4.30| 6.80|13.10|16.35] 7.58] 8.75| 8.90| 8.20}
T75.00 | 45| 6.95|10.25| 17.28{20.80| 8.35] 950! 3.55{ 8.8C

SENAL
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P-16A INCORPORACION AL TRANSITO (DERECHA)

DIMENSIONES (cm)
AlBJC|DJEJF]G]H]J|KILIMIN}P

SENAL

60.00 | 9.00| 6.30| 2.70; 5.50] 1.80|16.8526.00]11.26] 7.65| 6.10[14.15 {18.20{ 0.90] 7.80|

75..00 00| 7.701 3.30[ 7.00| 2.20{20.50(32.50|!5370| 9.30|10.65{17.65[2260] 1./0|10.35
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P-16B INCORPORACION AL TRANSITO (IZQUIERDA)

- DIMENSIONES {em)
SENAL
A|BJ]C]|]DJEJF]G|H|JIKIL|MWM|N]|P
60.00 | 9.00f 6.30{ 270] 5.50{ |.BO|I6.85|26.00| }1.25| T.65| B.10{14.15{18.20! 0.30| 7.80
75.00 |1ioo| 7.70| 3.30| 7.00] 2.20|20.50{32.50}13.70] 9.30(10.65{17.65[2260{ 1.10{10.35
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P-17 REDUCCION DE LA CALZADA

. DIMENSIONES {cm)
SENAL

AlB|C|D|E}F|G[HI|J|KIJLIMIN|IP|Q
&80.00 ) 1.00} 0.50|21.00| 6.00! 4.40|1480| 6.20] 3.20]17.8% 16.20

4.80| 9.80| 360] 6.00 180

75.00 | 120 0s0j2625| 700] 5.50[18.50| 7.78! 4.00|22252025

6.00|12.20| 4.50] 7.50 2.25
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P-18 REDUCCION DE LA CALZADA

- DIMENSIONES (cm)
SENAL
AlB}|C|DIEJF | G|H{|J I KILIMI NP
60.00 | 1.00| 0.50]21.00] 6.00] 4.40|14.80| 6.20| 3.20]17.80]16.20] 480] 3.00] 360} 600
75.00 | 1.20] 0602825 7.00| 5.50]{18.50| 7.78| 4.00/22.25|20.25] 6.00] 375| 4.50| 7.50
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P-19 REDUCCION DE LA CALZADA

/D

" DIMENSIONES {cm)
SENAL
A 8 C b (2 F G H J K L
S80.00 | 1.00} 030{ 550| 6.00] 4.40{2100{18.20] 15.00{15.20112.80} 8.20
75.00 | 1.20] 0.60| 6.40{ 7.00| 5.50/26.25(24.00[23.75(i2.00 16.00] 10.25
DIMENSIONES {ecm)}
SENAL
M N P Q R s T U VoW X
60.00 | 5.80| 2.00] 1.B0| 2.50] 3.60| 6.00|13.60} 13.80] 15,00]18.50] r.8C
T5.00 | 7.25] 2.50] £.25] 3.15{ 4.50] 7.50{1700;17.26]2000[22.10| .75
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P-20 REDUCCION DE LA CALZADA

SERAL DIMENSIONES (cm)

A B o] D E F G H J K L
60.00 | 1.00}] 0.50] 5.50| 6.00] 4.40]21,00)19.20| 13.00] 15.20}12.80| 8.20
75.00 | 1.20] 0.60| 640| 7.00| 5.50}26.25|24.00][23.75]19.00|16.00|10.25

- DIMENSIONES {cm)

SENAL

M N P Q R S| T U Viw X
60.00 | 5.80| 2.00{ 1.80{ 2.50| 3.60| 6.00{13.80} 13.80]16.00|18:30] 7.80
75.00 | 7.25| 2.50} 2.25| 3.15| 450 7.50{17.00] 17.25]2000|23.10] 9.75
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- P-21 ENSANCHE DE LA CALZADA

SERAL DIMENSIONES {em)
AlB]J]C|{D}JE]J]FlIg|H|JIKIL|IM]|N]P]|]OQ
60.00 | 100] 0.50]21.00] 6.00| 440|480} 6.20} 3.20|17.80{ 1620] 4.80] 9.80!
75.00 | 1.20| 0.60|26.28| 7.00| 5.50| 18,50 7.75] 4.00|22.28/20.258! 600

3.60] 6C0] 1.80
12.20; 4.50| 7.50] 2.2
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P-22 ENSANCHE DE LA CALZADA

DIMENSIONES {em)
SENAL
a{BictopleEjFrleiHidllLinln]e
60.00 1.001 0.501 21.00] 600 440(14.80| 6.20] 2.2C117.80{16.20| 4.80] 3.00] 280| €00
?5.00 1.20] 080}28.25| 700 5.50/18.80| 7.75] 400]|22.25120.25] 6.00| 375! 4.50]| 7.%0
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P-23 ENSANCHE DE LA CALZADA

- DIMENSIONES (cm}
SENAL
A B C D E F G H J K L
60.00 | 1.00f 0.50] 550} 6.00] 4.40}21.00|19.20| 12.00|15.20]12.80} B8.20
75.00 1.20| 0.60| €.40| 7.00| 5.50|26.25[24.00{23.75|19.00| 16.00] 10.25
~ DIMENSIONES {em)
SENAL >
M N P Q.| R S T U ViWw X
60.00 | s.80| 2.00| 180 2.50| 3.60] 6.00|13.60| 12.80] 16.00|18.50] 7.80
75.00 | v.25 2.50| 2.25{ 3.15| 4.50{ 7.50{17.00| 17.25(20.00{23.10| 9.75
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P-24 ENSANCHE DE LA CALZADA

1

- DIMENSIONES {cm)
SE:NM'I\BCDEFGHJE‘(L
60.00 | 100] 0.50} 5.80; 6.00( 4.40|21.00| 19,20/ 19.00[15.20} 12.80} 6.20
75.00 | 1.20} 0.60] 6.40] 7.00} 5.50}26.25]24.00{23.75] 18.00} 16.00] [0.25

— DIMENSIONES {cm)
sENALMMPQR!-‘»'!’lJ\IWX
60.00 | 5.80| 2.00| 180] 2 50| 3.60{ 5.00{1360{13.80]wo0{ies50{ 7.90
75.00 | 7.25{ 2.50{ 2.26 3.18] 4.50{ 7.50(17.00/17.25{20.00{23.10) 9.75
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P-25 DOBLE CIRCULACION

— S
SERAL DIMENSIONES {cm}

A B C D E F G H
60.C0 | 93.00| 650][1040[2050| 6.20{ 5.00{17.156] 0980
T5.00 |11.00] 7.10{12.60)25.75 745] 6.00{20.85] 1.10
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P-26 FLECHA DIRECCIONAL

L)
Lo—|

e [ @
> F
$ {L

DIMENSIONES (cm) _
AlB|C|D|EI/FlG|H}J|K|]L]|MIN

SENAL

75.00 | 7.000 3.50] 7.35|16.30] 0.70]16.75|30.00] 2.00} 3.00] 4.00] 1.00}25.00i75.00

80.00 | s.00] 450 9.45/2060, 0.80{20.30|37.50} 2 50| 3.75| 5.00| 125}30.00{830.00
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P-27 FLECHA DIRECCIONAL DOBLE

b - o — e
. X - = = "“{";
RSy B T 5 = |
c oo {
- A
—_— T T A o E“——
‘r
F c
e © o 'R | e i
| -
i
- S c
SENAL DIMENSIONE tcm) )
A B [ D E F G H J K L B N
75.00 | roo 3350 7.35| 1690 0.70] 16.73|30.00{ 2.00| 3.00| 4.00] 10025007500
80.00 | a0l 450 945 1.25|30.00{8000

20.60| 0.90120.30{3750] 2.50{ 3.75| 500
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P-28 COMIENZO DE CAMING DIVIDIDO

DIMENSIONES {em)
A B c D| E F G | H J
60.00 | 6.00{ 8.40| 2.60| 3.60| 11.30| 3.50| 16.60|15.50| 0.60
75.00 | 7.00{ 7.35] 3.18| 4.50{ 13.00| 4.30{18.08}17.85{ 0.70

SENAL

DIMENSIONES (cm)
K L ] N P Q R S
60.00 | 15.00| 3.00{12.00| 9.20} 15.20{ 2.80]} 12,00{ 8.30
75,00 735 3.80013.70]10.50{17.50} 3.50|14.00{ 11,65

SENAL
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P-29 FIN DE CAMINO DIVIDIDO

DIMENSIONES {cm)
Al| B CiID{E Fl6{|H 4
S80.00 | 86.00| 6.40| 2.60] 3.60] 11.30] 3.50] 15.60}15.50| 0.60
75.00 | 700 738] 3.18] 480l 1300| 4.30| (8.08! | 768 070

sefaL

DIMENSIONES {cm)
K L ] N P Q R S
6€0.00 |1500] 3.00|12.00} 9.20|15.20} 2.80| 1200| 9.30
75.00 |i17.35| 3.80!13.70}10.50|17.50| 3.50} 14.00]| 11,65

SENAL
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P-30 COMIENZO ISLA SEPARADORA

HOTA; GIMENSIONES EN CENTIMETROS
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P-31 FIN DEL PAVIMENTO
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P-32 CALZADA ONDULADA

SENAL

DIMENSIONES

{cm)}

A

B

<

D

E

F

50.00

12.00,

§.00]

3.00

2800

56.00

7.00

75.00

15.00

7.50

375

3500

T0.00

875
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P-33 RESALTO

| DIMENSIONES  {em)
SENAL

AlB]lcC DiEL|F

60.00 |z.00| 6.00] 7.00}25.00| 11.80]16.20

75.00 lis00| 750| 8.75 | 31.25] 1465|2035

GRAFICO N° 114




P-34 BADEN O DEPRESION

DIMENSIONES  ({cm)
seRaL AlBJIC|D|E]F
60.00 [1200] 600|56.00}2500| 11.80{16.20
75,00 ]1500] 7.50[70.00] 31.25| 14.65}20.35
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P-35 PENDIENTE PRONUNCIADA
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P-36 CALZADA RESBALADIZA
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P-37 ZONAS DE DERRUMBE
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P-38 ALTURA LIMITADA

- DIMENSIO S c
SERAL NE {cm)

A ] cC1D E F G H J {ALFABETO
60.00 [15.00[ 7.50{ 2.50{ 1.60] 9.00| 4.50/10.50f 7.00] 500} C—1i8§ (Cc-1Q)
75.00 J20.00|i0.00] 2.00{ 2.00|12.80} 6.40{14.00] 8.40] 4.40] c—20 (Cc-12}
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P-39 ANCHO LIBRE

DIMENSIONES {cm)
AlJB|)J]CIDIEIFjG@IHI] J IALFABETO
60.00 |15.00] 750 250] 1.60| 200 45001050 7.00{ 5.50| C—~ {8 (-0}
75.00 2000|1000 2.00| 2.00{i2.80| 6.40|14.00] B.20| 5.20| C~20 (C ~12)

SENAL
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P-40 PUENTE ANGOSTO

DIMENSIONES (cm)
A B c D E
6§0.00 | e.co| s.sot13e0(i17.30| 5.25
75.00 | ool 7.00]17.00{21.00( 5.80

SENAL
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P-41 TUNEL

. SERAL DIMENSIONES {cm)}
A B Cc D

6€0.00 240012.00] 4.00132.00

75.00 30.00 | 5.00] 5.00[40.00
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P-42 CRUCE A NIVEL CON LINEA FERREA (SIN BARRERA)

T e e =

DIMENSIONES {tm)
A B c D E F G H J K L] M
60.00 | 9.00 4.50! 1.60| 1.30| 1.40[20.60] 2.80| 2.00| 6.35[14.50} 11.50(1000
75.00 |11.00] 8.50] 200} .50 1.75{25.75| 3.50{ 2.80| 7.7s(18.20(13.30{12.70

SENAL
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P-43 CRUCE A NIVEL CON LINEA FERREA
{CON BARRERA)

DIMENSIONES {cm)
A{BICIDJE|F |6 |HI]J
60.00 | 7.00) 2.25[ 4 50| 4.00] 600( 500{ 350| 5.76| (150
75,00 | 8.000 250 5.00] 4.75] 7.75| 6.00] 4.00| 6.50|13.00

SENAL

GRAFICO N° 124



P-44 CRUZ DE SAN ANDRES
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P-46 CICLOVIA
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P-46 CICLOVIA
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P-49 ZONA ESCOLAR
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P-54 ALTOA ...... METROS P-54

SEfAL DIMENSIONES {(cm. )

A 8 c D E F G H L J
€0.00 5 6 | 981222 10 5 147 | 25 5 7.5
7500 [ 188]| 20 | 2a8| 278 125} 63 | 53 | 3.1 | 63 | 94
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P-55 PROXIMIDAD DE UN SEMAFOROQ

SERAL QIMENSIONES {cm}

A B c D E F G
60.00 | 4.10} B 20l1640{ 5.00{ 3.20{20.50] 5.40
75.00 | 5.00[10.00[2000! 6.00] 4.00125.00] 800

GRAFICO N° 130



P-56 ZONA URBANA

DIMENSIONE S{cm)
A 8 c o] £ £
60.Q0 [ 75192 10 | 27 | 271 | 75
75.00 | 219] 24 | 125] 334 339| 24

SENAL
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P-57 PELIGRO NO ESPECIFICADO

- DIMENSIONES {cm)
SENAL

A B C B E F G H J K |ALFABETO
60.00 [i5.00{ 7.50| 6.43( 5.72{ 190} 6.91| 2.87

2.29|27.22(27.80 B—15
75.00 |2000{10.00{ 8.59| 7.62{ 2.54{ 9.20| 3.81] 3.05

36.28[37.05 B—20
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P-58 APROXIMACION A SENAL DE PARE
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P-59 APROXIMACION A SENAL CEDA EL PASO
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P-60 ZONA DE NO ADELANTAR
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P-61 SENAL “CHEVRON” DELINEADOR DE CURVAS
HORIZONTALES

&
P
Efl_k f 7] 3
}.4. 1 1
i A )
ESCALA {

)

- DIMENSIONES {cm)

COLOR SENAL ATle cToTle =
FONDO ARARILLO 30 x 45 [3000(4500415.00{22.50{ 1.30| 3.80
SIMBOLO NEGRO 40 x 50 }40.0050.0020.00{25.00{ 1.90| 3 .80
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ANEXO N° 2C

SENALES VERTICALES INFORMATIVAS



1 INDICATIVO DE CARRETERA DEL SISTEMA
INTERAMERICANOD

__r'__
-2 INDICADOR DE RUTA NACIONAL

a8 .

50

A
wn

NOTA: DIMENSIONES EN CENTIMETROS
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5-3 INDICADOR DE RUTA PARA CARRETERA
DEPARTAMENTAL

45

NOTA: DIMENSIONES EN CENTIMETROS
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-4 INDICADOR DE RUTA PARA
CARRETERA VECINAL

NOTA: DIMENSIONCS EN CONTIMETROS
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I-5 SENAL DE DESTING

SRR

G T T

-3 SENAL DE DESTINOG CON INDICACION DE DISTANCIAS

CIGN DE DISTANCIAS
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1-8 POSTES DE KILOMETBAJE

CONCRETO @ 120 Kg/em?

ARMADURA @ 3 fisrros de 378" con estribos
de olombre N° 8 0 Qlam.
Longitud de L20 m.

INSCRIPCICN . En bajo refieve de 12 mm de
prafundided.

PINTURA  Los postes serdn pinfades en
bBicneo con bondos negras da
qeuerde of dimefio,con fres mas
nos de pintura Gl olea.

5 CIMENTACION: 050 x 0.50 x50 de concreto
ziciopeo foz 40Ky om?

I3

ll

¢

s

i

H . .

§ Cimentacion |

Goneretlo ciclopeo

rr——f’—“‘/’f”"—': {27 140 Kg/ome

MOTA DIMENZIONES EN CENTIMETROS
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-9 SENAL AUXILIAR DE ADYVERTENCIA

L]

R

MOTA. DIMEMSIONES EN CENTIMETR(OS
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1.0 SENAL AUXILIAR DE ADVERTENCIA

!
.

2'

f
: - 30
| |
! 15

'_J.s
o
Lo IS L L
l

NOTA IMMENSIONES EN CENTIMETROS
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14 SENAL AUXILIAR DE ADVERTENCIA

i-w————'-q & -—~—n.{ 4

£8P U R Yy A d e B L BT B Fafib s g

|
!

MOTA: DIMENSIGNES EN CENTIVIETRODE
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=i

NOTA: DIMENSIONES EN CENTIMETROS

12 SENAL AUXILIAR DE ADVERTENCIA
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SEMAL DE POSICION

1.3

T PR

MOTA: DIMENSIONES EN CENTIMETROS
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14 SENAL BE POSICION

g

R
th

_1'(
!

NOTA: DIMEMNSIONES ZN CENTIMEIROS
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FTROS

NTIAZ

E

NOTA: DIMENSIORES EN C
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~

I-16 SENAL DE POSICION

NOTA: DIMENSIONES EN CENTIMETROS
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17 CRUCE

1]

1e,s

%78
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'%'{:ug"',,m;;;r Qi 6
5ol o
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NOTA: DIMENSIONES EN CENTIMETROS
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I-17A DESVIO
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118 LOCALIZACION

ABRA
PORCULLA
ALTURA MTS. SHNM

e

L CHICLAYO

PUENTE 24 DE JULIO
LONGITUD Mts,

—

ettt .

LIMITE DEPARTAMENTALI
TERMINA : AYACUCHO
COMIENZA : JUNIN

NOTA: DIMENSIONES £t CENTIMETROS
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SENALES DE INFORMACION O INFORMATIVAS
{INFORMACION GENERAL)

INDICAN LA

LOCALIZACION DE SITIOS BE

INTERES QUE SE

ENCUENTRAN A 1O LARGO DE UNA RUTA O LA UBICACION
DE LUGARES DESTIMADOS A Lp PRESTACION DE SERVICIOCS
A LOS USUARICS TANTO PERSONALES COMO AUTOMOTORES
|
g‘-'——?crh < i - ¢ v——hﬂ:v-'—*gr—a\-{
s i 0
\' i
i ] ‘ i
P
1
]
l c
{
) R i |
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— e e e
\ o/ | e o
he D
- ] o
) c i C D
Pu:,__—__ r——— v —— e ——-—-‘-_-49-{
T
COLCR -
- DIMENSIONES  {om)
FOMDO AZUL SENAL
SIMBOLO HEGRD A 8 G D £
CUADRD INTERIOR BLANCO 60.00 BODOBOOOII7E0| 7.50] 8.75
FLECHAR/LETRAS BLANCO 75,00 {7500|6000/22.50, 7.50{11.25
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SENALES DE INFORMACION O INFORMATIVAS

(INFORMACION GENERAL)

DIMENSIONE 8

{ocm}

CUADRICULA

FLECHA

ALFABETO

8OO0 C = 1.00 g4 = §5.00 C—10
T840 ¢ =1.25 = 5.00 C—12.%
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19 AREA PARA ESTACIONAMIENTO 113

14

3@

22,5 .

-

NOTA: DIMENSIONES EN CENTIMETROS
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1-20 PARADERO DE BUSES
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I-21 TAXIS
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1-22 CICLOVIA
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I-28 PUESTO DE PRIMERCS AUXILIOS

H
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' - - DIMENSIONES {cm) COLOR
SENAL
A B CiIDJIELVF G FOMDO ATUL
80.00 [s000{5000{3500] 7.50(12.50( §.00{1000 SIMBOLOD ROJO
7 E.00 175.00/6000[4500) 7.50|15.00] 6501350 CUADRD INTERIOR| BLANCO
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129 HOSPITAL

- DIMEMSIONES™ (cm)
SENAL
A Bt C D =
&0.00 t5 {1 35| o 42 9
75.0Q Jz20] 48 ) 1 53 i
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20 SERVICIOS SANITARIOS
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I-31 RESTAURANTE

R VORI NS

HEREREENE

]

GRAFICO N° 162




32 SERVICIO TELEFONICO
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1-33 SERVICIO MECANICO

i
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I-34 ESTACION DE SERVICIO
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-39 ZONA DE MINUSVALIDOS

A= B0,
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ANEXO N° 2D

SENALES HORIZONTALES EN EL PAVIMENTO




S = ——————— ':'j.:O_}Om

4.50m. 4.50m: 4,50 m.

—_— 7.50 m. P 7.50m. PR A S

ZONA RURAL

e e 1
—— f—— ] :::F.Q!Om’
{

3.00 3.0 _ _
2y soom 222y soom 2204 soom 2P

ZONA URBANA

LINEAS DE CARRIL
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DEMARCACION DE ZONAS DE ADELANTAMIENTO PROHIBIDO

blunco_.

ZONA DE|, PREAVISO | ZONA ©OE | |PROHIBICION

S

e \ﬁ

CURVA VERTICAL

+a0810 minima de vmbm“d /
o

Distancia de \/
. ] Visibilidad o !
FIG. 3.2.3.01 \ /
. . - c ,
Linea discontinua amarilla URVA HORIZONTAL Linea continug bionca
PUNT-A PUNTO-B PUNTO-B PUNTO-D lanca

 Linea continua amarilia Linea continua blanca
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ANEXO N° 04

METODO DE DISENO DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
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ANEXO N°5

TABLAS Y GRAFICOS UTILIZADOS EN LA E\,IALUACION DEL DISENO
GEOMETRICO ACTUAL Y EN LA FORMULACION DE LAS ALTERNATIVAS
DE SOLUCION




TABLA N° 14
CLASIFICACION DE LA RED VIAL PERUANA Y SU RELACION CON LA VELOCIDAD DE DISENO

- CLASIFICAGION. | =~ .
TRAFICO (VeiDia)|
CARACTERISTICAS
"OROGRAFIA TIPO
VELOCI DISENO
30 KPH
40 KPH
50 KPH
60 KPH
70 KPH
80 KPH| .
90 KPH|
100 KPH|'
311 KPH|
120 KPH|
130 KPH|'
140 KPH|
150 KPH

| SUPERIOR [ PRIMERA CLASE -

0002000 | 2000400 I

2000-400

Leyenda :

AP : Autopista
NOTA2 : En caso de que una via clasifique como carretera de la 1ra. Clase y a

MC . Carretera Multicarril o dual (dos calzadas separadas) pesar de ello se desee disefiar una via multicarril, las caracteristicas
de ésta se deberén adecuar al orden superior inmediato. Iguatmente si
DC :  Carretera de dos Carriles es una via dual y se desea disefiar una autopista, se deberan utilizar

los requerimientos minimos del orden superior inmediato.
Rango de Seleccion de Velocidad

NOTA3 : Los casos no contemplados en la presente clasificacién, seran justificado
NOTA 1 : En zona tipo 3y/o 4, donde exista espacio suficiente y se justifiqgue por demanda de acuerdo con lo que disponga el MTC y sus caracteristicas seran
la construccion de unaautopista, puede realizarse con calzadas a diferente nivel definidas por dicha entidad
asegurandose que ambas calzadas tengan las caracteristicas de dicha clasificacién



TABLA N° 15
ANCHO DE CALZADA DE DOS CARRILES

40 KPH
50 KPH
60 KPH
70 KPH
80 KPH|. -

* 90 KPH

100 KPH
110 KPH
120 KPH
130 KPH{- 7.30
140 KPH| .7 39
150 KPH

Leyenda :

AP : Autopista
NOTA 2 : En caso de que una via clasifique como carretera de la ira. Clase y a

MC . Carretera Multicarril o dual (dos calzadas de 02 cariles c/u) pesar de ello se desee disefiar una via multicarril, las caracteristicas
de ésta se deberan adecuar al orden superior inmediato. Igualmente si
DC . Carretera de dos Carriles es unaviadual y se desea disefiar una autopista, se deberan utilizar

los requerimientos minimos del orden superior inmediato.

Rango de Seleccion de Velocidad

NOTA3 : Los casos no contemplados en la presente clasificacién, seran justificado
NOTA 1 : En orografia tipo 3 y/o 4, donde exista espacio suficiente y se justifique por demanda de acuerdo con fo que disponga el MTC y sus caracteristicas seran
la construccién de una autopista, puede realizarse con calzadas a diferente nivel definidas por dicha entidad

asegurandose que ambas calzadas tengan las caracteristicas de dicha clasificacion



L (EJE POSTERIOR - PARTE FRONTAL) : 7,30 m ( C2)

VALORES DE SOBREANCHO

S, = m[R- \/R*- 1) ]+V/10\/R—

N° DE CARRILES 2
V = 30 KPH V = 40 KPH V = 50 KPH V = 60 KPH V=70 KPH V = 80 KPH

CALCULO REDONDEADO CALCULO REDONDEADO CALCULO REDONDEADO CALCULO REDONDEADO CALCULO REDONDEADO CALCULO REDONDEADO

(m) (m) | (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) | (m) (m) | (m)
25 2.78 2.80
28 2.50 2.50
30 2.35 2.40
35 2.05 2.10
37 1.95 2.00
40 1.82 1.90
45 1.64 1.70 1.79 1.80
50 1.50 1.50 1.64 1.70
55 1.38 1.40 1.51 1.50
60 1.28 1.30 1.41 1.40
70 112 1.20 1.24 1.30 1.36 1.40
80 1.00 1.00 1.11 1.10 1.23 1.20
90 0.91 0.90 1.01 1.00 112 1.10
100 0.83 0.90 0.93 0.90 1.03 1.00 1.13 1.10
120 0.72 0.90 0.81 0.80 0.90 0.90 0.99 1.00
130 0.67 0.80 0.76 0.80 0.85 0.90 0.94 1.00
150 0.60 0.70 0.68 0.70 0.76 0.80 0.85 0.90 0.93 0.90
200 0.48 0.60 0.55 0.60 0.62 0.60 0.69 0.70 0.76 0.80 0.83 0.80
250 0.40 0.40 0.47 0.50 0.53 0.50 0.59 0.60 0.66 0.70 0.72 0.70
300 0.35 0.40 0.41 0.40 0.47 0.50 0.52 0.50 0.58 0.60 0.64 0.60
350 0.31 0.30 0.37 0.40 0.42 0.40 0.47 0.50 0.53 0.50 0.58 0.60
400 0.28 0.30 0.33 0.40 0.38 0.40 0.43 0.40 0.48 0.50 0.53 0.50
450 0.31 0.30 0.35 0.40 0.40 0.40 0.45 0.50 0.50 0.50
500 0.33 0.30 0.37 0.40 0.42 0.40 0.46 0.50
550 0.35 0.40 0.40 0.40 0.44 0.40
600 0.33 0.30 0.37 0.40 0.42 0.40
650 0.36 0.40 0.40 0.40
700 0.34 0.30 0.38 0.40
800 0.35 0.40
900 0.33 0.30




TABLA N° 17

ANCHO DE BERMAS

' CLASIFICAGION |. "

| SUPERIOR' |

- PRIMERAGLASE : |- -

SEGUNDACLASE | = TERCERACLASE

TRAFICO (Veh. /Dia) =~ -

740002000

-192000-400

CARACTERISTICAS|,

wDCs

be o

OROGRAFATIPG |

A T2 [ 3. ] 4 [ T

'VELOCI. DISENO

30 KPH

. 050]" 05

40 KPH

50 KPH

1,20

1200 0.90] 0.90]  0.50

60 KPH

"1.80

1.80

1.50

“1.50] 1.20

120
1.20

| 1.20] :1.20}: 0.90| 0.90| 0.90
"1.50] 1:50| 1.20| 1.20|".0.90] 0.90

70 KPH

. ,1;;80

: 180

1.80

180 1

1.50

1.50

. 1.50|..1.50

1.20]

1.50{. 1.50|  1.50 21,200 1:20

80 KPH

1.80| 1

180

1:80

1’.5'80’

«1;8_0

1.80

180

1.80| 150

-1.50| 1.50 “'1.20

90 KPH|r

1.80) 1

180

15":805

$1.80

150

100 KPH

2.00

1.80

1.50

110 KPH|'

12,00

200

120 KPH

. 2.00

130 KPH|' 5.50

140 KPH|: 550

150 KPH

Leyenda :

AP : Autopista

McC : Carretera Multicarril o dual (dos calzadas de 02 cariles c/u)

DC : Carretera de dos Carriles

:j Rango de Seleccion de Velocidad

NOTA 1 . En orografia tipo 3 y/o 4, donde exista espacio suficiente y se justifique por demanda
la construccion de una autopista, puede realizarse con calzadas a diferente nivel
asegurandose que ambas calzadas tengan las caracteristicas de dicha clasificacién.

NOTA 2

NOTA3

En caso de que una via clasifique como carretera de la 1ra. Clase y a

pesar de ello se desee disefiar una via multicarril, las caracteristicas

de ésta se deberén adecuar al orden superior inmediato. Igualmente s
es una via dual y se desea disefiar una autopista, se deberan utilizar

los requerimientos minimos del orden superior inmediato.

Los casos no contemlados en la presente clasificacion, serén justificados
de acuerdo con lo que disponga el MTC y sus caracteristicas seran
definidas por dicha entidad.
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LONGITUD MINIMA DE CURVA DE TRANSICION

Continuacion

oo [-RA .y |PERALTE[ " . [Longitud de Transicién (L) i ocipap| RAPIO | @ (- [PERALTE[ , Longitud de Transicién (L)
VELO ClDAD “TIPO ! MAXIMO- | . Calculada Redondeada fYEL‘O'qDAD’ L ' - MAXIMO A fim Calculada Redondeada
KPH. miseg| % - (m) | gmy ) |miseg| % - ‘?*( m) | (m)y | cm)
30 0.5 12 28 30 0.4 12 143 80 80
30 0.5 10 28 30 0.4 10 149 80 80
30 0.5 8 28 30 0.4 8 155 79 80
30 0.5 6 27 30 0.4 6 163 79 80
30 0.5 4 28 30 0.4 4 173 80 80
30 0.5 2 28 30 0.4 2 184 80 80
40 0.5 12 37 40 0.4 12 164 82 85
40 0.5 10 36 40 0.4 10 171 82 85
40 0.5 8 37 40 0.4 8 179 81 85
40 0.5 6 37 40 0.4 6 189 82 85
40 0.5 4 37 40 0.4 4 200 81 85
40 0.5 2 38 40 0.4 2 214 81 85
50 0.5 12 43 45 0.4 12 185 83 90
50 0.5 10 43 45 0.4 10 193 82 90
50 0.5 8 44 45 0.4 8 203 82 90
50 0.5 6 43 45 0.4 6 215 83 90
50 0.5 4 44 45 0.4 4 229 83 90
50 109 0.5 2 44 45 0.4 2 246 83 90
60 105 0.5 12 49 50 0.4 12 199 73 75
60 113 0.5 10 50 50 0.4 10 209 73 75
60 123 0.5 8 49 50 0.4 8 221 73 75
60 135 0.5 6 49 50 0.4 6 236 74 75
60 149 0.5 4 50 50 0.4 4 253 73 75
60 167 0.5 2 49 50 0.4 2 275 73 75
70 148 0.5 12 54 55 0.4 12 208 82 65
70 161 0.5 10 54 55 0.4 10 220 62 65
70 175 0.5 8 54 55 0.4 8 234 82 65
70 193 0.5 6 101 53 55 0.4 6 252 62 65
70 214 0.5 4 107 54 55 0.4 4 274 62 65
70 241 0.5 2 113 53 55 0.4 2 303 62 65
80 194 0.4 12 121 75 75 0.4 12 208 48 50
80 210 0.4 10 126 76 75 0.4 10 221 47 50
80 229 0.4 8 132 76 75 0.4 8 238 48 50
80 252 0.4 6 139 77 75 0.4 6 259 48 50
80 280 0.4 4 146 76 75 0.4 4 286 48 50
80 315 0.4 2 155 76 75 0.4 2 324 48 50




RELACION ENTRE RADIOS CONSECUTIVOS - GRUPO 1

TABLA N° 19

Continuacion ....

alida
finimo._ | Maxim

250 375 250 820
260 390 250 840
270 405 250 860
280 420 250 880
290 435 250 900
300 450 250 920
310 466 250 940
320 481 250 960
330 497 250 980
340 513 250 1000
350 529 250 1020
360 545 250 1040
370 562 250 1060
380 579 253 1080
390 596 260 1100
400 614 267 1120
410 633 273 1140
420 652 280 1160
430 671 287 1180
440 692 293 1200
450 713 300 1220
460 735 306 1240
470 758 313 1260
480 781 319 1280
490 806 326 1300




TABLA N° 20
RELACION ENTRE RADIOS CONSECUTIVOS - GRUPO 2

Radio Salida

] Maximo: |- Minim
40 60 50
50 75 50
60 90 50
70 105 50
80 120 53
90 135 60
100 151 67
110 166 73
120 182 80
130 198 87
140 215 93
150 232 100
160 250 106
170 269 112
180 289 118
190 309 125
200 332 131
210 355 137
220 381 143
230 408 149
240 437 154
250 469 160
260 503 165
270 540 171
280 580 176
290 623 181
300 670 186
310 > 670 190
320 > 670 195
330 > 670 199
340 > 670 204

350 > 670 208




TABLA N° 21

PENDIENTES MAXIMAS

~ CLASIFICACION |/

TRAFICO (V

1/.Dia)

CARACTERISTICAS]

| VELOCI. DISENO |
30 KPH
40 KPH
50 KPH
60 KPH :
70 KPH "'5,00] 5.00]
80 KPH| "5:00| 5.00| 5.00}" 5.00]
90 KPH| - 5 i
100 KPH}|: 4.5
110 KPH| ,\
120 KPH| - 4.00
130 KPH| "3 5
140 KPH| 300
150 KPH
Leyenda : NOTA 2 En caso de que una via clasifique como carretera de la 1ra. Clasey a
pesar de ello se desee disefiar una via multicarril, las caracteristicas
AP Autopista de ésta se deberan adecuar al orden superior inmediato. Igualmente si
es una via dual y se desea disefiar una autopista, se deberan utilizar
MC Carretera Multicarril o dual (dos calzadas de 02 cariles c/u) los requerimientos minimos del orden superior inmediato.
DC Carretera de dos Carriles NOTA3 Los casos no contemplados en la presente clasificacion, seran justificado
de acuerdo con lo que disponga el MTC y sus caracteristicas serdn
Rango de Seleccion de Velocidad definidas por dicha entidad.
NOTA 1 En orografia tipo 3 y/o 4, donde exista espacio suficiente y se justifique por demanda NOTA 4 En los casos de pendientes elevadas, verificar la capacidad de la viay

la construccion de una autopista, puede realizarse con calzadas a diferente nivel
asegurandose que ambas calzadas tengan las caracteristicas de dicha clasificacion.

necesidad de carril de ascenso.



TABLA N° 23
RADIOS MINIMOS Y PERALTES MAXIMOS PARA DISENO DE CARRETERAS

Ubicacion de| Velocidad de Radio Radio
la Via Disefio Prmax Himax Calculado |Redondeado
kph % (m) (m)
30 4.00 0.17 33.70 35
40 4.00 0.17 60.00 60
50 4.00 0.16 98.40 100
60 4.00 0.15 149.20 150
Area 70 4.00 0.14 214.30 215
Urbana 80 4.00 0.14 280.00 280
(Alta 90 4.00 0.13 375.20 375
Velocidad ) 100 4.00 0.12 49210 495
110 4.00 0.11 635.20 635
120 4.00 0.09 872.20 675
130 4.00 0.08 1108.90 1110
140 4.00 0.07 1403.00 1405
150 4.00 0.06 1771.70 1775




o i ,_:.-T-.A.:__;_._v Y o

g T T T R -
S .. ,
: EE 3 t ; .
o q 5 A~ . . :.‘
2RO 1y "i; .-«é; - |‘
=l e ¥ : i , X NS PO LN SR ¥ o
e : :

GRAFICO No 201



TRANSICION UE SOBREANCHD CON ESPIRALES

S|a da la Celeads Ersanchacy

|
. 1
R ; lt-" Diesamrsailo de
2 r'-. T a
P Subr2znche @
’.r ..' ’ /‘ Da.
i
£ % ®.
/ %
-'_r ,." ¢‘
.‘f. "'
¢
r]
B

Lrs una curvd laneeds vessra describe
a eivs 9d:Conas rtacor ¢on relagion a
la queda dlafgnlera

St . ——-,_
Sacreanchd 01 usip'ra, GuUoO 19 a-cos
ciroulares cel ralan sarioy

Subryanshn an 8spiralas qu9 UNEr ACSs

cirotdacus wo ciferenio sesctico ©

GRAFICO N° 202



£0¢ oN OJI4VdD

i
|

N T T Y

0'b = Xew d

tu) opey

f
! _A__Fi ..uf. nilll]

]

s 0% s o D't
(%) denfeuay

ONYEYEN 30NY0 Yvd AL VH3d -



LIBRES LATERALES ¥ GALIBOS
EN PASOS BAJO NIVEL

LUCES LIBRESEN CALZATAT SEPARADAS.

LUCES

i M
% o
}::.j:, nm l £ ~
»i'f"’ i . yﬁ_ = it
l 5y ‘ GO 2
L il ix ':]
3 P NER 1
A e R
o
CAR .2 ZADA LZA02 . LLLE e

ACERALE.

LUCES L

4 CARBN AUKILIAR *

MIN. ABS.

Mln, DES..

MIEL ABS,

fu‘lll LES:

1 EIM

244

.20

0

240

3
?
K
§

1,80

“Cared bzain, divlrenzado g«

socambio.de yelooaad

GRAFICO N° 204



CARRIL DE ACELERACION

i : . ‘ TAELA 501,05

it i e et o maEs v par— = e e s BT - -t e - - 5!

TABLA 507,08

(1) Esla zona se defing sagin lpico 501,10
{2} Peraltes-y iransiciones en figusa 501.04
{3) YxsF{b-c) (F en Tabla)

" DISTANCIAS "X' DESBE EL FUNTO B4 B (m)

s e [ e[ B[ ® o [w] & ] [ ]

|2 Dizetta 'VALORES “F* PARA EL GALCULO DE ¥
! (ki ——

55 ‘ g.ﬂ? 5 ' ) l -,.5

" Goidn cio127 | o678 | gigss | 0310 | 05000 | osssn | 0834 00371 | oeava | 1,0000
“Goza | 75 |oeoss | 0.0245 | negzg | on2s2 | 02120 | 0318 | o¢aes | aseis | osewo’ | o7est | omrds | 0es7i | 08758 | geda

GRAFICO N° 211



GRAFICO N° 212
CARRIL DE DECELARACION - CASO 1 : DIRECTA

‘ ;
: W

TEmwT IR

- d

A ..

e e e e e -
T 1

)

e \.""\H d .
—“\'—\.___-__ L [} —h\"\—,‘ fj \7”‘\__&‘_
. \“- F ?j \, .
o - \:T\! (& Le,. e
e e~ "
T e Tl TF
— A N
& {;fj,r::_._'\“ S e T . - et ),‘, et “—-..__»“—
D ..aC‘ oy W 50 TG.S T . /) Ii;..
/ i
- _"“-n.b__ f' :;‘a
j e/ /
| T /

WNOT A )
l e |
!

{41 Paratte v kansiclan en Agtra §31.04 i
‘{7] Gaso. oplime: CH=0, o sen BD (curva e Yransicida) = LD '“‘“—-«ﬁ,_\__nh e {)
- ’ T =l <y
= tl' O Y A
A'“’S'ﬁ.’vh
ul'(jj&“, N"*" |‘
AN Clgy
'j;“t

/ ¢y
f TR FIGUS



CARACTERISTICAS GENERALES DF LA CLOTOID

=
N s e A
T T Ao =

Y ¢ =10

R = g

p EFECI VARIGHT 1EL PARAE T PAITA R g A__ ANTE

A0- -

G ‘1’: E &£ ‘-" o &=E00
wl R s o
2 I - g

. 2] Cr &3 L e e K_,«'_'_,_,__,,_.,-
1aq Id‘ = ot "

GRAFICO N° 213

%



V-ETC oN OJI4VdD

s ' sxm - . s Lo

S3AI0L01D SYAYND 3d SVITIWVS



e NEACEONES COMPUESTAS
CONFLGURAG!GNE‘? Lfmm:_

&) Cufva Circlar-Arfiplia sin Curvas da Transicién

e,

Ra > 250 m
R 3 R
Rz o

R

g} Gurvas Circularas Contiguas:

Ry 250m
Rse o

L - S

H

GRAFICO N° 214



ALINEACIONES COMPUESTAS
CONFIGURACIONES NO RECOMENDABLES

Ev casod Invitables.

{i Ealso Ouoide

......

B A

IS




ANEXO N° 06

REGLAMENTO DEL SERVICIO PUBLICO DE TRANSPORTE URBANO e
INTERURBANO DE PASAJEROS EN OMNIBUS Y OTRAS MODALIDADES
PARA LA PROVINCIA DE LIMA.




Lima, martes 4 de marzo de 1997

€ Pertiand
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EL ALCALDE METROPOLITANO DE LIMA
POR CUANTO:

‘ hEl Concejo Metropolitano de Lima, en Sesién Ordinaria de la
echa;

CONSIDERANDO:

Que, es funcidn del Concejo no sélo administrar la Institucién
Municipal sino también velar por todo aquello que no atente
contrales derechos delosvecinos; ya que el Municipio representa
al vecino estd obligado a brindar una adecuada prestacién de
servicios ptblicos;

Que, quien atenta contra los derechos del consumidor no
necesariamente esta cometiendo un delito porque pudiera estar
haciéndala amparada en el principio legal t?ue permite hacer lo
quela Ley no prohibe. Ain mds, muchos de [os atentados contra
los derechos del consumidor se deben a una mala normatividad
Y no a una transgresion contra las normas vigentes;

Que, laeconomiademercadoylalibre competenciadebenser
defendidas por todas las autoridades, las mismas que tienen la
obligacidn de difundir los derechos del consumidor;

ue, como los derechos del vecino en su condicién de adqui-
rente de bienesyservicio, incluyendo los municipales, puedenser
atentados también por las Municipalidades, la Ordenanza que
defiende al consumider debe contemplar también la defensa del
contribuyente municipal;

Aprobé la siguiente:

ORDENANZA

Articulo Primero.- Créase la Comisién Metropolitana por
laDefensa del Consumidor y del Contribuyente Municipal, como
un ente adscrito al despacho de la Alcaldia de la Municipalidad
Metropolitana de Lima; en el ejercicio de sus funciones recibe la
colaboracion de las entidades publicas correspondientes, bajo
responsabilidad.

Articulo Segunde.- La citada Comisidn estard integrada
por:

1.- El Alcalde Metropolitano de Lima, quien la presidird,
pudiendo delegar su funcidn en la persona que él designe.

2.- Un Regidor Metropolitano nombrado por el Alcalde Me-
tropolitano de Lima.

3.-DosRegidores Metropolitanos elegidos por el Concejoque
hayan alcanzado las mayores votaciones en una sola eleccién.

4.-Unrepresentante designado por el Alcalde Metropolitano
intce las presidentes de las Juntas de Vecinos del Cercado de

ima.

5.- Un representante de los periodistas acreditados en la
Municipalidad Metropeolitana de Lima o en su defecto el que
acredite el Colegio de Periodistas del Perd.

6.- EIDirector Municipal de la Direccidn de Comercializacidn
y Defensa al Consumidor.

7.- Un representante designado por los presidentes de las
Juntas de Vecinos de Lima Mefropolitana.

Articulo Tercero.- Créase las Comisienes Distritales de
Lima para la defensa del consumidor y del contribuyente muni-
cipal, en cada uno de los distritos de la capital de la Repdblica, las
mismas que estaran integradas por:

1.- E1 Alcalde del distrito, quien la presidird, pudiendo dele-
gar sus funciones en la persona que €l designe.

2.- Dos Regidores Distritales elegidos por el Concef'n Distrital
gue hayan alcanzado las mayoresvotacionesenunasolaeleccion.

3.- Dos representantes designados por el Alcalde Distrital
entre los presidentes de las Juntas de Vecinos del Distrito.

4.-ElDirector Municipal de la Direccién de Comercializacion
y Defensa al Consumidor. .

5.-Unrepresentante eleﬁidu dentrodel circulo de periodistas
acreditado en la Municipalidad o en su defecto el que acredite el
Calegio de Periodistas.

Articulo Cuarto.- Los cargos de los miembros de la Comi-
sién son Ad Honorem. No debiendo representar mayor carga
buracrética. Los cargos de los miembros de la Comisién tendran
duracidén de un afio, pudiendo ser reelegidos.

Articulo Quinto.- Las funciones de la Comisidn Metropoli-
tana de Lima, objeto de la presente Ordenanza, se extienden a
toda la jurisdiccién de Lima Metropolitana, en tanto que las
Comisiones Distritales lo hardn en el &mbito de sus circunscrip-
ciones.

Articulo Sexto.- Son funciones de la Comisisn Metropolita-
nade Limay Distritales por LADEFENSA DEL CONSUMIDOR
Y DEL CONTRIBUYENTE MUNICIPAL:

1.- Recibir las denuncias que atentan contra el consumidor a
nivel de los Gobiernes Locales de Lima, derivdndolas segin su
naturaleza e importancia a las instancias y dependencias que
correspondan conforme a Ley.

2.- Orientar a los Gobiernos Locales para que desarrollen
sistemas que permitan unalibrey total Defensa del Consumidor
y del Contribuyente Municipal. )

3.-Presentar semestralmente un informe en el que se deberd
especificar los principales factores que hayan atentado contra

una]ﬁptima Defensa del Consumidor y del Contribuyente Muni-

cipal.

P 4.- Presentar propuestas al Concejo Metropolitano a fin de

gue se modifiquen las normas de 4mbito Municipal que atentan

contra los derechos del Consumidor o Contribuyente Municipal.
5.-Velar por los Derechos del Consumidory del Contribuyen-

te Municipal.

6.- Efectuar campafas orientadas a la Defensa del Consumi-
dor y a la Defensa del Contribuyente Municipal.

7.-Colaborar con los organismos que de acuerdo a Ley tienen
como funciény principiola Defensa del Consumidor y la Defensa
del Contribuyente Municipal.

8.-Revisar lanormatividad existente y proponer su modifica-
cién de ser conveniente, para salvaguardar los derechos del
Consumidor y del Contribuyente Municipal.

9.- Defender los intereses del Consumidor, brinddndole pro-
teccidn contra la desinformacidn o informacidn equivecada sabre
los productos o servicios.

10.- Promover la creacidn de instituciones privadas con o sin
fjines de lucro que tengancomofinalidad la Defensa del Consumi-

or.

Articulo Sétimo.- Mediante Decreto de Alcaldia, seapcaba-
ra el Reglamento correspondiente relativo al sistema de recep-
cidn y procesamiento de denuncias y aportes de los vecinos.

Articulo Octavo.- Las investigaciones que sobre la Defensa
del Consumidoer y del Contribuyente Municipal sean dadas a
conocer por los medios de comunicacién, son manifestacién de la
funcién social que cumple la libertad de expresidn e informacidn,
debiendo recibir proteccién y apoyo por parte de las Comisiones
objeto de la Ordenanza.

El derecho a informar deberd ser ejercide con la mayor
responsabilidad, con el mayor respeto a los derechos fundamen-
tales al debido proceso, honra y buen nombre, bajo responsabili-
dad; para tal efecto, los profesjonales periodistas tendrdn acceso
garantizado al cenocimiento de los documentos, actos adminis-
{ratives y demas elementos ilustrativos de las motivaciones dela
conducta de las autoridades publicas vinculadas a los hechos que
ataﬂlen la Defensa del Consumidor y del Contribuyente Muni-
cipal.

POR TANTO:
Mando se registre, publique y cumpla.

ALBERTO ANDRADE CARMONA
Alcalde de Lima

Reglamento del Servicio Publico de
Transporte Urbano e Interurbano de
Pasajeros en Omnibus y otras modali-
dades para la provincia de Lima
ORDENANZA N° 104
Lima, 28 de enero de 1997,

ELALCALDE DE LA MUNICIPALIDAD
METROPOLITANA DE LIMA

POR CUANTO:

El Concejo Metropolitana de Lima en Sesién de la fecha ha
aprobado la siguiente:

ORDENANZA REGLAMENTARIA DEL SERVICIO
PUBLICO DE TRANSPORTE URBANO
E INTERURBANO DE PASAJEROS EN
OMNIBUS Y OTRAS MODALIDADES
PARA LA PROVINCIA DE LIMA

SECCION PRIMERA
DISPASICIONES GENERALES
TITULOI
BASE LEGAL Y ALCANCES

Articulo 1°.- El presente Reglamento es de aplicacién para
tado el Servicia Pidblica de Transporte Urbano e Interurbana de
Pasajeros en Omnibus y otras modalidades en la provincia de
Lima, y se sustenta en el Art. 192° inciso 4) de la Constitucidn
Politica del Estado; en el Art. 10° inciso 5) de la Ley Orgénica de
Municipalidades N°® 23853, en el Decreto Supremo N°® 012-95-
MTC.

Articulo 2°.- Para la prestacién del Servicio indicado en el
articulo anterior la autoridad administrativa podra:

a) Otorgar Concesiones mediante Licitacién Pdblica y otras

modalidades.
b) Renovar las Concesiones otorgadas.
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c) Disponer modificaciones y ampliaciones de rutas.
~d) Aprobar el incremento o disminucién de flotas y frecuen-
cias.
e) Aprabar la sustitucidn de unidades vehiculares.
f) Autorizar la operacidn de los vehiculos para la prestacidn
del Servicio a cargo de las concesionarias.
E% Establecer las modalidades de la prestacién de servicios.
Imponer las sanciones por infracciones al presente Regla-
mento y a las condiciones de las concesiones otorgadas, que
podran llegar hasta la cancelacidn de la Concesién, cuando las
circunstancias asf lo ameriten.

TITULO II
DE LAS DEFINICIONES

Articule 3°- Para los efectos de la aplicacién del presente
Reglamento, rigen las siguientes definiciones:

SERVICIO PUBLICO DE TRANSPORTE URBANO E
INTERURBANO DE PASAJEROS.- Consiste en la actividad
econémica del Transporte de Pasajeros que realiza una Concesio-
naria por encargo del Estada para prestar servicio en vehiculos
habilitados.

AUTORIDAD ADMINISTRATIVA.- LaMunicipalidad Pro-
‘[(Jinbdal de Lima, através de la Direccién Municipal de Transparte
rbano.

AMPLIACION DE RUTA.. Todo incremento en la exten-
sion del recorrido autorizado.

BOLETO DE VIAJE.- Documento que cbligateriamente
entrega la concesionaria al pasajero, como formalizacidn del
contrato de Transporte.

COBRADOR.- Persona autorizada por la concesionaria en-
cargada de recibir el valor del pasaje y de la entrega del boleto
respectivo.

CONDUCTOR.- Persona calificada auterizada per la
concesionaria que es titular de licencia de conducir de clase A
Categoria II Profesional encargada de conducir un vehiculo del
Servicio Piblico de Transporte Urbano e Interurbano de Pasaje-
ros.

CONDUCTOR-COBRADOR.-Personacalificada autoriza-
da por la concesionaria, que es titular de Licencia de Conducir de
la Clase A Categorfa II Profesional encargada de realizar en
forma simultdnea las funciones de conductor y cobrador.

CONCESION.- Acto Administrative mediante el cual, la
Autoridad Administrativa otorga a una Empresalafacultad para
prestar Servicio Pablico de Transporte Urbano e Interurbano de
Pasajeros en una determinada ruta dentro del ambito Urbano e
Interurbano en una provincia.

CONCESIONARIO.- La persona Juridica que presta el
Servitio Publico de Transporte, en virtud de haber recibido una
concesidn.

EMPRESA DE TRANSPORTE.- Persona Juridica, consti-
tuida conforme a Ley, cuyo objeto es prestar Servicio Pblico de
Transporte Urbano e Interurbano de Pasajeros.

FLOTA.- Canjuntoe de vehiculos de una concesionaria habili-
tados para el Servicio.

FRECUENCIA.- Nimero de vehiculos que parten del punto
de origen de una ruta auterizada en un tiempo determinado.

HORARIO DE SERVICIO.- Hora fijada por la Autoridad
Administrativa parael inicio y término de la prestacién diaria del
servicio, que se consignard en la Resolucién de Concesidn.

INSPECTOR MUNICIPAL DE TRANSPORTE.- Persona
designada por la Autoridad Administrativa encargada de verifi-
car e% cumplimienta de los términos de la concesidn, reglamentos
y demas disposiciones de la Autoridad Administrativa.

MODIFICACIONDERUTA.- Todocambio autorizadoen el
recorride establecide en la concesidn, manteniendo el origen y
destino.

OMNIBUS.- Vehiculo autopropuisado fabricade para ser
destinado al Servicio Piblico de Transporte masivo de personas,
cuyo disefio puede incluir una articulacidny con un peso seco no
menar de 2,400 k.

ORGANIZACION DE TRANSPORTISTAS.- (ORDETT)
Persona Juridica constituida e inscrita en los Registros Pablicos
que agrupa a no menos del 25% del total de las empresas que

restan el servicio de Transporte Urbano e Interurbano de
Basajems. en la provincia, las que se acreditardn ante la Autori-
dad Administrativa para conformar la Comisién Técnica Mixta
convocada por el Concejo Provincial.

PAPELETA DE INFRACCION.- Constancia de denuncia por
haber cometido una infracciénal servicio, previstaenel presente
reglamento, que tiene como resultado una sancidn.

PARADERO INICIAL.- Punto de inicio de la ruta que sirve
la concesionaria.

PARADERO FINAL.- Punto de destino de la ruta gue sirve
la concesionaria.

PARADERO DE RUTA.- Lugar sefialado por la Autoridad
Administrativa, donde dnicamentese puedendetener losvehicu-
los que sirven una ruta, para embarcar y/o dejar pasajeros.

PASAJERO.-Personaque utiliza losservicios de Transporte
de la Concesionaria.

PRECIO DEL BOLETO.- Valor del pasaje que paga el
pasajero por el transporte.

POLICIA DE TRANSITO.- Miembro de la Policia Nacional
que presta suservicio en la Direccién de Circulacién y Seguridad
Vial que tiene a su cargo el control del transito y del Transporte
Piblico y que puede ordenar al conductor detener el vehiculo
para imponer papeletas de infraccion por la comisién de Infrac-
ciones.

RUTA.- Recorrido entre el punto de origen y de destine que
se otorga en concesién.

RUTASDE ACCESO RESTRINGIDO.- Rutas autorizadas
por la Autoridad Administrativa cuyo recorrido comprende vias
declaradas de acceso restringido.

RUTAS DE LIBRE ACCESO.- Rutas ayterizadas por la
Autoridad Administrativa alas que se puede acceder sinres-
tricciones.

a) SERVICIO REGULAR.- Serviciode Transporte de Pasa-
jeros en rutas Urbanas e Interurbanas, autorizado por la Autori-
dad Administrativa cuyas caracteristicas son ruta, origen, desti-
no, horario y frecuencia y que cumplan con los requisites y
condiciones establecidos.

b) SERVICIO ESPECIAL.- Permiso Temporal adicional al
Servicio Regular, que se otorga a las empresas, paca que brinden
un servicio de demanda excepcional, dentro del 4mbito urbanoe
interurbano.

c) SERVICIO PREFERENCIAL.- Concesién que se otorga
a una Empresa para gue preste el Servicio con dmnibus de
especiales condiciones de comodidad y seguridad donde los pasa-
jeros viajan dnicamente sentados y serd autorizado en los corre-
dores viales donde se presta servicio regular.

SERVICIO DE TAXIMETROPOLITANO.- El que se rea-
liza en automéviles de alquiler, que a selicitud del usuario
efectdan un recorrido entre cualquiera de los puntos de la zona
urbana o interurbana.

SERVICIO DE TRANSPORTE ESCOLAR.-Consisteenel
traslada de escolares, desde su domicilio hasta su Centro Educa-
tivo y viceversa.

SERVICIO DE TRANSPORTE TURISTICO.- El que en
forma habitual y organizada se presta a personas utilizando el
medio de Transporte Terrestre y tiene por objeto interconectar
Centros Culturales y posibilitar el traslado a los lugares de
interés Turistico.

SERVICIO DE TRANSPORTE DE PERSONAL.- Consis-
te en el traslado del Personal desde su centro de trabajo hasta el
(los) lugar (es) previamente convenidos y viceversa.

TARIFA.- Valor del pasaje.

TARJETA DE CIRCULACION.- Documento que expide la
Autoridad Administrativa correspondiente a la concesionaria
para los Omnibus de su flota y que habilita al vehiculo para
prestar servicio en las rutas autorizadas.

TERMINAL TERRESTRE.- Infraestructura comple-
mentaria del Servicio Piblico de Transporte Terrestre Urbanoe
Interurbano de Pasajeros.

TRANSPORTISTAS.- Persona natural que se dedica al
transporte urbana e interurbano de pasajeros como parte inte-
grante de una empresa de transporte.

USUARIO.- Persona que recibe el servicio de Transporte
Urbano en su condicién de Pasajeras.

CERTIFICADO DE OPERACIQON.- Documento que expi-
de la Autoridad, y que habilita al vehiculo para operar en los
Servicios de Taxi Metropolitano, Transporte Escolar, Transporte
de Personal, Transporte Turistico; regulados por la Seccidn Ter-
cera del presente Reglamenta.
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SECCION SEGUNDA

SERVICIO PUBLICO DE TRANSPORTE
URBANO E INTERURBANO
EN RUTAS AUTORIZADAS

TITULO I
DEL SERVICIO REGULAR
CAPITULOI
GENERALIDADES

Articulo 4°.- La denominacién de Servicic Regular en el
presente reglamento, se entenderd como Servicio Piblico de
Transporte Urbanas e Interurbane en rutas auterizadas cuyas
caracteristicas principales sonorigen, destino, horarioy frecuen-
cia.

Articulo 5°.- La autorizacién para prestar el Servicio Regu-
lar serd otorgada por la Direccion Municipal de Transporte
Urbano, mediante concesiones.

Articulo 6°.-LaDireccién Municipal de Transporte Urbano,
creara, modificard, ampliard y recortard las rutas para lo cual
actualizara el Plan Regulador de rutas teniendo en cuenta los
siguientes criterios:

a) Atencién adecuada del deseo de viaje de los usuarios,
b) Capacidad de las vias,

¢) Conservacién del medio ambiente,

d) Adecuado sistema de Senalizacién y Semaforizacion.

Articulo 7°.- La Direccién Municipal de Transporte Urbano
registrard y autorizara a las empresas, los vehiculos, y conduc-
tores.

Articulo 8 .- La Direccién Municipal de Transporte Urbano,
de conformidad con las especificaciones técnicas de la ruta,
determinard el ingreso de las unidades vehiculares segin su
capacidad yde acuerdoasus caracteristicastécnicaso mecdnicas.

Articulo 9°.- La Concesionaria es responsable ante Ja auto-
ridad administrativa por el debido cumplimiento de las normas
que corresponden al Servicio regular a que se refiere el presente
reglamento, en consecuencia asume responsabilidad solidaria,
por todos los actos de sus conductores, y demds trabajadores en
relacidn a la prestacidn del Servicio.

Articulo 10° - Los Inspectores Municipales son los encarga-
dos de verificar el cumplimiento de los términos de la concesion,
reglamentos y demas disposiciones de la Autoridad Admi-
nistrativa. Para tales efectos partardn una credencial iden-
tificatoria emitida por la Direccion Municipal de Transporte
Urbano.

CAPITULO II
DE LAS CONCESIONES

Articulo 11°.- La autoridad otorgard concesiones para el
Transporte Pblico de Pasajeros a las Empresas constituidas de
acuergu con ia legislacion vigente, las mismas gue serén respon-
sables por los actos derivados de la prestacién del Servicio a que
se refiere el presente Reglamento.

Articule 12°.-Las concesiones parael Servicio regular serdn
otorgadas mediante Licitacién Pdblica, pararutas cuyo recorrido
comprende vias de acceso restringido o adjudicacidn directa para
rutas de libre acceso, previo estudio técnico de operacién de ruta
que tendrd en cuenta la capacidad y antigiiedad de la flota, de
acuerdo a la modalidad y caracteristicas del Servicio requerido
para cubrir la demanda,

Articulo 13°.- Las Concesiones para el Servicio Piiblico de
Transporte Urbano de Pasajeros serdnotorgadas por un plaze de
10afnos.Laautoridad podrarenovar las concesiones. LaEmpresa
podra selicitar la renovacién con una anticipacién de 60 dias
calendario a su vencimiento, sustentando documentariamente
su peticidn. Si la empresa no presentara la solicitud en el plazo
indicadoosila autoridad norenuevalaconcesidn dentro de diche
término, convocard a la respectiva Licitacién Piblica, en caso de
ser ruta de accese restringido, u otorgard la auterizacién directa
en caso de tratarse de ruta de libre acceso.

Articulo 14°.- Las condiciones para el otorgamiento de Con-
cesiones del Servicio de Transporte serdn establecidas en las
bases tantode Licitacién Pdblica de rutas de acceso restringidoy
de autorizacidn directa en rutas de libre acceso.

Articulo 15°.- Siprevio estudio técnico, la Direccién Munici-
palde Transporte Urbanodetermina lanecesidad del incremento
de flota, exigirdqueelconcesionariodeesarutaloefectde: encaso
de que éste no aceptara o no diera respuesta dentro de los quince
(15} dias ttiles, procederd a resolver el contrato, convocando en
forma inmediata a Licitacién Pdblica en caso de ser rutas de
acceso restringido u otorgando la autorizacion directa en caso de
tratarse de rutas de libre acceso.

Articulo 16°.- Las Licitaciones Piblicas de rutas de acceso
restringido Se convocaran mediante publicacién en el Diario
Oficial E1 Peruano y otro de mayor circulacién. De igual formase
procedera en rutas de libre acceso. El proceso de Licitacién
Publica se llevard a cahe ante Netaric Publice.

Articulo 17°.- Los Postores a la Concesién del Servicio
Publico de Transporte Urbano de Pasajeros, presentardn sus

propuestas, con arreglo a la normatividad existente y bajo las
condiciones dictadas per la Direccién Municipal de Transporte
Urbano.

Articulo 18°.- Para la ampliaci6n de ruta o modificacion del
recorrido autorizado, la concesionaria presentara un informe
Jjustificaterio de los cambios que solicita.

LaDireccidnMunicipalde Transporte Urbano, previaevalua-
cién de los informes antes sefialados emitird la Resolucion que
carresponda.

Articulo 19°.- La Concesién, ampliacién y modificacién de
ruta estd sujeta al pago de los derechos correspondientes.

Articulo 20°.- Una Empresa podra obtener una omasconce-
siones, siempre que acredite tenerlacapacidad requerida parael
servicio.

Articulo 21°.- La Municipalidad dispondrd que por cuenta
de la empresa peticionaria, se publique por dos dias consecutivos
en el Diario Oficial El Peruana un avise camunicanda la selicitud
de concesidn de ruta, ampliacién o modificacién, a fin de que se
pueda formularlasobservaciones pertinentesdentrodel plazode
cinco (5) dias dtiles.

CAPITULO III
DEL SERVICIO

Articule22°.-E]lServicioRegularagueserefiereel presente
Titulo, se realizard dentro de la provincia de Lima y en las rutas
sefialadas por la Direccion Municipal de Transporte Urbano.

Articulo 23°.- El Servicio serd ininterrumpido durante el
horario establecido en las condiciones de la concesidn corres-
Eundiente. El Servicio sera diurno y nocturno, siendo responsa-

ilidad de la concesionaria asignar diariamente el niimero sufi-
ciente de unidades encargadas del servicio que cubren, tanto de
dia como de noche.

La frecuencia serd establecida de acuerdo a los estudios
técnicos que se realice por cada ruta.

Articulo 24°.- £} Servicio nocturno es a partir de las 23.01
hasta las 05.00 y el diurno desde las 05.01 hasta las 23.00.

Articulo 25°.- El Servicio se identificard de la siguiente
forma:

a) Los vehiculos de cada empresa serdn pintados de colores
uniformes, aprobados por la Direccién Municipal de Transporte
Urbano.

b) Enlas partes anterior, posterior y lateral externa llevardn
pintados el nimero de 1a Ruta que le corresponde a ta empresa.

t) En la parte frontal, interna del extremo superior osten-
tardn un letrero visible de dia y de noche, con indicacién del
erigen y destino de la cuta.

d) }%xteriormente, en las paredes laterales y posterior del
vehiculo, enun marco de 46 cm. por 15cm. irdn pintados en fondo
amarillo, el nimero de la placa de rodaje reglamentaria.

e) Las Empresas dispondran que en el interior de sus vehi-
culos se exhiba en lugar visible la Tarjeta de Circulacién emitida
por la autoridad, la que sefialard la serie y nimero de motor, la
placa derodaje, la Empresa concesionaria, ruta ala que pertene-
ce, fecha de expedicion y de caducidad y el nimero maximo de
pasajeros sentados y de pie que pueda transportar el vehiculo.

f{Las Empresasdispondranqueenelinterior desusunidades
afectadas al servicio y en lugar visible, se exhiban avisos sobre
normas de seguridady Educacidn Vialquesefialenias autoridades.

Articulo 26°.- Parael control delas frecuencias, las concesio-
narias efectuardn en los paraderos inicial y final, el respective
control y registro de salida y llegada de los vehiculos.

CAPITULO IV
DE LAS OBLIGACIONES
SUBCAPITULO I
DE LAS CONCESIONARIAS

Articulo 27°.- Las Concesionarias estdn obligadas a partici-
par, organizande anualmente un cursillo de educacién vial y
camportamiente en el servicio para toda el personal de conducto-
res, cobradores, debiendo dar cuenta a la autoridad de la ejecu-
cién y resultado del mismo. La autoridad tomara como antece-
dentes la asistenciay conclusiones del cursillo, para los efectos de
calificar la calidad del personal.

Las Concesionarias estaran obligadas bajo responsabilidad a
participar en la capacitacidn de todo su personal en las materias:
Etica Personal, Urbanidad, Trato al publico, Seguridad Vial,
Defensa Civil, Normatividad de Transito y de Transporte Urba-
no, las que serdn dictadas previa autorizacién de la Direccidén
Municipal de Transparte Urbane a los Centros Superiores de
Estudios.

Articulo 28°.- Las concesionarias tienen la ohliégacién de
formular suReglamentoInterno de Funcionamientoy de remitir
copia a la Autoridad Administrativa.

Articulo 28°.- Las concesionarias estan obligadas a elaborar
ypresentaralaautoridad uninforme anualsobre susactividades
con los datos que indique la Direccién Municipal de Transporte
Urbana con fines estadisticos.

Articulo 30°.- Las concesionarias estdnobligadas aremitira
la Direccién Municipal de Transporte Urbano el Padrdn de
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Conductores-Cobradores (cada6 meses) afiliacién periédicamen-
te de la vigencia de su Sistema de Seguro de Salud.

Articulo31°.- Las concesjonarias estanobligadas aacreditar
susrepresentanteslegalesantela Direccién Municipalde Trans-
porte Urbano, con poder inscrito ante la ONARP de la Jurisdic-
cidn de Lima y Callao.

Articulo 32°.- Cuando las empresas prescindan de los servi-
cios de un conductor, o conductor-cobrador por cualguier causa
relacionada con la eficiencia del servicio, deberdn comunicarlo a
la Autoridad Administrativa, indicando el nombre y la causa.
Asimisme haran conscer los nombres de los reemplazantes.

Articulo 33°.- Las concesionarias no podrdn obligar, ni per-
mitir que los conductores a su servicio trabajen al volante mds de
ocho (8) horas consecutivas en un periodo de 24 horas.

Articulo 34°.- Lasconcesionarias estdn obligadas a ubicar en
cada una de sus unidades, en las partes laterales, anterior y
posterior del interior del vehiculo, la ruta autorizada en un plano
adquirido en la Direccion Municipal de Transporte Urbano.

Articulo 35°.- La concesionaria estd en la ohligacién de
comunicar a la autoridad policial cualquier accidente de trdnsite
que sufriera alguno de sus vehiculos y que no hubiese sido
comunicado por el conductor.

Articulo 36°.- La concesionaria instruird a su personal la
obligacion de solicitar la intervencidn de la Policia Nacional,
cuando constate el uso indebido por adulteracion y/o falsificacion
de carnés, que den lugar a franquicia o descuento en el valor del
pasaje.

SUBCAPITULO II
DEL OPERADOR

Articulo 37°.- El conductor no podrd permanecer al volante
mds de ocho {8) horas consecutivas en un periodo de 24 horas;
incluyende horas extras.

Articulo 38°. Los conductores, conductores-cobradores y
cobradores de vehiculos que presten el Servicio Regular deberdn
estar registrados y autorizados por la Direccién Municipal de
Transporte Urbano.

Articulo 39°.- Los conductores, conductores-cobradores y
cobradores de vehiculos que presten el Servicio Regular deberdn
portar su respectiva credencial la que serd autorizada per la
Direccion Municipal de Transporte Urbano.

Articulo 40°.- Lacredencial comodistintivo de identificacién
serd llevada a la vista sobre el pecho y deberd contener la razén
social de la concesionaria, fotografia y nombre del portador, con
elfinde facilitar cualquier quejaoreclamoque pudieran hacerlos
pasajeros.

Articulo 41°.- Los conductores de los vehiculos del Servicio
Piblico de Transporte Urbano de Pasajeros estdn obligados, sin
perjuicio de la responsabilidad de la empresa, a:

a) Llevar consigo su Licencia de Conducir, Tarjeta de Propie-
dad, la Tarjeta de Circulacidn y la Péliza de Seguros, para
presentarios a la Policia de Transito o al Inspector Municipal,
cuando lo soliciten.

b} Portar su credencial, permanecer aseado, uniformado y a
tratar al piblico con cortesia,

¢} Cumplir con el recorrido de la ruta otorgada en concesion.

d) Mantener las puertas del vehicule cerradas mientras se
halle en movimiento.

e) Detener el vehiculo para recoger o dejar pasajeros Gnica-
mente en los paraderss de ruta, debiendo hacerlo al borde
derecho de la calzada, junto a la vereda.

f) Recager sin cobro de nueve pasaje a los pasajeros de otros
vehiculos de la misma Empresa, que por cualquier circunstancia
haya quedado fuera de servicio en aigin tramo de la ruta.

g) Cuidar que el vehiculo se encuentre en perfecto estado de
limpieza y presentacion al pablico, para lo cual lo inspeccionara
antes de iniciar su recorrido en cada vuelta.

h) Colocar un letrero en el lado derecho de laluna parabrisas
delanteracon laanotacién "Fuera de Servicio’, cuando tengaque
abandonar la ruta por asuntos particulares, para lo cual deberd
estar sin pasajeros.

i) Conducir el vehiculo a velocidad razonable y prudente, no
sobrepasando los limites mdximos sefialados por cada zona y
circunstancia.

Articulo 42°.- Los Conductores de los vehiculos de Servicio
Urbano de Pasajeros, sin perjuicio de la responsabilidad de la
Empresa estan prohibides de:

a) Llevar mayor numero de pasajeros que el indicado en la
Tarjeta de Circulacidn.

b) Cobrar una tarifa distinta a la consignada en su formato
tarifario.

¢) Fumar, conversar o distraerse al conducir el vehiculo.

d) Negarse a recoger escolares, ancianos, invilidos o cual-
quier otro pasajers.

e) Permitir que los pasajeros viajenenlosestribosoquealguna
parte de sucuerpo sobresalga de laestructura delvehiculo.

f) Adelantar vehiculos de la misma linea y entablar compe-
tencia de velocidad.

g) Alterar la frecuencia establecida, con la disminucién no
justificada de la velocidad normal.

f) Descender del vehiculo estando con pasajeros, dejando el
motor encendido.

i) Conducir el vehiculo en estado de ebriedad o habiendo
in%eridn alcohol u otras sustancias que afecten el normal control
del vehiculo.

;) Hacer funcienar el Equipe de Senide en las Horas de
Servicio.

Articulo 43°.- Son obligaciones de los cobradores:

a) Observar un comportamiento correcto con el piblicoy con
el conductor, haciendo uso de un lenguaje respetueso. i

b) Disponer el dinero fraceionario sugiciente para dar cambis
al piblico usuario por el pago de los pasajes.

c¢) Expedir inmediatamente el boleto al abordar los usuarios
al vehiculo.

d)Permanecerenelinterior del vehiculocercade la puertade
acceso.

¢) Mantenerse correctamente uniformados y aseados.

f) Orientar a los pasajeros en relacitn a la Ruta.

Articulo 44°.- Los cobradores estdn prohibidos de:

a) Llamar pasajeros a viva voz

b) Permitir subir o bajar pasajeros con el vehiculo en movi-
miento o en lugares no autorizados.

¢) Fumar conversar o distraerse cuando el vehiculose encuen-
tre en servicio.

d) Cobrar una tarifa distinta a la consignada en su formato
tarifario.

Articulo 45°.- El conducter y cabradorestdn enla ohligacién
de entregar a la empresa cualquier objeto, prenda o especie
extraviada o encontrada en el interior deJI vehiculo los que seran
remitidos bajo cargo a la Policia Nacional de la jurisdiccidn,
fijando un avise respectivo en lugar visible en la sede de la
Empresa del vehicula.

Articulo 46°.- Los choferes y cobradores, estédn obligades a
levar uniforme e identificacidn personal durante su servicio.

SUBCAPITULO III
DE LOS PASAJERGS

Articulo 47°.-Los pasajeros observardnlassiguientesreglas
de comportamiento:

a) Subirdnybajaranporlapuertacorrespondiente, enambes
casos, cuando el vehiculo se encuentre detenido.

b) No viajardn en los estribos del vehiculo, ni en el espacio
contiguo al conductor, ni en sitjo alguno del exterior del vehiculo.

¢} No viajaran en forma tal que alguna parte de su cuerpo
sobresalga de la carroceria.

d) Estan obligados a cumplir las indicaciones de los conducto-
res, conductores-cobradores, cobradores e inspectores, para el
mejor cumplimiento del presente Titulo, en compatibilidad conla
seguridad colectiva.

e) El comportamiento inadecuado, uso de lenguaje procaz o
grosero o cualquier actitud irrespetuosa, dard derecho al conduc-
tor a exigir al pasajero el abandono del vehiculo.

En caso de resistencia se recurrird a la Policia Nacional para
hacer bajar al pasajero, sin perjuicio dela responsabilidad enque
hubiere incurrido y sin derecho a la devolucidn del pasaje.

f) Nollevardnanimales, nibultos que obstruyanelpaso de los
demds usuarios.

g) Los usuarios al hacer uso de los servicios de transporte
urbano, para facilitar la labar de los cabradores, en lo posible
abonardn su pasaje con la cantidad igual a la fijada en la Tarifa.

h) El pasajero tiene la obligacion de exigir y conservar el
boleto hasta el final de su recorrido para acreditar el pago de su
pasaje, debiendo exhibirlo cuantas veces sea requerido por los
inspectores cobradares.

i) Evitar discusiones o reyertas con el conductor, cobrador o
demds pasajeros.

j) Ceder el asiento a los minusvdlidos, ancianos o madres
notoriamente gestantes.

k) El pasajero estd prohibido de:

- Ubicarse en el vehiculo dificultando la libre visibilidad y
maniobrabilidad del conductor.

- Situarse en el vehiculo dificultandola bajada o lasubida de
los usuarijos.

- Conversar innecesariamente al conductor distrayendo su
atencién.

- Fumar, escupir, ensuciar, pintar, arrojar desperdicios en el
vehiculo u ocasionar cualquier otro dafio.

1) Los pasajeros no podrdn subir a los Omnibus en estado
etilico o de drogadiccién.

CAPITULO V
DE LOS VEHICULQS

Articulo 48°.- Todos los vehiculos portardn en lugar visible
su respectiva Tarjeta de Circulacién en la cual se sefialard el
ntmero de la Ruta, la razén social de la concesionaria, las
caracteristicas principales del vehiculo (nimero de asientos,
capacidad total del vehiculo, nimero de placa de rodaje), el
tiempo de vigentia de la tarjeta de circulacién y descripcitn del
recorrido.
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Articulo 49°.- Pueden exhibirse avisos publicitarios en el
interior de los vehiculos, ton sujecidn a las normas que fije la
autoridad y las que regulan la publicidad comercial. Prehi-
biéndose el uso de inscriptiones o figuras que atenten tontra la
moral ptiblica.

Articule 50°.- Los vehiculos durante su recorrido podran
llevar pasajeros de pie de acuerdo al nimero autorizade que
figurara en’la Tarjeta de Circulacién otorgada por la Direccidn
Municipal de Transporte Urbana.

Articulo §1°.- Los vehiculos tendrén las puertas de entrada
y salida obligatoriamente al lado derecha, debiendo utilizarse la
anterior para la subida y la posterior parala bajada de pasajeros,
a excepcion de los vehiculos articulades. En ambos casos los
vehiculos llevaran la inscripcion indicadora en la parte superior
de cada puerta, tanto interior como exteriormente.

Articulo 52°.- En los vehiculos cuya estructura de fabri-
cacidn esté disefiada con sdlo una puerta para la subida y bajada
de los pasa{'ems, se considerara como capacidad médxima de
pasajeros, el nimero de asientos segin la tarjeta de propiedad,
estando prohibido llevar pasajeros de pie.

Articulo 53°.- Los vehiculos llevaran obligatoriamente en el
interior de su estructura, una senal audible y/o luminosa que
sirva como indicador para advertir al conductor de la bajada de
los pasajeros.

Articulo 54°.- En todas las Rutas los vehiculos se detendran
o dejaran pasajeros, inicamente en los paraderos autorizados y
sefializados por la Autoridad Administrativa.

Articule 55°.- Los vehiculos no deberdn ser abastecidos de
combustible cuando estén con pasajeros.

Articule 56°.- Ningiin vehiculo podra salir de su Ruta auto-
rizada, salvo causajustificada ode fuerzamayor o por disposicion
de la Autoridad Pol]icial.

Articule 57°.- Las frecuencias establecidas para cada Ruta
deberan ser cumplidas estrictamente, bajo responsabilidad de la
concesionaria.

Articulo 58°- Ningin vehiculo de Transporte Piblico de

Pasajerospodrdserpuestoencirculacidnsin portar lossiguientes .

dispositives de seguridad:

- Dos tridngulos de seguridad,il
- Un betiquin de primeros auxilios.

Asimismo, contard con un extintor apropiado, el que debera
ser colocado en lugar de facil acceso y estar en perfecto estado de
funcionamiento y operatividad.

SUBCAPITULO 1

DE LOS REQUISITOS TECNICOS
DE LOS VEHICULOS

Articulo §9°.- Las caracteristicas técnicas de los omnibuses
estan establecidas en las normas aprobadas por la Direccidn
Municipal de Transporte Urbano; los 6mnibuses tendrdn una
capacidad minima de 26 asientos parapasajeros; deben asimisma
tener un peso seco mayor de 2400 k.

Articulo 69°.- E} Omnibus es un vehiculo dedicado al Servi-
cio Pdblico de Transporte de Pasajeros, por lo que debe reunir los
requisitos técnicos hdsicos siguientes.

1) PISO:

El piso del salén de la carroceria deberd ser construido de
planchas de aceroo de madera. Para el caso de que se utilice piso
de madera, éste deber4 ser de 15 mm. de espesor como minimo.

2) TECHO:

Los perfiles estructurales longitudinales y transversales de
planchas laminadas de 2 mm. de espesor como minimo.

3) PUERTAS DE SERVICIO:

a) Los Omnibus de Servicio Urbano deberan tener dos puer-
tas de servicio en el lado derecho, de una altura minima de 1,900
mm. medida entre el primer escaldn del estribo y el marco
superior.

b) La puerta delantera del lado derecho del vehiculo, tendrd
un ancho libre de 860 mm. la otra u otras estardn ubicadasen la
Yarte central o posterior derecha del vehiculoy tendrdn un ancha

ibre no menor de 800 mm.

c) Las puertas deberdn ser metélicas con vidrios de seguridad
cuyas secciones se abran hacia adentro sin sobresalir de la linea
exterior.

d) Losbordes de las secciones dela puertallevardn proteccién
de goma o pldstico que asegure un cierre hermético y serd
construide de tal forma que en el caso de presionar un miembra
del pasajero no le provoque daftos. .

e} Las puertas deberdn ser accionadas a distancia por el
conductor y serdn disefiadas de manera que eviten la apertura
accidental. El accionamiento de las puertas sera por mando
independiente.

f) Las puertas deberdn tener un dispositivamanual paraabrir
en caso de falla de los sistemas de mando a distancia y deberdn
estar claramente identificados.

g) En caso de tener una sola puerta, deberd estar ubjcada en
la parte delantera del lado derecho del vehiculo, contando ade-
mas con una puerta de emergencia en la parte posterior y una
salida de emergencia en el lado izquierdo o viceversa.

4) VENTANAS:

a) Los vidrios empleados en las ventanas deberdn ser de
seguridad.

b) Los marcos de las ventanas deberan ser de material
resistente a la corrosién.

¢) Las ventanas deberdn ser disefiadas de manera tal que
dispongan un drea fija en la parte inferior y permita:

- Un 4rea libre de ventilacién de por lo menos 20% del drea
total de la ventana.

- Una distancia minima de la cubjerta del piso al borde
superjor del area fija de 1,250 mm.

- Una buena ventilacifn.

- Un cierre hermético.

5) PARABRISAS:

a) Los vidrios empleados en los parabrisas deberdn ser de
seguridad.

6) ESTRIBOS:

a) Los peldafios seran construidos con planchas estriadas de
3.40mm. de espesor como minimo o con planchas lisas del mismo
espesor cubiertas con material antideslizante.

b} El ancho minimo de! estribo debera coincidir con el anche
de la puerta. '

c) El primer escaldn de la puerta del servicio estard a no
menos de 300 mm. ni mas de 400 mm. de la superficie de
rodamiento. Los escalones serdn de superficie rectangular o
trapezeidal.

d) El ancho del paso serd de 220 mm. en su parte central y la
altura maxima del contrapaso sera de 250 mm.

e)Losescalones deberdnser interioresyelcontrapaso cerrado.

7) ASIENTOS PARA PASAJEROS:

a) Los Omnibus de Servicio Urbano podran tener los siguien-
tes planos de distribucidn de asientos: 1-1, 1-2, 2-2 0 combinacisn
entre los sefialados.

b) Se permitir4 la distribucidnde asientos longitudinales sobre
los pasos de ruedas con capacidad madxima paratres (3) personas,
estardn provistos de elementosde apoyo ensuscostados.

c) La carroceria no deberd estar equipada con asientos inter-
medios en el pasadizo, excepto en la parte posterior (dltima fila).

d) Los asientos deberan fijarse sobre Yos perfiles dela estruc-
tura del piso. La estructura del asiento deber estar disefiada de
tal forma que permita amortiguar los efectos de choque, evitando
con esto dafio a los pasajeras.

e) Los asientos y los respaldares deberdn ser anatémicos y
lavables. Todos los asientos deberdn estar provistos, en la parte
superioralrespaldar, de unelemento protector contra golpesoen
su defecto deberan estar implementados de asideros a excepeién
de la ltima fila de asientos.

8) PASAMANOS Y ASIDEROS:

a) Todos los pasamanos y asideros serdn de tubos de acero o
de aluminio anodizade de 30 mm. de didmetro y con un espeser
no menor de 2.5 mm.

b) La altura medida desde el piso a la parte superior de los
pasamanos longitudinales serd de 1,750 mm. a 1,850 mm,

) Los asideros colocados a ambos lados de la puerta de
servicio deberdn estar dispuestos de tal manera que faciliten el
ingresu]\?' salida de los pasajeros.

d) No debera existir ningiin pasamanos o asidero en los
contornos exteriores de la carroceria.

9) TUBOS DE ESCAPE:

a) El tubo de escape, silenciador y tubo de cola, tendrian una
dimensidn apropiada que no sobresalga del nivel de la carroceria
(a una altura igual o mayor de la del techo del vehiculo) y seran
sujetades adecuadamente.

b) El sistema de escape deberd ser diseftado y proporcionado
por el fabricante del chasis, quien debera tener en cuenta la
seguridad del vehiculo para el transporte de pasajeros.

¢) Los tubos de escape estardn montades en la parte inferior
de la carroceria hacia elqadn izquierdo, en forma ta{)que los gases
que expidan no recaigan directamente en las personas que
circulan por las veredas o que estdn en los paraderos.

10} ACCESORIOS:

a) La carroceria debera estar provista por lo menos de un
protector o visera interior regulable en altura al lado del conduc-
tor de 150 mm. de ancha por 400 mm. de largo como minime. En
ningtn caso reducird la visién del conductor.

b) Todos los Omnibus llevardn (2) espejos retrovisores de tipo
regulablesituados aambos lados de lacarroceria. Laubicacidnde
los espejos retrovisores debe ser tal que permita al conductor
distinguir, desde la cabina, en una sola posicién hacia atrés de la
via, hasta que esta recta se pierda en el horizonte. Los retroviso-
res deberdn poseer un drea minima de 400 cm2 cada uno.

¢) Un espejo retrovisor interior montade sobre el marca de la
puerta delantera. Un espejo similar al anterior, ubicado en el
interior del vehiculo y sobre el marco de la puerta posterior.
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d) Todos los Omnibus deberdn estar provistos de sistemas de
ventilacién para el interior, que permitan unarenovacién de aire
adecuada a la capacidad de pasajeros del vehiculo.

e} La carroceria deberd estar implementada de un indicader
deparada que conste de un dispositivo de seftal visible ubicado en
un lugar adecuado, de tal manera que el conductor, desde su
posicion normal, observe directamente la seftal cuando el indica-
dor es accionado por el pasajero que requiere bajar del vehiculo.

) La carroceria deberad igualmente estar equipada de un
dispositivo de sefial acustico ubicado en lugar distante de las
inmediaciones del conductor de tal manera que la sefial acistica
sea escuchada por los pasajeros (no por el conductor) cuando el
;’Jndicadur de parada es accionado por los pasajeros que requieren

ajar.

g) El asiento del conductor, ubicado en la parte anterior
izquierdo de la carroceria, serd de tipo anatémico que le ofrezca
comodidad y accesibilidad a todes los controles, debe estar
adecuadamente sujeto a la varroceria y protegido en la parte
posterior por una mampara de material trasiucido, con estructu-
ra metélica fijada en [a pared izquierda y por un poste vertical a
la derecha del asiento, en el lado derecho del conductor por un
asidero de proteccidn que permita el fécil acceso al asiento.

h) Tedos los Omnibus deberan llevar un letrero de Ruta que
permita la inscripcién de: Nimero de Ruta, Paradero Inicial y
Final, estara iluminado con luz blanca que facilite su lectura y
visién a una distancia de por lo menos 25 metros en condiciones
normales.

11) INSTALACIONES ELECTRICAS

a) Toda unidn serd conectada con empalmes cuya cajda de
tension serda minima. Los circuitos deberan ser independientes
debidamente protegidos y codificados por colores.

b) Todos {os tipos de Omnibus deberan llevar luces catadridp-
ticas, cuya posicidn y calor deben estar de acuerdo a lo sefialade
enelReglamento badsico de Seguridad de Vehiculos Automotores.

c) Lailuminacidn interior minima serd de 100 lux. las lampa-
ras estardn ubicadas en tal forma que la iluminacién sea unifor-
me en todo el ambiente del Omnibus.

d) Deberan existir medios visibles o audibles de indicacién
clara e inequivoca al piloto de que el sistema de sefiales direccio-
nales estd funcionando. En el tablero debera existir un dispositi-
vo que indique si la luz de carretera {luz alta) estd prendida o
apagada.

e) La caja de fusibles deberd estar en un lugar cercano al
conductor y de fdcil acceso para el mismo.

f) Todes los Omnibus deberdn lievar luces blancas en los
estribos para iluminar el ingreso o salida de pasajeros, deberdn
estar las luces empotradas y actuar simultdneamente con la
apertura y cierre de las puertas.

Articulo 61°.- La autoridad administrativa abrird un Regis-
tro de Vehiculos y Motores del Servicio en el que serdn inscritos
los vehiculos y motores de las concesionarias de Transporte
Urbano e Interurbano y las modificaciones que se produzcan,
debiendo remitir al Ministerio de Transportes, Comunicaciones,
Vivienda y Construccién un resumen que indique el nimero de
empresas y vehiculos, por clase, que prestan el Servicio al 31 de
diciembre de cada afio.

TITULO 11
DE LOS SERVICIOS PREFERENCIALES

Articulo 62°.- El Servicio Preferencial estd sujeto a las
dispesiciones establecidas pac el Titule [ del presente Regla-
mento, debiendo prestarse con 6mnibus de especiales condicio-
nes de comodidad y seguridad, donde los pasajeros viajen dnica-
mente sentados.

Articulo 63°.- Las concesiones parala prestacidn delservicio
preferencial seran otorgadas por el plazo de 10 afios; debiendola
empresa ofertar flota de 6mnibus cuya antigiiedad no exceda de
10 afios. La concesién caducar en 1a fecha que el vehiculo mds
antiguo de la flota cumpla diez afios de antigiiedad, contados a
partir del | de enero del afio siguiente a] de su fabricacidn.

Articule 64°.- Las concesiones de Servicio Preferencial se
otorgardn en rutas autorizadas para el Servicio Regular.

rticulo 65°.- Excepcionalmente la autoridad administrati-
va, previo estudio técnico, podrd autorizar rutas de Servicio
Preferencial en zonas que no cubran rutas autorizadas para el
Servicio Regular.

Articulo 66°.- Los vehiculosdestinadosalServicio Preferencial
tendran como equipos complementarios: Sistemade aire acondicio-
nado, de audio, televisiony video, pisoalfombrado, asientosreclina-
bles, lunas panoramicas, cortinas en las ventanas laterales, entre
otros; asicomo personal especial parasu atencién.

TITULO III
DEL SERVICIO ESPECIAL

Articulo 67°.- Es aquel Servicio Publico de Transporte Urba-
no de pasajeros gue no cuenta con recorridos, frecuencias y
horarios establecidos; debiendo prestarse con émnibus de espe-
ciales condiciones de comodidad y seguridad, donde los pasajeros
viajan inicamente sentados.

Articulo 68°.- Las Concesionarias de los Servicios Regulary
Preferencial dentro de la provincia podran ser autorizadas tem-

poralmente a transportar pasajeros a las playas, lugares de
indole cultural, religioso, esparcimiento deportivo u otros fuera
de su ruta normal.

También podrdn ser autorizadas a realizar eventualmente servi-
cios para grupos de personas que se trasladen en forma conjunta
de un punto determinado a otro.

Articulo 69°.- Para autorizar la prestacién de los Servicios
Especiales, las Empresas interesadas deberdn demostrar que
cuentan conlaflotasuficiente paraprestarelserviciootorgadoen
concesidn.

Articule 70°.- La Autorizacion Temporal que se otergue a
cada vehiculo deberd consignar: la Ruta, dotacién de unidades,
fechas y horas en que prestard el Servicio, asi comola fecha de su
vencimiento Y deberd necesariamente ser portada por el conduc-
torduranteel recorrido, estando obligado a presentarla al perso-
nal de la Policia Nacional e Inspector Municipal que la solicite.

Articulo 71°.- Los vehicules que obtengan esta autorizacidn,
deberan llevar un letrero con la indicacién "Servicio Especial”,
que sefiale el origen y destino del Servicio. Diche letrero estard
ubicado en la parte anterior con vista al exterior.

TITULO 1V

DE LAS TARIFAS Y
EL BOLETO DE VIAJE

Articulo 72°.- Las Tarifas para el servicio diurne y nocturno
serdn exhibidas en la parte intecior y exterior del vehiculo, de
acuerdo a las disposiciones de la autoridad administrativa.

Articule 73°.- E]l Boleto de Viaje es el comprobante de page
y tendra las caracteristicas autorizadas por la SUNAT.

Articulo 74°.- El Cobrador estaobligadoarecabar el importe
de la tarifa y entregar el boleto correspondiente al ingreso del
usuario al vehiculo,

Articulo 75°.- El pasajero debe conservar el beleto durante
su permanencia en el vehiculo, siendo {a dnica constancia de
pago, debiendo presentarlo cuantas veces sea requerido por el
Inspector Municipal o el Policia de Trénsito.

La no presentacion del boleto, dard lugar al pago del pasaje o
abandono del vehiculo en el paradero mas préximo.

Articulo 76°.- De conformidad con los dispesitives legales
vigentes tienen derechoatransportelibre, enel Servicio Regular:

a) Elpersonaluniformado de las Fuerzas Policiales o vestidos
de civil previa presentacion de su respective carné o Placa
policial.

b} Los integrantes del Cuerpo General de Bomberos Volunta-
rios del Perd a la presentacién de su credencial respectiva.

Articulo 77°.- Los menores de seis (6) afios no abonarin
pasaje, los mayores de esta edad hasta los doce (12) aftos pagardn
medio pasaijeA

Articulo 78°.- El valor del pasajeseraaumentadoen un 50%
a partir de las 13.00 horas de la vispera de Fiestas Patrias,
Navidad y Afio Nuevo, hasta las 05.00 horas del dia siguiente.

En estas fechas el pasaje nocturno se incrementard en la
misma preporcién correspondiente al valor del pasaje diurnoe ya
aumentado.

TITULO V
DE LOS SEGUROS

Articulo 79°.- Los Concesionarios estdn obligados a mante-
ner vigentes Pélizas de Seguro que amparen los riesgos de
accidentes personales para pasajeros, conductor, cobrador y ter-
ceros, debiendo garantizar su cobertura permanente de acuerdo
a los montos establecidos en el articulo siguiente.

Articulo 80°.- El Seguro considerado en el articulo prece-
dente cubrird, por cada una de las Bersunas, {os mentos minimos
que se indica en porcentajes de la Unidad Impositiva Tributaria
(UIT) vigente a la fecha del siniestro, por los siguientes riesgos.

a) Muerte. 4 UIT
b} Invalidez permanente. 3 UIT
¢) Incapacidad temporal. 1 UIT
d) Gastos de atencion médica,
hospitalaria y quirdrgica. 2 UIT
e) Gastos de sepelio. 1UIT
Responsabilidad civil frente a terceros. 2 UIT

Elvalor asegurado de la Pdliza que cubra a los vehiculos serd
convenido por la Empresa.
Articulo 81°.- Las Concesionarias acreditardn trimestral-
mente contar con Péliza vigente de las coberturas indicadas.
TITULO VI
DE LAS INFRACCIONES Y SANCIONES
CAPITULOI
GENERALIDADES
Articulo 82°.- El incumplimiento de las normas establecida

en el presente Reglamento, constituye infraccion y da lugar ala
aplicacidn delasancién correspondiente.
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Articulo 83°.- Las Sanciones se aplicardn a las Concesiona-
rias, de acuerdo a la naturaleza de la infraccién. La flota autori-
zada constituye garantia ecandmica para efectos de cobranza
toactiva de multas por infraccidn a las disposiciones contenidas
en el presente reglamento.

Articule 84°.- Las sanciones que se aplicardn par infraccio-
nes al presente Reglamento son las siguientes:

a) Multa
I{))Multa e internamiento del vehiculo en el Depdsito Oficial

¢) Suspensidn temporal de la concesidn del Servicio.
d) Cancelacion de la Concesion.

CAPITULO II
DE LAS SANCIONES Y PROCEDIMIENTOS

Articule 85°.. Las papeletas por infraccion al presente Re-
glamento seran impuestas por la Policia Nacional del Pert
asignada al control de Trdnsito, cuando el vehiculo se encuentre
enruta y con pasajeros.

El Inspector Municipal de Transporte emitird el informe
sobreelincumplimientode lostérminosdelaconcesién, reglamen-
tos y demds disposiciones emitidas por la Direccidn Municipal de
Transporte Urbano.

Articulo 86°.- Para imponer la papeleta de infraccién, el
Policia asignado al control detransito ordenard que el vehiculo se
detengay luego se acercara alaventanilla donde se encuentrael
conductor, le solicitard su Licencia de Conducir, Tarjeta de
Propiedad, Tarjeta de Circulacidn y Pdliza de Seguros, luego se
las devolverd con la respectiva papeleta de infraccidn, la que
deberd ser firmada por el conductor. En ningtn caso el conductor
o el cobrador deberédn bajar del vehiculo.

El original y la copia de la papeleta de infraccidn serdn
remitidos, por la Policia Nacional, a }a Direccién Municipal de
Transporte Urbano dentro de los dos dias hébiles siguientes a la
imposicidn.

La copia de la papeleta de infraccion sera remitida, por la
Direccién Municipal de Transporte Urbano a la concesionaria
dentro de los 15 dias hébiles siguientes.

Encasoque el conductar senegaraapropercionar lainforma-
cidn necesaria o a firmar la papeleta de infraccién, la autoridad
interviniente dejard constancia de este hecho en la misma pape-
leta de infraccién.

En la intervencion del Inspector Municipal de Transporte,
ante la presencia del Representante ¢ del encargade admi-
nistrativo de la concesionaria, elaborard informe que servird
para la aplicacién de la Resolucion de sancién que sera emitida
por la Direccién General de Transporte, la concesionaria deberd
ser notificada de la Resolucién de sancidn, en el término de cinco
{5) dias vtiles.

Articulo 87°.- El representante de La Concesionaria, con la
copia de la papeleta de infraccidn o con la Resolucién de Sancidn
recibida, deberd cancelar en el plaze maximo de diez (10) dias
iitiles siguientes a su notificacién en la entidad bancaria autori-
zada por la Direccidén Municipal de Transporte Urhano la multa
que corresponda, con unareduccidn dei50% del total de la multa.

Si ésta no fuera cancelada en el plazo indicado, la Direccidn
Municipal de Transporte Urbano efectuard la cebranza coactiva
de la misma, sin perjuicio de lo cual podrd disponer la captura e
internamiento del vehiculo de }a concesionaria en el Depdsito
Oficial de Vehicules.

Articulo 88°.- La concesionaria podrd interponer un recurso
de Reconsideracion contra la imposicién de la papeleta de infrac-
cion y/o de la Resolucion de sancidn, presentando un recurso de
Reconsideracién dentro del plazo de cinco dias habiles siguientes
a la recepcidn de la misma, el que serd resuelto por la Direccién
General de Transportes.

Articule 88°.- Procede recurso de apelacidn contra la Reso-
lucién del Director General de Transporte Urbano, el que podra
ser presentado en el plazo de cinco dias habiles contados a partir
de la notificacidn de la Resolucidn, y sera resuelto en segunda
instancia por el Director Municipal de Transporte Urbane, ago-
tando con ello la Via Administrativa.

Articulo 90°.- Para recuperar el vehiculo internado en el
DOV, serequeriralaOrdendeLibertad que expedirdla Direccidn
General de Transporte Urbano cuands la concesionaria haya
cancelado Jamulta uobtenide Resolucion favorable asureclamo.

Articulo 91°.-Elimportede la multaestd referidoal valor de
la Unidad Impositiva Tributaria (UIT) vigente a la fecha de pago.

CAPITULO III
DE LAS INFRACCIONES Y MULTAS
Articulo 92°.- La concesionaria serd sancionada por las

siguientes acciones uomisiones las que utilizardnlaletraM como
elemento codificatorio.

CODIGO INFRACCIONES MULTA
M-01 Permitir a conduccién del Omnibus a conductores

que no posean licencia de conducir o cuya categoria

no corresponda al vehiculo que conduce o se

encuentre fa misma suspendida o cancefada. 3um

M-02 Permitir que el conductor ylo cobrador efectien el

servicio bajo el efecto de alcohol y/o drogas. 2UIT
No mantener vigentes las Polizas de seguro
obligatorio para pasajeros, terceros, conductor
ylo cobrador. 1UIT
M-04 Tener como cobradores a menores de edad que
carezcan
de la autorizacion correspondiente otorgada por la
Autoridad correspondiente de conformidad con lo
establecido por el Art. 55° del Decrelo Ley
N° 26102, Codigo del Nifio y Adolescente. 30% UIT
M-05 Modificar la ruta autorizada, salvo indicacién
expresa de la Policia. 30% UIT
M-06 Prestar Servicio sin tener los precios de los
pasajes en lugar visible. 30% UIT
M-07 No recoger escolares, ancianos o minusvalidos
teniendo capacidad en e! vehiculo. 30% UIT
M-08 Aprovisionarse de combustible estando con
pasajeros. 20% UIT
Interrumpir o abandonar el servicio por 48 horas
sin previa comunicacién fundamentada a la
Direccién Municipal de Transporte Urbano. 20% UIT
M-10 Maltratar el conductor o cobrador verbal o
fisicamente a los pasajeros. 10% UIT
M-11 Dejar o tomar pasajeros en el Centro de la
calzada o en lugares que atenten contra su
integridad fisica. 10% UIT
M-12 Permitir que los pasajeros visjen colgados del
vehiculo o en el estribo o sobresaliendo
alguna parte del cuerpo. 10% UIT
M-13 No expedir boleto o expedir baleto que no
corresponda al tipo de pasaje del usuario. 5% UIT
M-14 Incrementar, disminuir o sustituir vehiculos sin la
autorizacion correspondiente. 5% UIT
M-15 Permitir que un vehiculo de su flota no llegue a los
paraderos inicial y final. 5% UIT
M-16 No conservar en buen estado de aseo el area
aledaria a los paraderos iniciales y finales. 5% UIT
M-17 No realizar el cursillo de Educacion Vial (mas
internamiento del vehiculo) 5% UIT
M-18 Prestar el Servicio sin tener concesion o tener
concesiones vencidas o canceladas
(més intemamiento de! vehiculo) U
M-19 Utilizar vehiculos no autorizados para la prestacion
del servicio. 3UIT
Articulo 93°.- Lareincidencia en la comisién de infracciones
consignadas en el articulo precedente, ocasionard la aplicacién

del doble de la sancidn establecida.

CAPITULO IV

DE LA SUSPENSION TEMPORAL
DEL SERVICIO

Articulo 84°.- Se impondra 30 dias de Suspensién Temporal
del Servicio, cuando la concesionaria reincida por tercera vezen
el término de un afio contado a partir del { de eneroy hastael 31
de diciembre en la comisién u omisién establecidas como infrac-
cifn.

Articulo 95°.- El incumplimiento par parte de la Conce-
sionaria de los términos de la concesién, reglamentos y demas
disposiciones emitidas por la Direccion Municipal de Transporte
Urbano ocasionara suspensién temporal del servicio de 0 a 15
dfas m4s la imposicion de una multa no mayor de 2 UIT; Ante la
reincidencia en e} termino de un afio se {e impondra de 152 30
dfas de Suspension Temporal del Servicio mds una mulita equiva-
lente a 3 UIT. Se considera reincidencia [a comisién de la misma
falta entre el | de eneray el 31 de diciembre.

Articulo 96°.- Paralos efectos del articulo anterior el Inspec-
tor Municipal de Transporte sancionar4 mediante Resolucidn, el
incumplimiento de los términos de la concesidn, reglamentos y
demés disposiciones emitidos por la Direccién Municipal de
Transporte Urbano.

Se considerardn faltas administrativas las siguientes:

El incumplimiento de los Articulos 25°, 26°, 28°, 30°, 32°, 33",
34°, 35°, 39° del presente Reglamento.

Seaplicard multa equivalente al 50% de la UIT, par cada una
de las faltas, en caso que la concesionaria se encuentre incursaen
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3 0 més faltas, al momento de la verificacidn, se aplicard multa
equivalente a 2 UIT y la Suspensién Temporal del Servicio por el
términode 5 dfas itiles. Antelareincidencia enla comisién delas
mismas faltas se aplicard multa equivalentea | UITy 15 diasde
Suspensién Temporal del Servicio.

CAPITULOV
CANCELACION DE LA CONCESION

Articulo87°.. La Direccién Municipalde Transporte Urbano
podrd disponer la cancelacidn de la concesion, sila concesionaria
incurre en las sigujentes causales:

a) No iniciar el Servicio dentro de los treinta {30) dias calen-
darjo contados a partir de la fecha de notificacién de la Resolucién
de Concesidn.

b) No reiniciar el servicio después de emitida la Resolucién a
que se refiere el Art. 15° del D.S. N° 012-95-MTC.

c) Dejar de prestar Servicio (abandono), sin conocimiento
previo de la autoridad administrativa durante tres (3) dias
calendario consecutivos.

d) Incumplir los Términos de la concesidn.

Articulo 98°.- Toda cancelacién conlleva la inhabilitacién
por el perfodo de sus (6) meses de la Empresa asi como de sus
accionistas y/fo asociados para obtener una concesidn de ruta.

SECCION TERCERA

SERVICIOS DE TRANSPORTE URBANOQ
DE PASAJEROS CLASIFICADO
POR MODALIDADES

TITULO I

SERVICIO DE TAXI
METROPOLITANO (SETAME)

CAPITULO I
GENERALIDADES

Articulo 99°.- La expresidn SETAME CUANTAS VECES
SEAEMPLEADAenel presente Reglamento, seentendera como
el Servicio de Taxi Metropolitano.

Articulo 100°.- E1 SETAME se realizard en automodviles de
una antigiiedad no mayor a 15 afes, que a solicitud del usuario
efectie un recorrido entre cualquiera de ios puntos de la zona
urbana o interurbana.

Articulo 101°.- EISETAME serd autorizado por la Direccidn
Municipal de Transporte Urbano, a fin de que las empresas
presten el servicio, de acuerde a las siguientes Submodalidades:
Servicio de Taxi REMISSE, Servicio de Taxi ESTACION.

Articulo 102°.- Todas las unidades inscritas en el SETAME
deberan portar los siguientes elementos:

- Un tridngule de Seguridad de Modelo y tipo reglamentario

-Una rueda de Repuesto (llantay aro) inflada y lista para su
uso.

-Unallave de ruedas y gata, adecuada al modela del vehicule,
en buen estado y lista para ser empleada.

CAPITULOC 11
DE LAS AUTORIZACIONES

Articulo 183°.- Las personas juridicas dedicadas a la pres-
tacién de! SETAME deberdn estar inscritas y autorizadas por la
Direccién Municipal de Transporte Urbano donde acreditaran
las unidades que constituyen bienes de capital de laempresa, de
acuerdo a las submodalidades del servicio.

Articulo 104°.- Los conductores que prestan el servicio de
taxiconunidades vehiculares propiaso alquiladas, deberdnestar
registrados y autorizados por la Direccién Municipal de Trans-
porte Urbano.

La Autoridad Administrativa deberd otorgar a los conducto-
res, previo pago de los dereches respectivos, una credencial
identificatoria en la cual se consignaran las generales de ley del
conductor con su fotografia a color; la referida credencial serd
?nrtada por el conductor sobre su pecho de tal forma que sea

dcilmente identificado por los usuarios del servicio.

Articulo 105°.- Los vehiculos dedicados a la prestacién del
SETAME, serén registrados y autorizados por la Direccidn Mu-
nicipal de Transporte Urbano, mediante el Certificado de Opera-
cion que debera ser exhibido en ef interior del vehiculo.

El Certificado de Operacién consignara el nimero delaplaca
de rodaje, el nimero del motor del vehiculo, el nimero de
asientos de acuerde a la tarjeta de propiedad, el nombre del
propietario y las generales de ley.

Articulo 106°.- Las personas naturales ojuridicas que algui-
len sus unidades inscritas en el SETAME, a terceros, sern
responsables solidarios de los actos derivados de la prestacidn del
servicio, en las modalidades a que se refiere el presente Titulo.

Articulo 107°.- Paralainscripcionen el SETAME se debera
cumplir con:

- Los requisitos exigidosen el Texto Unico de Procedimientos
Administrativos (TUPA), correspondiente al SETAME, referi-
dos a la Persona Juridica, a los conductores, a las unidades
vehiculares; de acuerde a la submodalidad de servicio a prestar.

- Presentacidn de Declaracién Jurada de que el vehiculo se
encuentra en éptimas condiciones.

- La presentacién de la cugia simple de la péliza de seguros.

- Las submodalidades de Servicio de Taxi %EMISSE y Taxis
de Estacidn, deberd ademds presentar el croquis que indique la
ubicacion del paradero.

- Acreditar que cuenta con Servicio Telefénico en la Submo-
dalidad de Taxis de Estacidn.

Articulo 108°.- El periodo de vigencia de las Autorizaciones
para SETAME en las submodalidades, del servicio de Taxi de
Estacién y REMISSE serd de 5 anos.

CAPITULO 111
CLASIFICACION

Articulo 109°.- El SETAME se encuentra clasificado en las
siguientes submodalidades.

A. Servicio de Taxi REMISSE.
B. Servicio de Taxi de ESTACION.

Estas modalidades se prestardn en vehiculos de 4 puertas y
timén original a la izquierda.

SUBCAPITULO I
SERVICIO DE TAXI REMISSE

Articule 110°.- El Servicio de Taxi Remisse consiste en el
Transporte de los usuarios desde su Centro de Hospedaje o
Turismo, sin limite de tiempo o de horario, sujeto a una tarifa
derivada de la Oferta y Demanda.

Articulo 111°.-ElServiciode Taxi Remisse esrealizado por
personasijuridicas constituidas y registradas de acuerdo a Ley,
con una flota no menor de 10 unidades vehiculares.

Articulo 112°.- El Servicio serd realizado en automadviles de
4 puertas y con un minimo de 6 asientos, hasta un méximo de 8
asientos, incluyendo al conductor y debiendo encontrarse en
buen estado de conservacidn y presentacién.

Articulo 113°.- Todos 1os vehiculos del Servicioc Remisse
llevardn pintado en el espaldar del asiento delantero, el nimero
de placa de rodaje y el certificado de operacidn.

Articulo 114°.- Todos los automéviles del Servicio de Taxi
Remisse serdn pintados de color negro y contardn con sus
respectivos cinturones de seguridad, que serdn usados abligato-
riamente por el conductor y pasajero.

Articulo 115°.- Los conductores que brindan e} Servicio de
Taxi Remisse acreditaran haber aprobado un cursillo basico de
capacitacion programado por la Municipalidad.

SUBCAPITULO II
SERVICIO DE TAXI DE ESTACION

Articulo 116°.- E1 Servicio de Taxi de Estacidn consisteenel
Transporte de los Usuarios partiendo de una estacién o paradero
atendiendo las solicitudes de los usuarios.

Articulo 117°- El Servicio de Taxi de Estacidn es realizado
por personas juridicas constituidas y registradas conforme aLey,
con una flota no menor de 10 unidades vehiculares.

Articulo 118°.- Las Empresas que realizan Taxi de Estacidn
deberan tener servicio telefénico en su paradero a fin de atender
las solicitudes de los usuarios, quedando ademas autorizados
para atenderlos en forma directa.

Articulo 119°.- Las personas juridicas que realicen el Servi-
ciode Taxide Estacidn adicionalmente contardn conun equipo de
radie cemunicacién o teléfono.

Articulo 120°.- El servicio serd realizado en automéviles de
4 puertas, provistos de cinturones de seguridad, que deberdn ser
utilizades obligatoriamente por el conductor y pasajeros,

Articulo 121°.- Todos los automévites del Servicio de Taxide
Estacién contardn con distintivos reflectivos con el logotipo de la
empresa y escudo de la Municipalidad, pintado en las puertas
laterales externas, colocando ademds en la parte superior frontal
externa del vehiculo un casquete luminoso de dia y noche.

Articulo 122°.- La Direccién Municipal de Lima Metro-
politana determinara las zanas de servicio y mecanismos de
concesifn para los Taxis de Estacién.

Articulo 123°- Los vehiculos no recogerdn pasajeros en
zonas no autorizadas, a excepcion del horario comprendido entre
las 8.00 pm y las 5.00 am. en el cual prestardn el servicio
libremente.

CAPITULO IV
DE LOS SEGURQS
Articulo 124°.- En la prestacién del SETAME se estd obli-
gado a mantener Pdlizas de Seguro que amparen los riesgos de
accidentes personales, para pasajeras, conducter y terceros.

Articulo 125°- La suma asignable minima en la Péliza de
Accidentes Personales serd:
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- Muerte. 4 UIT.
- Invalidez Permanente. 3 UIT.
- Incapacidad Temporal. 1 UIT.
- Gastos de Atencion Médica

Hospitalaria y Quirtrgica. 2 UIT.
- Gastos de Sepelia. 1 UIT.
- Responsabilidad Civil ante Tecceras 2 UIT.

TITULO I
SERVICIO DE TRANSPORTE ESCOLAR
CAPITULO 1
GENERALIDADES

Articulo 126°.-ElServiciode Transporte Escolar cansisteen
eltraslado de escolares en vehiculos autorizados por la Direccidn
Municigal de Transporte Urbano, desde sus domicilios hasta su
CentroEducativayviceversa.

Articulo 127°.- El Servicio de Transporte sera realizado por
las personas naturales o juridicas, que haya obtenido la autoriza-
cidén correspondiente.

CAPITULO II
DE LAS AUTORIZACIONES

Articulo 128°.- Para la inscripcién en el Servicio de Trans-
porte Escolar se deberd cumplir con:

- Les requisitos exigides en el Texto Unico de Procedimientos
Administratives (TUPA) correspondiente al servicio de transpor-
teescolar, referidos ala Persona Natural o Juridica, alos conduc-
tores y a las unidades vehiculares.

-Lapresentacidn de los recibos de pago correspondiente a las
tasas por inscripeifn, registro, constatacién y autorizacién.

- La presentacién de la péliza de seguro.

Articulo 129°.- La vigencia de la autorizacién para trans-
portar escolares es de un (1) afio, calendario.

Articulo 130°.- Los conductores de las unidades vehiculares
con que se presta el Servicio de Transporte de Escolares, deberdn
estar registrados y autorizados por la Direccién Municipal de
Transporte Urbano.

Asimismo se le otorgard a los conductores, previo pago de los
derechos respectivos, una credencial identificatoria en ia cual se
consignardn las generales de ley del Conductor con su fotografia
a color; la referida credencial serd partada por el conductor sobre
su pecha de tal forma que sea facilmente identificado por los
usuarios del servicio.

Articule 131°.- Los vehiculos dedicados a la prestacidn del
Servicio de Transporte de Escolares, seran registrados y autori-
zados por la Direccion Municipal de Transporte Urbano, median-
te el Certificado de Operacisn que deberd ser exhibido en el
interior del vehiculo.

El Certificado de Operacién consignara el nidmero de la placa
de rodaje, el nimero del motor del vehiculo, el nimero de
asientosde acuerdo alatarjetade propiedad, las Generalesdeley
de la persona natural o juridica y debera ademds sealar el
nimero de RUC, para la prestacidn del Servicio.

CAPITULO III
DE LASUNIDADES VEHICULARES

Articulo 132°.- El Servicio de Transperte Escolar podra
efectuarseenlossiguientes vehiculos Automotores:

- Omnibus,

- Camionetas Rurales
- Station Wagon

- Automdviles.

Articulo 133°- Los vehicules que realizan el servicio de
Transporte Escolar deberdn contar los elementos identificatorios
tal como se sefiala:

a) OMNIBUS:

- Seran pintados integramente de color amarilio.

- La leyenda de "SERVICIO ESCOLAR’ ird colocada en la
parte frontal y posterior de la carroceria, ambas leyendas se
sujetaran a las dimensiones de 15 cm. de alto por 03.00 cm. de
aricho como minimo, pintadas con letras de molde de calor negro.

b} CAMIONETAS RURALES:

- Serdn pintadas integramente de color amarillo.

- Las camionetas rurales llevardn inscrita con pintura la
leyenda "SERVICIO ESCOLAR" en la parte anterior y posterior
de la carroceria, sus dimensiones sern de 10 cm. de altopor 1.05
cm. de ancho como minimo, pintada con letras de molde de color
negro.

¢} STATION WAGON Y AUTOMOVILES:

- Serdn pintados integramente de color amarillo.

-Laleyenda "SERVICIO ESCOLAR" sera pintada enla parte
posterior de la carroceria del vehiculo, con letras de molde de
g{ulur‘negru, con las mismas dimensiones que las Camionetas

urales.

d) NUMEROS DE PLACA DE RODAJE:

Todos los vehicules que realizan este Servicio deberan llevar
pintada el nimero de placa en las partes laterales de la carroce-
ria,conletrasdemoldedecolornegroy condimensionesde 10 cm.
de alto por 1.05 cm. de ancho como minimo.

CAPITULO IV
DEL SERVICIO

Articulo 134°.- El Servicio de Transportes de Escolares en
Omnibus podrd ser brindado por los Centros Educativos, sea con
unidades propias o de terceros contratados especialmente para
este fin y por empresas de Transporte de Personal que asi lo
soliciten, adecudndose a los requisitos técnicos estipulados en el
presente Reglamento.

Articulo 135°.-Paraelcasodel Serviciode Omnibus. ademds
del respectivo conductor del vehiculo, la entidad que brinda el
servicio designara a una persena responsable para que se encar-
guedelcontrol de paradas, recorridoy velocidad del vehiculo, asi
como del comportamiento del conductor y de los escolares, de-
biendo velar en todo momento por la seguridad de éstos.

Articulo 136°.- Los vehiculosautorizados parael Transporte
deEscolaresdeberdnestarenperfectoestado de funcionamiento,
conservacion e higiene y estardn provistos de los implementos
reglamentarios exigidos durante el servicio:

a} Dos tridngulos de seguridad, reflectantes.

b) Una rueda de repuesto (llanta y aro), lista para su uso

¢) Una llave de ruedas y un gato elevador, adecuado para el
vehiculo.

d) Un extintor de polvo seco y espuma, con carga completa y
lista para su uso,

e} Un botiquin de primeros auxilies.

Articulo 137°.- Estd prohibidael Transparte de Escolares de
pieencualquiera de los vehiculos autorizados para este Servicio.

CAPITULOV
DE LA CIRCULACION

Articulo 138°.- Los conductores de los vehiculos autorizadoes
no circelardn a velocidades superiores a 30 km/hera en zonas
escolares, 35 km/hora en lazona urbanay a 50 km/hora fuera de
ésta.

Articulo 139°.- Los vehiculos se detendran dnicamente al
lade derecho de la via para dejar o recibir sus pasajeros, cuando
el Centro Fducativose encuentre enel extremo opuesto del cruce
de losescolareshaciala otra veredacorrerdacargodel conductor.

TITULO 111
SERVICIO DE TRANSPORTE DEL PERSONAL
CAPITULOI
GENERALIDADES

Articulo 140°.-El Transporte de Personales un Servicioque
consiste en el traslado del personal desde su Centro de Trabajo
hasta el (los) lugar{es) previamente convenidos y viceversa.

Articulo 141°.- El Servicio de Transporte de Personal se
clasifica en:

TRANSPORTE DIRECTO.- Cuando es prestado por el
empleador o por Asociaciones Gremiales, Sindicatos o Coopera-
tivas existentes en el Centro Laboral, por su propia cuenta o
previo convenio con el empleador.

TRANSPORTE CONTRATADO.- Cuando es prestado por
una Empresa de Transporte.

Articulo 142°.- El Servicio de Transporte de Personal podrd
efectuarse en émnibuses y camionetas rurales.

Los vehiculos serdn habilitados para la prestacidn del Servi-
ciode Transporte de Personal, mediante el Certificadode Opera-
cién que autoriza la Direccién General de Transportes, el que
debera ser exhibido en el interior del vehiculo.

El certificado de operacién consignard el numero de la placa
de rodaje, el nimero del motor del vehiculo, el mimero de
asientos de acuerdo ala tarjeta de propiedad, los datos generales
delaempresaconsignandoel nimero de RUC, para la prestacién
del Servicio.

CAPITULO II
DE LA AUTORIZACION

Articulo 143°.- Para la obtencidn de la autorizacién en el
Servicio de Transporte de Personal se deberd cumplir con:
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a) Los requisitos exigidos en el Texts Unico de Procedi-
mientos Administrativos (TUPA) correspondiente al servicio de
transporte de Personal, referidos a la persona juridica, a los
conductores, y a las unidades vehiculares.

b) La presentacidn de los recibos de pago correspondiente a
las tasas por inscripcidn, registro, constatacién y autorizacidn.

¢) La presentacidn de la copia simple de la pdliza de seguro.

d d) Copia simple del contrato cuando sea transporte contra-
tado.

Articulo 144°.- El Servicio de Transporte de Personal sera
autorizado por un periedo no mayor de dos (2) afios. Su reno-
vaciéndeberd sersolicitada con 30 diasde anterioridad, ala fecha
de vencimients, adjuntanda séle los decumentas que justifiquen
las modificaciones.

CAPITULO III
DEL SERVICIO

Articulo 145°.- La empresa autorizada, s6lo podra realizar
este servicio con vehiculos de su propiedad.

Articulo 146°.- Los vehicules destinades al transporte de
Personal deberan encontrarse en perfecto estado de funciona-
miento, conservacign e higiene y estardn provistos de les imple-
mentos reglamentarios exigidos.

a) Dos tridngulos de seguridad reflectante.

b) Una rueda de repuesto (llanta y aro), lista para su uso

¢} Una llave rueda y un gato e?,evadur adecuado para el
vehiculo,

d) Un extintor de polvo seco 0 espuma con carga completa y
listo para su uso.

eFUn botiquin de primeros auxilios.

Articule 147°.- Los vehiculos que prestan este servicio debe-
ran estar identificados con la leyenda: "SERVICIO DE
TRANSPORTE DE PERSONAL" pintada en la parte frontal
superior y en las partes laterales defvehiculu, llevara la razén
social de propietario.

Articulo 148°.- La empresa contratada deberd prestar el
Serviciode Acuerdo al herarie, rutay vehicules establecidos enel
contrate respectivo.

TITULO IV
SERVICIO DE TRANSPORTE TURISTICO
CAPITULOI
GENERALIDADES

Articulo 149°.. El Transporte Turistico es la modalidad de
Servicio que en forma habitual yorganizada se presta apersonas
utilizando el medio de Transporte Terrestre y tiene por objeto
interconectar Centros Culturales y posibilitar el traslado a luga-
res de atractivas Turisticos.

Articulo 150°.- El Servicio de Transporte Turistico se reali-
zard dentro del 4mbite urbano e interurbano de la provincia de
Lima, utilizando como mediode transporte: Omnibusy Camione-
tas Rurales que rednan las condiciones que establece el presente
reglamento.

Los vehiculos serdn habilitados para la prestacion del Servi-
ciode Transporte Turistico, medianteel Certificadode Operacién
que autoriza la Direccion General de Transporte, el que deberd
ser exhibido en el interior del vehiculo.

El certificado de operacién consignara el nimero de la placa
de rodaje, el nimero del motor del vehiculo, el nimero de
asientos de acuerdo a la tarjeta de ﬁrogiedad, los datos generales
de la empresa, y el nimero de RUC, para la prestacidn del
Servicio.

Articulo 151°.- El nombre o razén secial de la Empresa de
Transporte Turistico no deberd inducir a confusién con deno-
minaciones de entidades u organizaciones nacionales o extran-
jeras vinculadas al turismo.

CAPITULO II
DE LA AUTORIZACION

Articulo 152°.- Las personas juridicas dedicadas al Servicio
de Transporte Turistico debherdn estar inscritas y autorizadas por
la Direccién Municipal de Transporte Urbano.

Articulo 153°.- Para la obtencién de la autorizacién en el
Servicio de Transporte Turistice se deberd cumplir con:

a) Los requisitos exigides en el Texto Unico de Procedi-
mientos Administrativos FFUPA), correspondiente al servicio de
transporte Turistico, referidosala PersonaJuridica, alosconduc-
tores y a las unidades vehicuolares.

b) La presentacién de lo recibos de pago correspondiente a las
tasas por inscripeién, registro, constatacién y autorizacién.

c) La presentacidén de la copia simple de la péliza de seguro.

Articulo 154°.- La autorizacion se otorgara por un plazo no
mayor de dos (2) afios, y su renovacién deberd ser solicitada con
30 dias de anterioridad a ia fecha de vencimiento, adjuntando
selamente documentos que justifiquen las madificaciones.

Articulo 155°.- La autorizacion no es susceptible de nego-
ciacidn ni transferencia.

CAPITULO II1
DEL SERVICIO

Articulo 156°.- Las Empresas autorizadas a prestar el servi-
cio, podrandesarrollar las siguientes actividades: traslado, alqui-
ler de sus unidades sin conductor a turistas por un tiempo
determinado o a otras empresas turisticas, que por su naturaleza
promuevan el turismo en [a provincia de Lima.

Articulo 157°.-Las Empresas de Transporte Turistico, debe-
rdn recurrir para la prestacion de servicios a un conductor y un
guia de turisma, excepto en la actividad de traslado que deberd
estar encargada a un conductor y en la de alquiler de vehiculo sin
conductor.

Articulo 158°.- Siel vehiculo afectado al servicio no pudiese
continuar el viaje debido a fallas técnicas, la empresa transpor-
tadora deber& sustituirlo por otre similar dentre de un términe
que se ajuste al tiempo estrictamente necesario para disponer de
dicho auxilie.

Articulo 159°- En el caso de interrupcidn definitiva por
razones justificadas, todos los gastos extraordinarios correrdn
por cuenta de Ja Empresa, que adem4s reintegrara a los viajeros
el importe proporcional del servicio no realizado.

Articulo 160°.- Las Empresas de Servicio de Transporte
Turistico deberdn mantener uniformados y con distintivos que
identifiquen al personal, tanto en la conduccién como en la
atencidn a sus usuarios.

Articulo 161°. El nimero de pasajeros a transportar en un
vehiculo estard limitado a la cantidad de asientos disponibles,
estando prohibido conducir a personas de pie o en asientos
adicionales.

Articulo 162°.- Los vehicules autorizados paraprestar Servi-
cio de Transporte Turistico, deberdn tener inscrita en la parte
exterior y visible la leyenda *SERVICIO TURISTICO" utili-
zando para las letras un coler contrastante con el color del
vehiculo.

Articulo 163°.-Las Empresas de Transporte Turistice, estan
obligadas a registrar y comunicar a la Direccién Municipal de
Transporte Urbano en su debida oportunidad cualquier cambio
en su estructura legal o de su personal.

CAPITULO IV
DE LOS CONTRATOS CON LOS USUARIOS

Articulo 164°.- Los tipos de contrates que podrdn suscribir
con los usuarios de sus unidades son los siguientes:

a) De plaza, cuando ceda al usuario la utilizacidn de un
asiento para conducirio a un determinado lugar.

b) De fletamento, cuando la totalidad de las plazas en un
itinerario definido quedan a disposicién del fletador.

c) De uso, cuando son entregados con o sin conductor al
usuario, para que los utilice directamente.

Articulo 165°.- Los contratos que suscriban las Empresas de
Transperte Turistico deberdn contener:

a; Especificacidn de [os servicios a prestarse.
b) Fecha del inicio y término de los servicios.
c) Precio y condiciones de pago.

d) Plazos convenidos para la confirmacién o desestimiento
por ambas partesy los respectivos reembolses e indemnizaciones
en ambos supuestos.

¢) Todo derecho u obligacién que de manera especial asumen
las partes contratantes.

Articulo 166°.- Tratandose de Servicios directos o indivi-
duales, el boleto que expida la empresa constituye el contrato de
servicios, dehiengo presentar el contenido delarticulo anterior al
dorso de éste.

Articulo 167°.- Las empresas de Transporte Tur{stico po-
dran pedir al formalizar el contrate, que el ciiente les anticipe en
concepto de arras un porcentaje del precio total que no podrd
exceder el 20%.

Articule 168°.- Las Arras que entregue ¢l cliente se consi-
deraran como seial de aceptacién del contrato y como parte de
pago de la obligacién.

Articulo 169°.- En caso de incumplimiento en alguna de las
partes, se actuard de acuerdo a io establecido por el Cédigo Civil.

CAPITULO V
DE LAS UNIDADES DE TRANSPORTE

Articulo 179°.- Los requisitos de seguridad exigibles a los
vehiculos, condiciones de transporte, normas de circulacidn y la
jornada de trabajo dela tripulacion, sesujetaran alas disposicio-
nes vigentes sobre la materia.
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Articulo 171°.- Las caracteristicas bdsicas de las unidades
deberdn estar de acuerdo a la reglamentacién que norma la
fabricaciéon de los vehiculos, debiéndese adicionar al equipo
estdndar los accesorios o aditamentos gue se consideren necesa-
rios con el fin de brindar una mejor prestacién del servicio.

Articulo 172°.- Losvehiculosdelas EmpresasdeTransparte
Turistico Terrestre por carretera, de acuerdo a las modalidades
dela prestacidn desus servicios, deberdn contar como minimocon
el siguiente equipo complementario.

- Asientos fijos tapizados en marroquin.
- Sistema de audio.

- Lunas panoramicas.

- Asientos para guia.

- Cortinas en las ventanas laterales.

- Pisos alfembrades.

- Botiquin de primeros auxilios.

- Extintor.
TITULO V
DE LAS INFRACCIONES Y SANCIONES
CAPITULOI
GENERALIDADES

Articulo 173°.- Elincumplimientode [a normas establecidas
en el presente Reglamento, constituye infraccién y da lugar a la
aplicacién de la sancidn correspondiente.

Articule 174°.- Las Sancienes se aplicardn a las Personas
Juridicas autorizadas a prestar los servicios regulados por el
presenteReglamento, deacuerdoalanaturalezadelainfraccion.
Las unidades vehiculares autorizadas constituyen garantia eco-
ndmica para efectos de cobranza coactiva de multas por infrac-
tidn a las disposiciones contenidas en e} presente reglamento.

Articulo 175°.- Las sanciones que se aplicardn por infrac-
ciones al presente Reglamento son {as siguientes:

CAPITULO II
DE LAS SANCIONES Y PROCEDIMIENTOS

Articulo 176°.- Las papeletas por infraccién en los vehiculos
de servicio de taxi metropolitano, transporte escolar, transporte
k{ersunal y transporte turistico serdn impuestas por la Policia

acional de! Perd asignada al control de Trénsito cuando el
vehiculo se encuentre prestando servicio y con pasajeros.

El Inspector Municipal de Transporie emitira el informe
sobre el incumplimiento de los términos de la autorizacidn,
reglamentos y demds disposiciones emitidas por la Direccidn
Municipal de Transporte Urbano.

Articulo 177°.- Al imponer la papeleta de infraccidn, el
Policia asignado al controldetrdnsito ordenard que el vehiculo se
detenga y luego se acercara alaventanilla donde se encuentra el
conductor, le pedird su licencia de conducir, tarjeta de propiedad
y péliza de seguro, luego se las devolverd con la respectiva
papeleta de infraccién, la que deberd ser firmada por el conduc-
tor. En ningiin taso el conductor o el cobrador deberan bajar del
vehiculo.

Eloriginal y la copia de la l)a eleta de infraccidn serd remi-
tida por la Palicia Nacienal, a la Direccién Municipal de Trans-
porte Urbano dentro de los dos dias hébiles siguientes a la
imposicidn. La copia de la papeleta de infraccién serd remitida
por la Direccién Municigal de Transporte Urbano a la empresa
dentro de los 15 dias habiles siguientes a la imposicidn.

Encasoque el conductor senegara a proporcionarla informa-
cion necesaria o, a firmar la papeleta de infraccidn, la autoridad
interviniente dejara constancia de este hecho enla misma pape-
leta de infraccidn.

En la intervencién del Inspector Municipal de Transporte,
ante la presencia del conductor, del Representante o del encar-
gadoadministrativode la PersonaJuridicaautorizada, elaborara
informe que servird paralaaplicacién de la Resolucién desancidén
que serd emitida por la Direccién General de Transporte. La
Persona Juridica deber4 ser notificada de ]a Resolucién de San-
ci6n, conlacopia delinforme, eneltérmino de cince (5) dias dtiles.

Articulo 178°.- La Persona Juridica, con la copia de la
papeleta de infraccién o con la Resolucion de Sancién recibida se
apersonard a la entidad Bancaria autorizada por la Direccién

unicipalde Transparte Urbano, enel plazo maximo de diez (10)
dias Gtiles siguientes a su imposicidén o notificacién, para efectos
de cancelar lamulta que corresponda, con una reduccién del 50%
del total de la multa.

Si ésta no fuera cancelada en el plazo indicado, la Direccidn
Municipal de Transporte Urbano efectuara la cobranza coactiva
de la misma, sin perjuicia de lo cual podr4 disponer la captura e
internamiento de la o las unidades vehiculares en el Depdsito
Oficial de vehiculos.

Articulo 179°.- La Persona Juridica podrd reclamar la pape-
leta de infraccién y de la Reselucidn de sancidn, presentando un
recurso de Reconsideracion dentro del plazo de cinco dfas habiles
siguientes a la recepcidn de la misma, el que serd resuelto por la
Direccién General de Transporte.

Acticulo 180°.- Cabe recursa de apelacidn contra la Resolu-
ciéndel Director General de Transporte Urbano, el que podré ser
presentado en ei plazo de cinco dias hdbiles contados a partir de

la notificacién de la Resolucién, y sera resuelto en segunda
instancia por el Director Municipal de Transporte Urbano, ago-
tando con elle la Via Administrativa.

Articulo 181°.- Para recuperar el vehiculo internado en el
DOV, serequerirdlaordende Libertad que expedirala Direccidn
General de Transporte Urbano cuando la concesionaria haya
cancelado la multa u obtenide Resolucidn favorable ante un
reclamo.

Articulo 182°.- Elimportede lamultaestdreferidoal valor de
la Unidad Impositiva Tributaria (UIT) vigente ala fecha de pago.

CAPITULO III
DE LAS INFRACCIONES Y MULTAS DEL
SERVICIO DE TAXI METROPOLITANO,
TRANSPORTE ESCOLAR, TRANSPORTE DE
PERSONAL Y TRANSPORTE TURISTICQO

Articulo 183°.- La Persona Juridica serd sancionada por las

siguientes acciones u omisiones las que utilizardn laletra S como
elemento codificatorio.
En porcentajes de la Unidad Impositiva Tributaria.
COoDIGO INFRACCIONES MULTA
S-01 Prestar el Servicio sin la autorizacién sespectiva

{con internamiento del vehiculo) 1UIT
S02 Prestar el Servicio con unidades vehiculares no

autorizadas (con internamiento del vehiculo) 1UIT
503 Permitir a los conductores trabajar sin estar

registrados y autorizados por la Direccion Municipal

de Transporte Urbano. 1UIT
504 No tener vigentes las Pdlizas de Seguro AUIT
S-05 Permiir la circulacion de unidades vehiculares

sin los elementos identificatorios del servicio y

de la Empresa. 30% UIT
S-06 Permitir el servicio en unidades en malas

condiciones fécnicas y mecdnicas. 50% UIT
S-07 Prestar el servicio en unidades en malas

condiciones técnicas y mecanicas. 10% UIT
5-08 Permitir que los conductores presten el servicio

sin portar brevete o licencia de conductor

(con internamiento del vehiculo) 1uIT
S$09 Permitir que el conductor efectie el servicio bajo la

influencia de alcohol ylo drogas {con internamiento

del vehiculo) 1UIT
S10 Permitir que los conductores no lleven credenciales

o elementos identificatcrios estando en servicio. 30% UIT
S En caso de Taxi de Estacidn y de Remisse no

conservar en buen estado de aseo al drea

aledafia a los paraderos. 10% UIT
$12 En caso de Taxi de Estacién y de Remisse atentar

contra fa moral y las buenas costumbres en el

area de los paraderos. 5% UIT
S13 Detenerse por falta de combustible estando

€en servicio. 10% WIT
S14 Incurrir en maltrato verbal a los pasajeros, falta

contra la decencia o las buenas costumbres. 10% UIT
S8 Colocar en el vehiculo inscripciones, figuras o

afiches que atenten contra la moral o buenas

costumbres. 10% UIT
S16 Dejar 0 recoger pasajeros en el Centro de la

calzada o en lugares que atenten contra la

infegridad fisica. 10% UIT
S17 Carecer de los dispositives de seguridad. 20% UIT
S48 Obstruir o reducir la visibilidad colocando objetos

en las lunas. 20% UIT
S$19 Abastecerse de combustible estando con

pasajeros en el interior del vehiculo. 20% WIT
S-20 No asignar en el Servicio prestado en Omnibus

a una persona responsable de la seguridad de

los escolares. 10% UIT
S21 Colocar banquetas, bancos o artefactos similares

en el interior del vehiculo. 10% UIT
S22 No reintegrar el importe cancelado por el servicio

no realizado. 20% UIT
$23 Modificar el nimero y dimensiones de las

unidades vehiculares. 30% UIT
S24 Condugcir en niimero mayor de pasajeros at

indicado en fa autorizacion. 20% UIT
525 No contar con cinturén de seguridad en el

servicio da taxis, 0 no usarlo el chofer o pasajero. 20% UIT

CAPITULO 1V

DE LA SUSPENSION TEMPORAL
Y CANCELACION DEL SERVICIQ

Articulo 184°.- Se impondra 30 dias de Suspensién Tempo-
ral del Servicio, cuando la Persona Juridica reincida por tercera
vez en la comisién u omisidn de hechos o actes previstos como
infraccién en el término de un afio, contados a partir del 1 de
enero hasta el 31 de diciembre.

Articulo 185°.- LaDireccién Municipalde Transperte Urba-
no podra disponer la cancelacion o suspensién del servicio por los
motivos siguientes:
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1. Transferir o negociar la autorizacidn.

2. Abandonar el Servicio sin solicitar la autorizacién respec-
tiva de la Direccién Municipal de Transporte Urbano.

3. Par la reincidencia en la comisién de infracciones.

Articulo 186°.- Toda cancelacidn conlleva la inhabilitacidn
de las Personas Naturales o Juridicas, asicomo de sus accionistas
o asociados para obtener unaconcesion de servicio por el periodo
de seis (6) meses.

DISPOSICIONES COMPLEMENTARIAS

Primera.- Son de aplicacidn supletoriamente las disposicio-
nes contenidas en el Cddigo Civil y el Cédigo Penal, siempre que
sean compatibles con la naturaleza del presente Reglamento.

Segunda.- De conformidad con la Segunda Disposicidn
Complementaria del Reglamento Nacional del Servicio Piblice
de Transporte Urbano e Interurbano de Pasajeros, aprobado
mediante D.S. N° 12-95-MTC de fecha 28.7.95, la Direccién
Municipal de Transporte Urbano queda facultada a dictar las
dispesiciones complementarias que sean necesarias para la ade-
cuacidn y mejor aplicacidn de las normas que regulan el mencio-
nadoe Servicio Piblico.

Tercera.- La Direccion Municipal de Transporte Urbano no
otorgara concesiones para la prestacion de los Servicios regu-
lados por la Seccién Segunda del presente Reglamento a empre-
sas que oferten vehiculos cuya antigiiedad exceda de los veinte
{20) afios para el Secrvicio regular y de Cinco (5) afios para el
Servicio Preferencial. Asimismo la Concesién caducard en la
fecha que el vehiculo mas antiguo cumpla el tiempa las edades
limite establecido para cada servicio.

Lasunidadesvehiculares cuyaantigitedad exceda delosDiez
(10) afios, noserdn autorizadasparala prestacion de los Servicios
regulados por la Seccion Tercera del presente Reglamento.

Cuarta.- La tasa establecida en la Tercera Dispesicidn
Complementaria del Reglamento Nacjonal del Servicio Pdblico
de Transporte Urbano e Interurbano de Pasajeros, aprobado
mediante D.S. N° 12-95-MTC de fecha 28.7.95, serd cobrada
mediante la Licencia de Transporte Urbano para la provincia de
Lima, creada por Edicto N° 195-94-MLM, de fecha 17.10.94.

Quinta.- De conformidad con lo preceptuado por el Art. 33°
del Reglamento Nacional del Servicio Publico de Transporte
Urbano e Interurbanc de Pasajeras, la Direccién Municipal de
Transporte Urbano abrird un registro de vehiculos y Motores en
el que serdn inscritos los vehiculos y motores de las concesiona-
rias, remitiéndose un resumen al Ministerio de Transportes,
Comunicaciones, Vivienday Construccién, al 31 deenerodecada

0.

De igual forma se procedera ton los conductores, conducto-
res-cobradores y cobradores.

Sexta.- Las concesionarias que acuerden fusionarse deberdn
comunicarlo a la Direccién Municipal de Transporte Urbano,
dentro de los 30 dias calendario de producida la fusién para su
adecuacidn a las concesiones.

La concesionaria que resulte de la fusidn, efectuard dnica-
mente los servicios que venian prestando las empresas que se
inte%ran. en los mismos términos, condiciones y plazos que se
establecid para cada una en sus respectivas concesiones.

DISPOSICIONES TRANSITORIAS

Primera.- Las empresas que tengan derecho a una Conce-
sion obtenida mediante proceso de Licitacién Piblica de rutas,
mantendrdn sus derechos adquiridos.

Las nuevas unidades vehiculares que se incorporen al servi-
ciodeberdn cumplic con toda las caracteristicas técnicas requeci-
das.

Segunda.- Enconcordancia conlo preceptuado por la Segun-
da Disposicién Transitoria del Reglamento Nacional del Servicio
Pdblico de Transporte Urbano e Interurbano de Pasajeros, las
unidades vehiculares cuyo peso seco sea menor de 2,400 k. y que
cuentan con autorizacion é)e la Direccién Municipal de Trans-
porte Urbane, podrén prestar el servicio en el plazo establecido
por el Decreto Supremo N° 12-95-MTC. Para obtener la renova-
cidn de las concesiones, las empresas deberdnsustituir las unida-
des antes mencionadas conforme lo establecido por el Art. 60° del
presente Reglamento.

Tercera.- Las Personas Naturales podran prestar el servicio
de taxi por un periodo de seis (6) meses contados a partir de la
vigencia del presente reglamento. Vencido el plazo sélo las
Personas Juridicas podrdn prestar el servicio.

Cuarta.- Durante el afio de 1997 la Direccién Municipal de
Transporte Urbano autorizard temporalmente la prestacion del
servicio de taxis en vehiculos con antigiiedad mayor de 13 afios,
esta autorizacién concluira indefectiblemente el 31 de diciembre
de 1997.

DISPOSICION FINAL

Derdguese todas las disposiciones que seopongan al presente
Reglamento.

POR TANTO:
Mando se registre, publique y cumpla.

ALBERTO ANDRADE CARMONA
Alcalde de Lima

SECCION PRIMERA - DISPOSICIONES GENERALES

TITULO |
TITULO N

- Base Legal y Alcances
- Delas Definiciones

SECCION SEGUNDA - SERVICIO PUBLICO DE TRANSPORTE
URBANO E INTERURBANO EN RUTAS AUTORIZADAS

TITULO 1 - DEL SERVICIO REGULAR

Capitulo [ - GENERALIDADES

Capitulo Il - DE LAS CONCESIONES

Capifulo - DEL SERVICIO

Capitulo IV - DE LAS OBLIGACIONES

Subcapitula | - De las Concesionarias

Subcapitulo Il - Del Operador

Subcapitule it - De los Pasgjeros

Capitulo V - DELOS VEHICULOS

Subcapitulo | - De los Requisitos Técnicos de los Vehiculos
TiTuLott - De los Servicios Preferenciales
TITULO I - Del Servicio Especial

TITULO IV - De las Tarifas y €| Boleto de Viaje
TITULOV - De los Seguros

TITULO VI - De las Infracciones y Sanciones
Capitulo | - Generalidades

Capitulo 1! - De las Sanciones y Procedimientos
Capitulo Il - De las Infracciones y Multas

Capitulo [V - De la Suspensién Temporal del Servicio
Capituo V - Cancelacion de la Concesion

SECGION TERGERA - SERVICIOS DE TRANSPORTE URBANO
DE PASAJEROS CLASIFICADO POR MODAUIDADES

TITULO1 - Servicio de Taxi Metropolitano (SETAME)
Capitulo | - Generalidades
Capitulo Il - De las Autorizaciones
Capitulo W - Clasificacién
Subcapitulo | - Servitio de Taxi Remisse
Subcapitulo [l - Servicio de Taxi de Estacién
Capitulo IV - De fos Seguros
TITULO H -
Capitulo | - Generalidades
Capitulo Il - De las Autorzaciones
- De Jas Unidades Vehiculares
Capitulo IV - Del Servicio
Capitulo V - De la Circulacion
- Servicio de Transporte de Personal
- Generalidades
Capitulo 1l
Capitulo W
TITULO V - Servicio de Transporte Turistico
Capitulo ! - Generalidades
- De la Autorizacion
Capituls | - Del Senvicio
Capitulo IV -
Capitulo V - De las Unidades de Transporte
- De las Infracciones y Sanciones
Capitulo |
Capitulo ll - De las Sanciones y Procedimientos
Capitulo Il De las Infracciones y Multas del Servicio de Taxi
Metropolitano, Transporte Escolar, Transporte de
Capitulo IV -
DISPOSICION FINAL
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tuardn con cargp a las asipnaciones correspondientes del
presupuesto institucional del ejercicio ﬁsca])respectivo.

Articulo Cuarto.- Cumplida la actividad que se auto-
riza mediante la presente resolucién, la funcionaria a que
serefiere el ArticuloPrimero, debera presentar al despacho
defensorial un informe escrito en un plazo no mayor de
quince dias computados desde su reincorporacidn a sus
labores en la institucién.

Articulo Quinto.- La funcionaria capacitada debera
prestar sus servicios al Estado por el periedo de un afio con
posterioridad a la finalizacién del curso a que se contrae el
Articulo Primero de esta resolucidn.

Registrese, comuniquese y publiquese.

JORGE SANTISTEVAN DE NORIEGA
Defensor del Pueblo

8507

Autorizan viaje del Primer Defensor
Adjunto a Guatemala, en comision de
servicios

RESOLUCION DEFENSORIAL
N° 40-98/DP

Lima, 31 de julio de 1998

Vistos; el Memorando N°657-98-DP/GAF delaGerencia
de Administracién y Finanzas, adjuntando el formulario
Anexo N°04A-010/DA; asi como la confirmacion de la visita
aGuatemala del Primer Defensor Adjunto de la Defensoria
del Pueblo, remitida e} 27 de julio de 1998 mediante telefax
E;)r el Director del Programa de Voluntarios de las Naciones

nidas, MINUGUA; y,

CONSIDERANDO:

Que, la Defensoria del Pueblo K el Programa de Volun- |

tarios de las Naciones Unidas (| suscribieron el Pro-
yecto PER/98/V01 "Proteccién Ciudadana y Derechos Hu-
manos en Pequeiias Ciudades y Areas Rurales en Peri” en
el marco del acuerdo de asistencia basica entre el Gobierno
del Perd y el Programa de las Naciones Unidas para el
Desarrollo (PNUD), suscrito el 18 de octubre de 1968;

Que, el proyecta localizado en diversas cludades del pais
con especial cobertura de pequefias ciudades y zonas rura-
les, consideraunaserie de actividades entrelas cuales seha
determinado un programa de visitasy reuniones arealizar-
se los dias 3 al 8 de agosto de 1998, en la sede de la Misién
de Naciones Unidas para Guatemala, por el Primer Defen-
sor Adjunto de la Defensorfa del Pueblo, habiéndose confir-
mado este programa mediante el documento de vistos;

Que, los pasajes internacionates dy la estadia de la
referida visita del Primer Defensor Adjunto se financiara
con cargo al Proyecto de Voluntarios PER/88/V01 "Protec-
cién Cindadanay Derechos Humanos en Pequeias Ciuda-
desy Areas Rurales en Peri”, siendo necesario autorizar la
comistdn del servicio al exterior del funclonario antes refe-
ride, asf como los gastos diferenciales que ésta irrogue con
[ al Presupuesto Institucional;

n concordancia con el Decreto Supremo N° 135-80-
PCM; en aplicacién de los Decretos Supremos N's, 183-81-
EF y 031-89-EF; en uso de las atribuciones conferidas por
laLey N° 26520 ?' de conformidad con los Articulos 8°y 7°,
incisos a) y k) del Reglamento de Organizacién y Funciones
aprobado por Resolucién Defensorial N° 041-97/DP;

SE RESUELVE:

Articulo Primera.- AUTORIZAR, la comisién de ser-
viclo a Guatemala del sefior doctor don Walter Albdn
Peralta, Primer Defensor Ad{unto de la Defensorfa del
Pueblo, del 3 al 8 de agosto de 1998, para los fines expresa-
dos en la parte consi;hgerativa de la presente resolucion.

Articulo Segundo.- Se efectuaran con cargo al Presu-
puesto Institucional, los gastos por concepto de instalacién
ascendentes a la suma de US$ 200.00 % 5pm‘ la Tarifa de
CORPAC US$ 25.00, totalizando US$ 225.00 (DOSCIEN-
TGOS VEINTICINCOY 00/100 DOLARES AMERICANOS).
Los astas porconceptade pasajes internacionales y estadia
seran asurnidos con cargo al Proyecto PER/88/V01 "Protec-
cién Ciudadanay Derechos Humanos en Pequenas Cluda-
des y Areas Rurales en Perd".

Registrese, comuniquese y publiquese.

JORGE SANTISTEVAN DE NORIEGA
Defensor del Pueblo

8510

. INSTITUTO
NACIONAL DE SALUD
Amplian alcances del Procedimiento
Normalizado de Operacidn "Redaccion
y Distribucion de las Comunicaciones

Escritas”

RESOLUCION JEFATURAL
N*102-98-J-OPD/INS

Lima, 20 de mayo de 1998

Visto el Oficio N® 333-98-DG-CNCC/INS, cursado por el
Director General del CentroNacional de Control de Calidad;

CONSIDERANDOQ:

Que, el Director General del Centro Nacional de Control
de Calidad ha aprobado el Procedimiento Normalizado de
Operacién (Segunda Edicién) PNO 00.27.97 "Redaccién y
Distribucién de las Comunicaciones Escritas” de fecha 20
de diciembre de 1997, el mismo que sustituye al PNO
11.08.01/95;

Que, por tratarse de un instrumento comin para la
elaboracion y distribucién de documentos oficiales, es con-
veniente ampliar el alcance de dicha norma a todas las
unidades organicas del Instituto Nacional de Salud, con la
finalidad de uniformar con criterio técnico 1a redaccién de
las comunicaciones escritas, segiin corresponda;

De conformidad con lo d.lSPuesto en los Articulos 28°y
30" del Decreto Legislativo N° 584, Articulos 97° y 99° del
Reglamento aprobado por D.S. N° 002-92-SA/DM;

n uso de las atribuciones establecidas en el Articulo §°
del Reglamentode Organizacitény Funciones, aprobado por
Resolucidn Ministerial N° 178—9¥-SA/DM;

SE RESUELVE:

Acrticulo Primera.- AMPLIAR, la coberturadel Prace-
dimiento Normalizado de Operacién PNO 00.27-97 "Redac-
cién y Distribucién de las Comunicaciones Escritas”, que
consta de once (11) apartados y cinco (5) anexos, el mismao
gue reemplaza en todos sus términos al PNO 11.08.01/95;
a las unidades organicas del Instituto Nacional de Salud,
disponiendo la difusidn correspondiente.

Articulo Segundo.- Dar término ala Resolucidn Jefa-
tural N° 071-96-3-IPD/INS del 28 de febrero de 1996.

Registrese y comuniquese.

CARLOS CARRILLO PARODI
Jefe

8435
- MUNICIPALIDAD
‘METROPOLITANA DE
Modifican Ordenanza que aprobd el
Beneficio de Reduccionde papeletasy
el Fraccionamiento Especial para las
Empresas Concesionarias

ORDENANZA N° 174
Lima, 30 de julio de 1998
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EL TENIENTE ALCALDE METROPOLITANO DE
LIMA, ENCARGADOQ DE LA ALCALDIA

POR CUANTO:

El Concejo Metropolitano de Lima, en sesién ordina-
ria de la fecha, de conformidad con el Articulo 134°de la
Ley N° 23853, Ley Organica de Municipalidades;

CONSIDERANDO:

Que, con fecha 4 de julio de 1998, se publicé la Orde-
nanza N° 154 que aprueba el Beneficio de Reduccién de
papeletasy el Fraccionamiento Especial para las Empresas
Conceslonarias;

Que, es necesario precisar el Beneficio de Reduccién en
cuanto a los gastos administrativos y costas del Procedi-
miento de Cobranza Coactiva;

Que, el Articulo 3° de la referida Ordenanza, establece
gue el plazo para acogerse a los beneficios serd hasta el 31

e julio de 1998;

Que, es necesario ampliar el plazo de acogimiento al
Beneficio de Reduccién y al Fraccionamiento Especial;

Que, es necesario modificar el monto de la sancién
correspondiente a la Infraccién MO1 de Ia Tabla de Sancio-
nes para Infracciones al Reglamento de Transporte Urba-

no;

Estandoa lodispuesto por el numeral 5) del Articulo 10°
de la Ley N° 23853, Ley Organica de Municipalidades;
aprobd la siguiente:

ORDENANZA

Articulo 1°.- Agréguese el Articulo 1°-A, ala Ordenan-
za N° 154, en los siguientes términos:

"Articulo 1°-A.- DE LOS GASTOS ADMINISTRATI-
VOS Y COSTAS DEL PROCEDIMIENTO DE COBRAN-
ZA. Las empresas concesionarias no pagaran los gastos
administrativos y costas del Procedimiento de Cobranza
Coactiva generados por la deuda acogida al Beneficio de
Reduccidn.”

Articulo 2°- Agréguese como segundo parrafo del Ar-
ticulo 3° de la Ordenanza N° 154, lo siguiente:

"Las empresas concesionarias podran acogerse al Bene-
ficiode Reduccién con posterioridad al plazo de acogimiento
al mismo; sin embargo para este efecto deberdn cumplir con
pagar los gastos administrativos y costasdel Procedimiento
de Cobranza Coactiva generados por la deuda acogida al
Beneficio.”

Articulo 3°- Modifiquese el numeral 3 del Articulo 4°
de 1a Ordenanza N° 154, en los siguientes términos:

"3. Hacer efectivo el pago de las papeletas impuestas a
las unidades que conforman su flota, a partir del 1 de enero
de 1998 hasta la fecha de publicacién de la presente orde-
nanza, por infracciones al Cédigo de Transito y Seguridad
Vial o solicitar el Fraccionamiento a que se refiere el
Capitulo IT de la presente.”

Articulo 4°.- Modifiquese el Articulo 7°, por el texto
siguiente:

"Articulo 7°.-El pagodelas aFeletas impuestas a partir

del 1 de enero de 1997 hasta ll; echa de publicacidén de la

presente ordenanza, por infracciones al Cédigode Transito

%';Seguridad Vial, podra ser materia del Fraccionamiento
pecial.”

Articulo 5°- Agréguese como segundo parrafo del Ar-
ticulo 12° de }a Ordenanza N° 154, lo siguiente:

“Las empresasconcesionarias podran acogerse al Frac-
cionamiento Especial con posterioridad a la fecha de
vencimiento del mismo, aplicandose para este efecto el
interés a que se refiere la Resolucién Jefatural N°* 002-
98-SAT-MML, que aprueba el Reglamento de Fracciona-
miento de las Deudas Tributariasy no Tributarias admi-
nistradas por el SAT. Asimismo deberdn cumplir con
pagar los gastos administrativos y costas del Proce-
dimiento de Cobranza Coactiva generados por la deuda
acogida al fraccionamiento.”

Articula 6°.-S?dmase el numeral 2del Articulo 13°de
la Ordenanza N° 154.

Articulo7°.- Angliese el plazo de acogimiento al Bene-
ficiode Reducciény al Fraccionamiento Especial hastael 31
de agosto de 1998,

Articulo 8°.- Modifiquese la tabla de Infracciones
Multas aprobada mediante la Ordenanza N° 154, en %
referente a la Infraccién MO1, en los siguientes términos:

COD. INFRACCION DESCRIPCIGN SANCION
um
MDY Permtir la conduccidn del gmebus a conductores
que no posean ficencia de conduct o cuya categoria
no commespurda al vehiculo que condute o se
encuentre la misma suspendida o cancelada 50

Latabla de Infracciones y Multas modificada se publica
como anexo de la presente ordenanza.

Articulo 8°.- Suspenderlas drdenes de captura hasta el
vencimiento del plazo que establece el Articule 7° de la
presente ordenanza, 31 de algosto de 1998.

Articulo 10*.- Elincumplimientoenel pagopor quienes
se acojan a lo establecido en la Ordenanza N° 154, modifi-
%ada ior la presente Ordenanza, acasionard la pérdida del

enelicio.

POR TANTO:
Mando se registre, publique y cumpla.
GERMAN APARICIO LEMBCKE

Teniente Alcalde de Lima
Encargado de ]a Alcaldia

ANEXO

TABLA DE SANCIONES PARA INFRACCIONES
AL REGLAMENTO DE TRANSPORTE URBANO

COD. INFRACCION DESCRPCION SANCION
fum

MO1 Permitir b conduccidn del dmnius 3 conductares que no

pasean licencia de canduck o tuya categaria to cartes-

ponda al vehicuo que conduce o se encuentre la msma

suspendida o cancelada 50
Moz Permili que el cnnductar ylo cahcador efectien el senvich

bajo el efecto de akoholylo drogas 30
M03 No mantener vigertes fas Pdlizas de Segure obligatario

para pesajerns, tercers, conducte o cobrady 0
M04 Tener cama cotradores 8 menares de edad que carezean

de la autarizacion carrespondiente otargada por [a autari-

dad o ondieste de conformidad con o esiablecido

por el At 55° del D, Ley N° 26102, Cddigo del Nino'y

Adalesceize 20
M5 Modiicsr o nta worizada, salo ndicacion expresa de

la poficia. 15
MO Presiarel servicio sin tener los precios de los pasajes en

fugar visibe w
M07 No recager escolxes, anciames o minusvalidos teniendo

capaciad en el vehicutlo 15
M08 Aprovisionarse de combustible estando can pasajerts 15
Mog Interumpir o abandonar el servicio por 48 horas sin previa

comunicacién fundamentada @ b Direction Municipal de

Transporte Urhano 15
Mo Malratar el conductor o cobrador verbal o fiskamente &

ks pasaros 10
M1T Dejw o toma passjeros en el centro de facazadaa en

lugares que atenten contra suintegridad fisica 10
w2 Permir que bs pasajeros viajen calgados del vehiculo o

en ef estribo 0 sobresafendo alquna parte del cuerpa 10
M3 No expeds boleto o expedi boleto que no coresponda d

tipo de pasaje del ususrio 5
M14 Incrementar, disminui o susfitui vehicuas sin b autoriza-

c¥in comespondienie 5
M15 Permiti que akjtin vehicufo de su flota na fegue a los pa-

raderos micial y final
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me o conservar en buen estads de eseo el drea sledana s
Ios paraderos iriciales y finales
M7 No reafizar & crsfio de Edueacion Vial (mds iemamients
delvehicula) 5
ms Prestar el servicio sin tener concesion o lener concesio-
Tes vencidas o cancebadas (mds itemamiento del vehicil) 30
M19 Uidizar vehiculos no sutorizados para b prestacion del
senvigio 20
8500

Establecen normas para tramitacion
de medios impugnatorios asi como de
solicitudes de prescripcidn de papele-
tas y devolucion por pagos indebidos
0 en exceso
DIRECTIVA N° 01-98-SAT-MML
Lima, 24 de julic de 1998
1. MATERIA:

Procedimientos contenciosos y no contenclasos vincula-
dos con la aplicacién del Cédigo de Transito y Seguridad
Vial y el Reglamento del Servicio Publico de’ Transporte
Urbano e Interurbano de Pasajeros.

2. OBJETIVO:

Establecer pautas para la correcta tramitacién de las
Recursos de Reconsideracién y Apelacién, asi como de las
solicitudes de Prescripcién de Papeletas y Devolucién por
Pagos Indebidos o en Exceso.

3. BASE LEGAL:

-Ley N°26191

- Decreto Legislativo N° 420, Cédigo de Transito y
Seguridad Vial.

- Decreto Legislativo N° 816

- Decreto Ley N° 17355

- Ordenanza N° 104, Reglamento del Servicio Publico de
Transporte Urbano e Interurbano de Pasajeros en Omni-
bus y otras modalidades para la provincia de Lima.

- Ordenanza N° 147

- Ordenanza N° 154

- Edicto N° 225, norma de creacién del Servicio de
Administracién Tributaria y sus modificatorias.

- Bdicto N° 227, Estatuto del SAT y sus modificatorias.

- Decreto Supremo N° 02-94-JUS, Texto Unico Ordena-
do de la Ley de Normas Generales de Procedimientos
Administrativos.

- Decreto Supremo N° 17-94-MTC, Reglamento de In-
fracciones y Sanciones de Transito.

- Decreto Supremo N° 12-85-MTC, Reglamento Nacio-
nal del Servicio Publico de Transporte Urbano e Interurba-
no de Pasajeros.

- Decreto de Alcaldia N° 165-95-MLM

- Resolucion Jefatural N° 016-97-SAT-MML.

4. ANALISTS:

4.1. COMPETENCIA EN LOS PROCEDIMIENTOS
CONTENCIOSOS Y NO CONTENCIOSOS:

Para la aplicacién del Cédigo de Transito y Seguridad
Vial, la Ley N° 26191 establece que las pracedimientas
administratives (contenciosos y no contenciosos)
derivados de la sicién de multas a las infracto-
res de las normas de trdnsito serdn resueltos porla
Municipalidad Provincial en cuya jurisdiccién se haya
cometido la infraccidn.

Por otro lado, el Decreto Supremo N° 12-95-MTC, que
aprueba el Reglamento Nacional del Servicio Piblico de

ransporte Urbano e Interurbano de Pasajeros, establece
ue la Municipalidad Metropolitana de Lima es la Autori-
d Administrativa competente en materia de Transporte
Urbano dentro de su jurisdiccién, deblendo dictarlas dispo-
siclones complementarias necesarias para la aplicacién de
1anorma mencionada, asi como resolver todolo concernien-
te a dicha materia.

Bajo este contexto. la Municipalidad Metropolitana de
Lima emite la Ordenanza N° 104, modificada por la Orde-
nanza N° 147, en la que faculta al SAT ia resolucidn de las
recursos de reconsideracion gue interpongan las concesio-
narias contra las papeletas de infraccién y/o de 1a Resolu-
cién de Sancién.

Asimismo, mediante la Ordenanza N° 154, la Munici-
palidad Metropolitanade Lima delegaenel SAT la facultad
de imponer, controlar y cobrar las papeletas impuestas por
infracciones al Reglamento del Servicio Publico de Trans-
%orte Urbano e Interurbano de Pasajeros y al Cédigo de

ransito y Segu Vial, asi como la de resolver en

primera Instancia los Recursas de Reconsideracidén

zﬂ solicitudes no contenciosas originados por las
smas.

5. INSTRUCCIONES:

5.1. PROCEDIMIENTOS CONTENCIOSO0S:
5.1.1. Recurso de Reconsideracién:

a) Personas que pueden interponer el recurso:

+ En el casa de infracciones al Cdédigo de Trdnsito
y Seguridad Vial: Elconductor, el propietariodel vehiculo
y los terceros interesados, asi como los representantes de
cualquiera de ellos.

* En el caso de infracciones al Reglamento del
Servicio Piiblico de Transporte Urbane e Interurba-
nodePasajeros: Lasempresas concesionarias, atravésde
Sus representantes.

b} Plazo para interponer el recurso:

« En el caso de infracciones al Cédigo de Transito
y Seguridad Vial: El plazo parainterponer el recurso esde
15 (quince) dfas habiles contados a partir del dia siguiente
de la imposicién de la papeleta.
» En el caso de Infracciones al Reglamento de
Transporte Urbano e Interurbana de Pasajeros: El
lazo para interponer el recurso es de 15 (quince) dias
biles contados a partir del dia siguiente de Ja notificacién
de la papeleta a la concesionaria.

Para ambos supuestos, los recursos que se presenten
vencido el plazo de 13 dias hébiles se declarardn inadmisi-
bles.

¢) Lugar de interposicién del Recurso de Reconsi-
deracion:

Tanto para el caso de infracciones al Cddigo de Transito
Seguridad Vial camo para el caso de infracciones al
eglamento del Servicio Piblico de Transporte Urbano e
Interurbano de Pasajeros, el recurso debera interponerse
exclusivamente ante la Mesa de Partes de laﬂgﬂcina
Zonal de Multas de Transito del Servicio de Administra-
cién Tributaria - SAT.
LosRecursos de Reconsideracién presentados ante otros
organismos o dependencias de la Municipalidad Metropoli-
tana de Lima se tendrédn por no presentados.

d) Requisitos:

1.Presentarel Formatorespectivoque el SAT proporcio-
nard gratuitamente para tal efecto.

Z%resentar el escrito que debera contener los funda-
mentos de hecho y derecho del recurso impugnativo, el
mismo que debera contener firma de abogado.

3. Adjuntar copia simple de los siguientes documen-
tos:

3.1. Documentos de Identificacién de la persona que
interpone el recurso:

« Personas Naturales : Documenta Nacional de Identi-
dad, Libreta Electoral, Carné de ldentidad, Carné de Ex-
tranjeria u otro  documento de identificacién personal o de
su representante, de ser el caso.

» Personas Juridicas : Documentos de identificaclén de
su representarnte.

3.2. Poder simple, vigente y suficiente que acredite la
calidad de representante, de ser el caso. Tratdndose de
personas juridicas el poder debera ser legalizado.

3.3. Documentos que acrediten el legitimo interés, de
acuerdo al sigulente detalle:
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mediante oferta piiblica, asi como las condiciones de la
emision;

Que, mediante Resolucion SBS N° 958-98 de fecha 15
de setiembre de 1998, la Superintendencia de Banca y
Seguros emitié opinién favorable respecto de la presente
emisién de bonos de arrendamiento financiero;

Que, el BANCO INTERNACIONAL DEL PERU -
INTERBANK ha cumplido con los requisites contenidos
en la Ley del Mercado de Valores, Decreto LegislativoN®
861 y el Reglamento de Oferta Publica Primaria de Valo-
res Mobiliarios aprobado por Resolucion CONASEV N°
906-91-EF/94.10.0 y sus modificatorias; y,

Estando a lo acordado por el Directorio de esta Comi-
sién Nacional, reunido en sesidn de fecha 22 de setiembre
de 1997, que faculta al Gerente General a disponer la
inscripcién en el Registro Publico del Mercado de Valores
de los valores cuya emision tenga opinién favorable de la
Superintendencia de Banca y Seguros;

SE RESUELVE:

Articulo 1°.- Inscribir en el Registro Ptiblico del
Mercado de Valores los bonos de arrendamiento finan-
ciero denominados "Bonos de Arrendamiento Finan-
ciero - Interbank - Tercera Emisién" del BANCO IN-
TERNACIONAL DEL PERU - INTERBANK, los que
seran emitidos y colocados por oferta publica, en con-
cordancia con los plazos, condiciones y modalidades
previstas en el contrate de emisién y en el prospecto
informativo, con sujecién a lo dispuesto en la presente
resolucion.

Articulo 2°.- El prospecto informativo a ser utilizado
obligatoriamente por el BANCO INTERNACIONAL DEL
PERU - INTERBANK para la difusién de la referida
oferta ptiblica, contiene las caracteristicas de los valores
aemitiry debidamentevisado sera devuelto al recurren-
te, conservandose copia del mismo en el Registro Publico
del Mercado de Valores de CONASEV.

Articulo 3°.- Los recursos que capte €l BANCO IN-
TERNACIONAL DEL PERU - INTERBANK con la emi-
sién de los valores a que se refiere el Articulo 1° de la
presente resolucion, serdn utilizados exclusivamente al
financiamiento de operaciones de arrendamiento finan-
ciero, con sujecitn a las normas vigentes.

Articulo 4°.- La publicidad que se realice para promo-
ver la mencionada oferta publica, debera sujetarse a las
condiciones previstas en el contrato de emision, en el
prospecto informativo, y a lo establecido en la presente
resolucion.

Articulo 5°- La colocacién de los bonos a que se
refiere el Articulo 1° de la presente resolucién debera
efectuarse en un plazo que no excederd de nueve (9)
meses, contados a partir de la fecha de su inscripcién en
el Registro Puablico del Mercado de Valores, prorrogables
hasta por un periodo igual, a peticién de parte.

Articulo 6°.- E]l BANCO INTERNACIONAL DEL
PERU - INTERBANK queda obligado a presentar a esta
Comisién Nacional la informacién a que se refiere el

Articulo 13° del Reglamento de Oferta Publica Primaria
de Valores Mobiliarios, aprobado por Resolucién CONA-
SEV N° 906-91-EF/94.10.0 y sus modificatorias, y el
Articulo 39" del Reglamento de Registro Publico del
Mercado de Valores, aprobado por Resolucién CONA-
SEVN°079-97-EF/94.10. Asimismo, enlafechaenquese
culmine la colocacién de la oferta prblica de bonos, la
empresaemisora debera poner el heche en conocimiento
dela CONASEV.

Articulo 7°.- E1 BANCO INTERNACIONAL DEL
PERU - INTERBANK queda obligado a insertar el
texto de esta resolucién en la escritura publica de
emision de bonos que se otorgue, por la presente
emision, asf como remitir a CONASEV el carrespon-
diente testimonio dentro de los treinta (30) dias si-
guientes a su otorgamiento.

Articulo 8°.-Lainscripcionaqueserefiere el Articulo
1° de la presente resolucién, no implica que CONASEV
recomiende la inversién en los mencionados valores y
opine favorablemente sobre las perspectivas del negocio.
Laos documentos e informacion para una evaluacién com-
plementaria estan a disposicién de los interesados en el
Registro Publico del Mercado de Valores.

Articulo 9°.- Transcribase la presente resolucion al
BANCOINTERNACIONALDEL PERU- INTERBANK,
al BancoSantander ensucalidad de representante de los
obligacionistas, a la Superintendencia de Banca y Segu-
ros,a CAVALIICLV S.A. yala Bolsa de Valores de Lima.

Registrese, comuniquese y publiquese.

GUSTAVO BERAMENDI GALDOS
Gerente General

0380

MUNICIPALIDAD
METROPOLITANA DE
LIMA

Aprueban el Reglamento del Servicio
de Taxi Metropolitano
ORDENANZAN® 196
Lima, 21 de diciembre de 1998

¥l Teniente Alcalde Metropolitano de Lima;
encargado de la Alcaldia

POR CUANTO:

El Concejo Metropolitano de Lima en Sesién Ordina-
ria de la fecha;

COLOCAR
AVISO

MODIFICACIONES TRIBUTARIAS 1999Y CIERRE
CONTABLE 1998
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CONSIDERANDO:

Que, conforme a lo dispuesto en el Articulo 191° de la
Constitucién Politica del Estado, las municipalidades
tienen autonomia politica, econémica y administrativaen
los asuntos de su competencia.

Que, laMunicipalidad Metropolitana de Lima ejer-
ce jurisdiccion sebre la provincia de Lima, de confor-
midad con el régimen especial establecido en el Titulo
XIE, de laLey N°23853, Ley Organica de Municipali-

ades.

Que, de conformidad conlodispuesto en el Articulo 92°
inciso 4) de la Constitucion Politica del Estado, 1as muni-
cipalidades son competentes para organizar, reglamern-
tar y administrar los servicios ptiblicos locales de su
responsabilidad.

Que, estando a lo dispuesto en el Articulo 68°, inci-
sos 1) y 2), de Ia Ley N° 23853, Ley Orgdnica de Muni-
cipalidades, compete a la Municipalidad Metropolitana
de Lima, regular el transporte urbano, la circulacién y
el transito, asi como otorgar licencias o concesiones y
controlar el cumplimiento de las normas y requisitos
conforme a ley.

Que, mediante Ordenanza N° 104, del 28 de enero
de 1997, se aprobé el Reglamento del Servicio Publico
de Transporte Urbano e Interurbano de Pasajeros en
Omnibuses y Otras Modalidades en la Provincia de
Lima; el mismo que consigna en su Seccién Tercera,
Servicio de Transporte Urbano de Pasajeros, el Titulo
1, referido al Servicio de Taxi Metropolitano - SETA-
ME.

Que, mediante Ordenanza N°® 107, del 7 de marzo de
1997, se aprueba la medificacién del Articulo 109° de la
Ordenanza N° 104, Reglamento del Servicio Piblico de
Transporte Urbano e Interurbano de Pasajeros, dispo-
niéndose que el Servicio de Taxi Metropolitano (SETA-
ME) se clasifique en la submodalidades de Taxi Remisse,
Taxi Estacién y Taxi Independiente.

Que, el servicio de taxi es una actividad legitima,
que favorece el transparte del publico en la ciudad,
constituyendo un componente necesario para desa-
rrollar normalmente la vida de los ciudadanos; por
tanto, dicha actividad requiere ser regulada para ga-
rantizar el orden en la ciudad, la seguridad de los
ciudadanos que son usuarios de dicho servicio, la
formalizacién empresarial y la profesionalizacién de
los conductores de vehiculas que ofrecen esta modali-
dad de servicio de transporte de pasajeros.

Que, la seguridad de los ciudadanos es uno de los
principales objetivos de la gestién; siendo por tanto,
necesario dictar normas paramejorar las condiciones del
servicio de transporte priblico de pasajeros en la modali-
dad de taxi.

Que, alcanzar el orden de la ciudad dictando para ello
todas las normas necesarias, conducentes al buen uso del
espacio urbano, para uga circulacion vial de trénsito
fluido y seguro.

Que las politicas de gestién municipal relacionadas
con el orden y la seguridad de la ciudad, tienen primacia
saobre otras que busquen el incremento de ingresos econd-
micos para el financiamiento de las administraciones
municipales en la provincia de Lima.

Que en tal sentido es necesario dictar disposiciones
complementarias a las contenidas en las Ordenanzas N*
104y N° 107, afin de hacerlas compatibles con el desarro-
llo alcanzado por el SETAME; asi como con las normas
municipales vigentes.

Que mediante Ordenanza N° 127, "Sistema Vial
Metropolitana”, se establece que la Municipalidad
Metropolitana de Lima tiene a su cargo las vias expre-
sas, arteriales y colectoras del Sistema Vial Metropo-
litano, ademas de todas las vias locales ubicadasenla
jurisdiccién del Cercado de Lima; vias en las cuales la
Municipalidad realiza trabajos de mantenimiento y
renovacién, asi como la sefializacién e instalacién de
equipamiento urbano, a los efectos de ordenar la circu-
lacidn y el transito de peatones y vehiculos.

Ha dado la siguiente ordenanza:

ORDENANZA

REGLAMENTODEL SERVICIODE
TAXIMETROPOLITANO

TITULOI
GENERALIDADES

CAPITULOI
OBJETIVOS YALCANCES

Articulo 1°.- Objeto de la disposicién municipal.- La
presente ordenanza regulalos aspectos administrativos y
técnicos que norman la prestacion del Servicio de Taxi
Metropolitano en la provincia de Lima, de acuerdo con lo
dispuesto en la Constitucidn, laLey Orgénica de Munici-
palidades, asicomolas demds normas pertinentes; contla
finalidad de preservar el orden y la seguridad en la via
publica.

Articulo 2°.- Alcances de la disposicién municipal.-
Conforme al Articulo 134" inciso 4) de lIa Ley Orgénica de
Municipalidades, la presente tiene alcance Metropolita-
no, en consecuencia, sucumplimiento es obligatorio para
todas las autoridades, funcionarios y trabajadores de la
Municipalidad Metropolitana de Limay delas municipa-
Jidades distritales de la provincia de Lima; asi como para
lasempresas, propietarios o conductores de vehiculos que
prestan servicio ptblico de transporte de pasajeros en la
modalidad de taxi.

CAPITULOIX
DEFINICIONESY CLASIFICACION
Articulo 3°.- Definiciones.- Se entiende por:

1.- Servicio de Taxi: El servicio publice de transporte
urbano o interurbano de pasajeros que prestan personas
naturales o juridicas, propietarios o no de vehiculos de
taxi, debidamente autorizados por la Municipalidad Me-
tropolitana de Lima, los cuales, a solicitud del interesado,
dan en alquiler para el transporte urbano e interurbano
de uno o méas pasajeros.

2.- Explotacién del Servicio de Taxi: E] Servicio de
Taxi Metropolitano puede ser explotado en todas las
vias de la provincia de Lima, sin restricciones de
rutas, por personas naturales o juridicas en libre
competencia de mercado, siempre que hayan obtenido
la Autorizacién de la Municipalidad Metropolitana de
Lima para la explotacién de dicha modalidad de servi-
cio publico.

3.- Vehiculo de Taxi: El vehiculo motorizado, con las
caracteristicas de automévil, camioneta station wagon,
camioneta panel y otros similares con capacidad nomenor
de tres (3) ni mayor de diez (10) pasajeros.

4.- Propietario de Taxi: La persona natural o juridica
propietaria de uno o mds vehiculos debidamente autori-
zados por la Municipalidad Metropolitana de Lima para
brindar el Servicio de Taxi Metropolitano. Se considera
propietario de vehiculo:

a) Titular del derecho de propiedad, conforme a lo
senalado en la correspondiente Tarjeta de Propiedad.

b) Poseedor del vehiculo, conforme a los contratos de
crédito o de arrendamiento financiero otorgados por las
entidades financieras y bancarias o contrato de compra-
venta con firmas legalizadas.

5.- Conductor de Taxi: Persona natural debidamente
autorizada por la Municipalidad Metropolitana de Lima,
que conduce un vehiculo que presta servicio de taxi, y
puede ser:

a) Propietario conductor: Persona natural debida-
mente autorizada por la Municipalidad Metropolitanade
Lima para prestar servicio de taxi, con un vehiculo de su
propiedad que también se encuentra autorizado.
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b) Conductor libre: Persona natural que se encuentra
debidamente autorizada por la Municipalidad Metropoli-
tanade Lima para prestarelservicio de taxi, y que presta
dicho servicio en un vehiculo de propiedad de otra perso-
na, que también se encuentra autorizado.

6.- Contrato de transporte en taxi: El servicio de
taxi constituye un contrato entre el propietario del
vehiculo, representado para todos los efectos del ser-
vicio por el Conductor de Taxi y el o los pasajeros
clientes del servicio.

7.- Usuario: El pasajero que solicita el servicio de taxi
seglinsunecesidaddeviaje, yquesufragael preciodel mismo.

8.- Precio del servicio: El que se fija libremente entre
e] conductor de taxi y el pasajero, de acuerdo con la libre
ofertaydemanda, en tanto la Municipalidad Metropolita-
na de Lima no determine un Sistema de Tarifas para el
Servicio de Taxi Metropolitano.

9.- Certificado deoperacion: Eldocumentoque autori-
za al propietario de un vehiculo para que éste preste el
servicio de taxi, luego de cumplir con los requerimientos
sefialados en esta ordenanza para dicho servicio.

10.- Credencial del conductor: El documento que auto-
riza a una persona natural a prestar el servicio de taxi,
luego de cumplir conlosrequisitos que paraeste efectose
sefialan en la presente ordenanza.

Articulo 4°.- Clasificacién delas medalidades de pres-
tacién del Serviciode Taxi Metropolitano.- Las modalida-
des de prestacién del Servicio de Taxi Metropolitano son:

1.- Servicio de Taxi Independiente.- Es el servicio de
taxi que se presta en vehiculos de propiedad de personas
naturales, conducidos por un propietario conductor o
conductores libres.

2.- Servicio de Taxi Estacion.- Es el servicio de taxi
que prestan personas juridicas como asociaciones,
cooperativas o empresa, con una flota minima de diez
(10) taxis, a través de sus propios trabajadores, socios
o asociados, comunicados con la estacion a través de
radios o teléfonos.

3.- Serviciode Taxi Remisse.- Es el servicio de taxi que
prestan personas juridicas como asociaciones, cooperati-
vas 0 empresas con una flota no menor de diez (10)
vehiculos con preferencia a pasajeros turistasuotros que
lo requieran a través de sus propios trabajadores, socios
oasociados.

CAPITULOIII
ORGANISMOS COMPETENTES

Articulo 5°.- Competencia de la Municipalidad Me-
tropolitana de Lima.- Corresponde a la Municipalidad
Metropolitana de Lima:

1.- Regular en la provincia de Lima el Servicio de Taxi
Metropolitano.

2.- Autorizar a los propietarios de vehiculos la explo-
tacién del Servicio de Taxi Metropolitanoen susdistintas
modalidades de servicio.

3.- Autorizar a las personas que conducen vehiculos
para la prestacion del Servicio de Taxi Metropolitano.

4.- Autorizar la instalacién de Paraderos Oficiales del
Servicio de Taxi Metropolitano en la provincia de Lima.

5.- Verificar las condiciones de los vehiculos que pres-
tan el Servicio de Taxi Metropolitano.

6.- Constituiry mantener los registros del Servicio de
TaxiMetropolitano.

7.- Fiscalizar el cumplimientodela presente ordenan-
za en toda la provincia de Lima.

8.- Resolver los recursos impugnativos, quejas relacio-
nados con el Servicio de Taxi Metropolitano.

9.- Determinar el niimero de unidades que prestaran
el serviciode taxi enla ciudad de Lima, en basea estudios
técnicos que incluirdn parametros y condiciones propias
de la ciudad, priorizando aquellas unidades que cumplan
éptimamente los requisitos exigidos en la presente orde-
nanza.

Articulo 6°.- Promocién de la formacion de personas
Juridicas.- LaMunicipalidad Metropolitana de Lima, pro-
moverd lacreacién de personas juridicas entre los autori-
zados para prestar el servicio de taxi en la modalidad de
independiente.

Articulo 7°.- Competencia de las Municipalidades
Distritales que integran la Municipalidad Metropoli-
tana de Lima.- Corresponde a las municipalidades
distritales que integran la Municipalidad Metropoli-
tana de Lima, controlar y supervisar el servicio que
ofrecen los conductores de taxi, asi como el buen uso
de los Paraderos Oficiales del Servicio de Taxi Metro-
politano que se implanten en su jurisdiccidn, de acuer-
do alodispuesto en la presente ordenanza, canalizan-
do las denuncias al érgano de fiscalizacién y control
correspondiente.

CAPITULOIV
DISPOSICIONES GENERALES

Articulo 8°.- Fiscalizacién de las disposiciones de la
ordenanza.- La fiscalizacién del cumplimiento de las dis-
posiciones de esta ordenanza se realiza a través de:

1. Los ciudadanos, quienes podréan formular denun-
cias por infracciones a esta ordenanza ante el organo de
Fiscalizacién y Control de la Municipalidad Metropolita-
nade Lima.

2. El organo de Fiscalizacién y Control del cumpli-
miento de las disposiciones municipales administrativas
de la Municipalidad Metropolitana de Lima, de oficico a
pedido de parte, fiscalizarad el cumplimiento de la presen-
te ordenanza y de lo dispuesto en la Autorizacién corres-
pondiente por parte de las personas naturales ojuridicas,
aplicando las sanciones que correspondan en caso de
incumplimiento.

Articulo 9°.- Obligaciones dela municipalidad.- Al
otorgar la Autorizacion parala explotacidn del servicio
de taxi, la Municipalidad Metropolitana de Lima esta
obligada a respetar el derecho del titular de la Autori-
zacion a brindar el servicio de taxi en toda la jurisdic-
cién de la provincia de Lima, por el plazo previstoenla
autorizacion.

Articulo 10°.- Obligaciones del conductor de vehicu-
los de servicio de taxi.- Es obligacién del conductor de
vehiculos del servicio de taxi:

1. Presentarse correctamente de acuerdo con las nor-
mas especificas para cada modalidad del servicio de taxi
metrapolitana.

2.Mantener los vehiculos limpios y en correcto funcio-
namiento

3.Revisar permanentementelas condiciones de segu-
ridad del vehiculo.

4. No fumar, ingerir alimentos o bebidas mientras
atiende un servicio.

5. Velar por la custodia del equipaje, documentos y
efectos personales; devolviéndolos al propietario o la
Municipalidad Metropolitana de Lima en caso de olvido
por el pasajero.

6. No usar equipos de sonido en un nivel de volumen
que distraiga la conduccién del vehiculo y perturbe la
tranquilidad de sus pasajeros.

7. Conocerlasvias, utilizandolarutamas corta, rapida
y segura para sus clientes.

8. Completar la ruta paralacual fue contratado, salvo
desperfectos del vehiculo, en cuyo caso deberé procurar
que otro vehiculo delservicio de taxd complete el servicio.

9. Tratar a los pasajeros en forma cortés durante todo
la ruta del servicio.

10. Mantener en los lugares indicados dentro del
vehiculola Autorizacion del Vebhiculo, la Autorizacion del
Conductor, el niimero de Placa de Rodaje del Vehiculo y
otros datos que se sefialan en la presente ordenanza.

Articulo 11°.- Obligaciones del propietario del
vehiculo de taxi.- Los propietarios de los vehiculos del
servicio de taxi se obligan a:
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1. Que, sus vehiculos sean conducidos por personas
que cuenten con la respectiva Credencial de Conductor
otorgada por la Municipalidad Metropolitana de Lima.

2. Que, los Conductores de Taxi de sus vehiculos
cumplan con las disposiciones de esta ordenanza y las
dea‘?és normas del reglamento de transito y seguridad
vial,

3. Mantener el vehiculo del servicio de taxi en buen
estado de presentacion, funcionamiento y seguridad.

4. Mantener vigentes las pélizas de seguros.

5. Llevarunregistro de vehiculos de su propiedady de
conductores que prestan el servicio de taxi.

6. Informar ala Municipalidad Metropolitana de Lima
de toda modificacién que se efectde al vehiculo.

7.Informarala Municipalidad Metropolitana de Lima,
su retiro de la explotacion del servicio de taxi.

8. Informar ala Municipalidad Metropolitana deLima
de toda transaccién de venta o transferencia onerosa o
gratuita del derecho de propiedad del vehiculo del servi-
cio de taxi.

9. Informar ala Municipalidad Metropolitana de Lima
de los cambios oretiro de los conductores habilitados para
cada vehiculo del servicio de taxi de su propiedad.

Articulg 12°.- Obligaciones del pasajero.- Los pasaje-
ros clientes del servicio de taxi metropolitano estan obli-
gados a:

1.- Pagar el precio del servicio directamente al Con-
ductor de Taxi.

2.- No causar dafio ni ensuciar el vehiculo del servicio
de taxi.

TITULOIX
DISPOSICIONES ADMINISTRATIVAS
CAPITULOI
AUTORIZACIONES

Articule 13°.- Obligacién de tramite de la Autoriza-
¢ién de operacién del servicio de taxi.- Las personas
naturales o juridicas, propietarias o poseedoras de
vehiculos o las personas que los conducen, estédn obliga-
das a tramitar ante 1a Municipalidad Metropolitana de
Lima la Autorizacién de operacion o Autorizaciéon de
conductor del servicio de taxi, conforme a los procedi-
mientosy requisitos que se establecen en esta ordenan-
za. No podran explotar el servicio de taxi los vehiculos
y conductores que no cuentan con la respectiva autori-
zacién municipal.

Articulo 14°.- Plazo para otorgar la Autorizacién
de explotacién del servicio de taxi metropolitano y del
conductor.- LaMunicipalidad Metropolitana de Lima
debera expedir la respectiva autorizacién de explota-
cién del servicio de taxi metropolitano o la de creden-
cial del conductor en un plazo no mayor de sesenta (60)
dias.

Siendicho plazo no se formulan observaciones onose
expide la autorizacién, el interesado podrd considerar que
su solicitud ha sido denegada e interponer los recursos
que considere pertinentes.

Articulo 15°.- Procedimiento administrativonoregu-
lado.- Las solicitudes de Autorizacién para explotacién
del servicio de taxi, constituyen un tramite no regulado,
no operando en ningin caso el silencio administrativo
positivo.

Articulo 16°.- Recursos impugnativos.- Laautoridad
competente para emitir resolucién en primera instancia
enla Municipalidad Metropolitana de Lima, es el funcio-
nario de mayor jerarquia que tiene a su cargo la atencidn
de las solicitudes de Autorizacion de explotacién del
servicio de taxi, las apelaciones quese interpongan seran
resueltas, por el Alcalde Metropolitano de Lima.

Losrecursos impugnativos, plazos, requisitos y trami-
tacién se sujetardn a lo dispuesto en la Ley de Normas
Generales de Pracedimientos Administrativos.

Articulo 17°.- Vigencia de la Autorizacién de ex-
plotacién del servicio de taxi metropolitano y del

conductor.- Las autorizaciones para la explotacién del
servicio de taxi metropolitano y la del conductor ten-
dran una vigencia méxima de cinco (5) afios, pudiendo
ser menor a solicitud del interesado y en el caso de
propietarios, de acuerdo con el nimere méaximo de
afios que resta para cumplir con el plazo de antigtiedad
que se establece en la presente disposicién transitoria
de la presente ordenanza.

Articulo 18°.- Renovacién por Autorizacién de explo-
tacidn del servicio de taxi metropolitano.- La Autoriza-
cidn para laexplotacién del serviciode taxi enlaprovincia
de Lima es un documento que otorga la Municipalidad
Metropolitanade I.ima, alas personas naturales o juridi-
cas propietarias de vehiculos destinados al servicio de taxi
que lo soliciten de conformidad con lo dispuesto en esta
ordenanza. Dicha Autorizaciénrecibeladenominaciéonde
Certificado de Operacion.

Articulo 19°.- Certificado de Operacién para cada
vehiculo.- El Certificado de Operacién se otorga de mane-
raexclusivaal propietario, para cada uno delos vehiculos
destinados al servicio de taxi metropolitano.

Articulo 20°.- Caracteristicas del Certificado de Ope-
racién.- El Certificado de Operacién es un documento
oficial otorgado por la Municipalidad Metropolitana de
Lima, el mismo que contendrd obligatoriamente como
minimo la siguiente informacidén:

1. Niimero del Certificado de Operacion.

2. Fecha de emisién del Certificado de Operacién.

3. Fecha de caducidad del Certificado de Operacién.

4. Numero de placa de rodaje del vehiculo.

5. Nuimero del motor del vehiculo.

6. Numero de asientos del vehiculo.

7. Nombre del propietario del vehiculo.

8. Domicilio del propietario del vehiculo.

9. Teléfono del propietario del vehiculo.

10. Niimero del documento nacional de identidad del
propietario del vehiculo.

Articulo 21°.- Requisitos para salicitar la Autoriza-
cién de explotacidn del servicio de taxi metropolitano.-
Sonrequisitos paraobtenerlaautorizacién para laexplo-
tacion del servicio de taxi:

1.- Recibo de pago por derecho de tramite.

2.- Tarjeta de propiedad o contrato de compraventa
con firmas legalizadas.

3.- Copia simple de la Libreta Electoral o del Docu-
mento Nacional de Identidad.

4.-Formatode Aprobacién dela constatacién de carac-
teristicas.

Articulo 22°.- Renovacidén de la Autorizacién de ex-
plotacién del servicio de taxi metropolitano.- La renova-
cién dela Autorizacién de explotacion del servicio de taxi
metropolitano s6lo corresponde ante solicitud expresa del
interesado, para locual debera cumplir con los siguientes
requisitos:

1. Recibo de pago por derecho de trdmite.
2. Formato de Aprobacién de la constatacién de carac-
teristicas.

Articulo 23°.- Autorizacién de conductor de vehiculo
del servicio de taxi metropolitano.- La Autorizacién para
conducir vehiculos del servicio de taxi en la provincia de
Lima es un documento que otorga la Municipalidad Me-
tropolitana de Lima, a personas naturales que solicitan
dicha autorizacién para prestar el servicio de taxi, de
conformidad con lo dispuesto en esta ordenanza. Dicha
Autorizacién recibe 1a denominacién de Credencial del
Conductor de Taxi.

Articulo 24°.- Caracteristicas de la Credencial de
Conductor de Taxi.- La Credencial de Conductor de Taxi
es un documento oficial otorgado por la Municipalidad
Metropolitana de Lima, el mismo que contendraobligato-
riamente como minimo la siguiente informacién:

1.- Nombre del Conductor de Taxi.
2.- Numero de la Credencial del Conductor de Taxi.
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3.- Fotografia tamario pasaporte a color del Conductor
de Taxi.

Articulo 25°.- Requisitos para solicitar la Autoriza-
cién de conductor de taxi.- Son requisitos para obtener la
autorizacién de conductor de taxi:

1. Recibo de pago por derecho de tramite.

2. Copia simple de la Licencia de Conducir otorgada
por la autoridad correspondiente.

3. Copia simple del documento nacional de identidad.
4. Rendir los exdmenes de aptitud correspondientes.

5. Certificado de Antecedentes Penales, o documento
oficial que acredite el levantamiento de los mismos.

6. Certificado domiciliario o documentoque acreditela
direccién real del solicitante.

Articulo 26°.- Renovacion de Ia Autorizacién de con-
ductor de taxi.- La renovacién de la Autorizacién de
canductor de taxi sélo corresponde ante salicitudexpresa
del interesado, para lo cual deberd cumplir con los si-
guientes requisitos:

1.- Recibo de pago por derechos de tramite.

2.- Rendir el examen de aptitud correspondiente.

3.- Certificado negativo de accidentes de trdnsito gra-
ves por impericia, temeridad, negligencia o dolo.

4.- Certificado negativo de faltas graves yreiteradas a
los reglamentos de trdnsito y a las disposiciones de esta
ordenanza.

5.- Certificadonegativode faltas graves alos pasajeros
o titulares de los vehiculos del servicio de taxi en la
prestacidn del servicio.

Articulo 27°.- Cancelacién de la Credencial del Con-
ductor de Taxi.- La Credencial del Conductor de Taxi es
undocumento personal e intransferible, Puede ser cance-
lado de manera definitiva por las siguientes causas:

1. Incapacidad fisica o mental comprobada por profe-
sional o institucién competente.

2. Haber cometidoen mas de tres oportunidades faltas
muy graves al reglamento de transito, diferentes a las
sefialadas en esta ordenanza.

3. Registrar accidentes graves causados por dolo, te-
meridad, imprudencia o negligencia.

CAPITULOII

REGISTROS DEL SERVICIO DE TAXI
METROPOLITANO

Articulo 28°.- Constitucién del Registro.- En la
Municipalidad Metropolitana de Lima se constituird
un Registro del Servicio de Taxi Metropolitano, en el
cual se inscribird a los vehiculos, propietarios, perso-
nas juridicas segun corresponda y conductores autori-
zados; asi como las infracciones y sanciones de que
sean objeto.

Articulo 29°.- Caracteristicas del Registro.- El
Registro contendra toda la informacién necesaria que
facilite la identificacidn, fiscalizacién y control de los
vehiculos, propietarios, personas juridicas, segtn co-
rresponday conductores del servicio de Taxi Metropo-
litano.

Articulo 30°.- Carécter reservado del Registro.- E1
Registro del Servicio de Taxi Metropolitanoes de caracter
reservado. Puede entregarse informacién especifica del
Registro en los siguientes casos e instituciones:

1.- Cuando lo disponga un Juez en el curso de una
accién civil, penal o contencioso administrativa.

2.- Cuando lo disponga un Fiscal en el curso de una
investigacion que tiene a su cargo.

3.- Cuantolodispongala Autoridad Policial competen-
te en el curso de las investigaciones por accidentes de
transito o delitos contra el patrimonio, la viday la salud
o contra el honor sexual.

Articulo 31°.- Inscripcién en el registro.- Las autori-
zaciones de vehiculos y de conductares, asicomo la iden-
tificacién de propietarios y personas juridicas, quedaran
inscritas en el Registro, con los documentos de autoriza-
cion municipal que permiten la explotacién del serviciode
taxi o la conduccién de vehiculos de taxi.

Articulo 32°.- Ntiimero de inscripcién.- El Registro
asignara un nimero de serie a cada vehiculoy conductor,
el cual deber4 exhibirse en el lugar visible queseindicaen
esta ordenanza.

TITULO III
DISPOSICIONES TECNICAS
CAPITULOI
REQUISITOS DEL SERVICIO

Articulo 33°.- Requerimientos técnicos minimes para
los vehiculos del servicio de taxi.- Los vehiculos destina-
dos a la prestacién del servicio de transporte puiblico de
pasajeros en taxi, en cualquiera de sus modalidades,
deberan cumplir con:

1. Tener una antigitedad no mayor de diez (10) afios,
contados desde el ano de fabricacién que figura en la
Tarjeta de Propiedad del vehiculo.

2. Tener un estado de presentacion, funcionamientoy
seguridad de acuerdo con los requisitos minimos que se
sefialen para la prestacién del servicio de taxi.

3.Tener unaocvarias pdlizas de seguro, que cubran los
sigujentes riesgos:

a) Muerte.

b) Invalidez permanente.

¢) Incapacidad temporal.

d) Gastos de atencién médica, hospitalariay
quirurgica.

Gastos de sepelio.

Respansabilidad civil ante terceros.

)
B

4. Tener permanentemente en cada vehiculo:

a) Untridngulo de seguridad.
Un neumatico de repuesto en perfectas condicio-

b)
nes de uso.
¢) Linterna en perfecto estado de uso.
d) Botiquin de primeros auxilios.
e) Extintor de incendios en perfecto estado de uso.

Articulo 34°.- Constatacidn de caracteristicas de los
vehiculos del servicio de taxi.- Los vehiculos autorizados
para prestar el servicio de taxi en cualquiera de sus
modalidades, deberdn someterse a la correspondiente
revision de constatacion de caracteristicas cada doce (12}
meses, sin excluir la revisién técnica que disponga la
autoridad competente.

Articulo 35°.- Identificacién de los conductores.- To-
dos los conductores del Servicio de Taxi Metropolitano,
independientemente de la modalidad del servicio que
prestan deberdn portar, en forma visible al pasajero, su
Carné de Identificacion, en la vestimenta a la altura del
bolsillo superior izquierdo, €l mismo que contendra la
siguiente informacion:

1. La fotografia digitalizada del conductor autorizado.

2. El nombre del conductor.

3. El ntimero del documento de identidad del conduc-
tor.

4. La clase y el niimero de la licencia de conducir del
conductor.

5. El grupo sanguineo del conductor.

6. El numero de teléfono del conductor al que debe
| llamarse en casos de emergencia.
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Articulo 36°.- Identificacion del servicio de taxi.-
Todos los vehiculos del Servicio de Taxi Metropolita-
no, independientemente de la modalidad del servicio,
deberan colocar en el interior del vehiculo, en lugar
visible y legible para el pasajero, el original de la
Credencial del Conductor y del Certificado de Opera-
cion del Vehiculo.

Articulo 37°.- Identificacién de los vehiculos destina-
dos al servicio de taxi independiente.- Los vehiculos
autorizados para el servicio de transporte piblico de
pasajeros enlamodalidad de taxi independiente, seiden-
tificaran de la siguiente forma:

1.- La carroceria debe estar pintada integra y exclusi-
vamente de color amarillo taxi.

2.- Enlas dos puertas laterales posteriores del vehicu-
looenla partelateral posterior a sucaso, deberd pintarse
de color negro el nidmero de la placa de rodaje en un
rectdngulo de treinticinco centimetros (35 cm.} de largo
por quince centimetros (15 cm) de alto.

3.- En el exterior del techo del vehiculo, debera insta-
larse un casquete iluminado de acrilico blanco, de treinta
centimetros (30 cm.) de largo por quince centimetros (15
cm.) deanchoy diezy mediocentimetros (10.5 cm.) dealto,
teniendoinscritaenla parte frontal y posterior la palabra
TAXI, distribuida simétricamente enel elemento deiden-
tificacion.

4.- En la parte interior del lado superior derecho del
parabrisas delantero del vehiculo, deberd adherirse una
etiqueta autoadhesiva de lectura interna, en la cual esté
inscrita la siguiente informacion:

a) Numero de placa de rodaje del vehiculo.

b) Nombre del propietario del vehiculo.

¢) Numero del Certificado de Operacién del Servicio
de Taxi Metropolitano.

5.- BEn la parte interior del parabrisas en el lado
derecho, asi como en la luna posterior del lado derecho,
debe llevar unaetiqueta autoadhesiva de lecturainterna
con el nimero telefénico del FONOSETAME.

Articulo 38°.- Requerimientos técnicos para el servi-
cio de taxi estacién.- Las personas juridicas registradas
para prestar el servicio de transporte publico de pasajeros
en la modalidad de taxi estacién deberan cumplir con los
siguientesrequisitos:

1. Tener un local apropiado de operaciones para su
flota del servicio de taxi, el cual debe contar con la
Autorizacién Municipal de Funcionamiento de Estableci-
mientos.

2. Tener una central de comunicaciones por radio o por
teléfono, a través de la cual deben tener comunicacién
permanente y directa con todos y cada uno de los vehicu-
los pertenecientes ala flota que presta el servicio de taxi.
Los vehiculos deben estar dotados ademds del elemento
fijo de comunicacién, de un elemento mdévil, para el caso
de que el conductor se encuentre fuera del mismo.

Articulo 39°.- Identificacién de los vehiculos que
prestan el servicio de taxi estacién.- Las personas juridi-
cas que prestan el servicio de taxi estacién deben identi-
ficar sus vehiculos de la siguiente forma:

1.- Todoslos vehiculos dela flota deben estar pintados
uniformemente con los colores caracteristicos que deter-
mine cada empresa oinstitucion, el mismoque debe estar
registrado en la Municipalidad Metropolitana de Lima,
pudiendo ser dicho color el amarillo taxi.

2.- En las dos puertas laterales delanteras de los
vehiculos se pintara o adherird la insignia, nombre o
logotipo de la persona juridica titular de la Autorizacién
para el servicio de taxi.

3.- En las dos puertas laterales posteriores del
vehiculo o en la parte lateral posterior, en su caso,
debera pintarse de color negro el namero de la placa
de rodaje en unrectangulo de treinticinco centimetros
(35 cm.) de largo por quince centimetros (15 cm.) de
alto.

4.- En el exterior del techo del vehiculo, deberd insta-
larse un casquete iluminado de acrilico blanco, de treinta
centimetros (30 cm.) de largo por quince centimetros (15
cm.) deanchoy diezymedio centimetros (10.5 cm.) de alto,
llevandoinscritaen la parte frontal y posteriorla palabra
TAX], distribuida simétricamente enel elemento deiden-
tificacién.

5.-Enla parte interior del lado derecho del parabrisas
delantero del vehiculo, deberd adherirse una etiqueta
autoadhesiva de lectura interna, en la cual esté inscrita:

a) Numero de Placa de Rodaje del vehiculo.
b) Nombre del propietario del vehiculo.

¢) Niimerodel Certificado de Operacién para prestar
el Servicio de Taxi Metropolitano.

d) Nuamero de teléfono de FONOSETAME.

Articulo 40°.-Requerimientos técnicos para el servi-
cio de taxi remisse.- Las personas juridicas registradas
para prestar el servicio de transporte puiblico de pasajeros
en la modalidad de taxi remisse deberéan cumplir con los
siguientes requisitos:

1. Tener un local apropiado de operaciones parasu
flota del servicio de taxi, el cual debe contar con
Autorizacién Municipal de Funcionamiento de Esta-
blecimientos.

2. Tener una flota de vehiculos destinados al servicio
de taxi no menor a diez {10) unidades, los cuales tendran
un peso seco no menor a ochocientos cincuenta kilogra-
mos {850 k.), con sistema de aire acondicionado, sistema
de musica y otros equipos complementarios que mejoren
lacalidad delservicioa los pasajeros, pudiendo mantener
el calor del vehiculo original de fabrica, siempre que se
conserve en buen estado. De elegir la empresa un color
uniforme para todos los vehiculos de la flota, el mismo
debeserregistrado enlaMunicipalidad Metropolitana de
Lima.

3.-Tener una central de comunicaciones por radio o
por teléfono, através de lacual deben tener comunicacion
permanente directamente con todos y cada uno de los
vehiculos pertenecientes a la flota que presta el servicio
de taxi. Los vehiculos deben estar dotados ademds del
elemento fijo de comunicacién, de un elemento mévil,
para el caso que el conductor se encuentre fuera del
mismo.

4.- En el interior de las unidades deberd sefialarse en
forma clara el nimero de la placa de rodaje del vehiculoy
el nimero de control de la unidad, también debe figurar
en lugar visible el Certificado de Operaciéndel mismoyla
Credencial del Conductor.

Articulo 41°.- Representacion Legal y responsabili-
dad delas personas juridicas.- Las personasjuridicas que
registren vehiculos para prestar el servicio en la modali-
dad de Taxi Estacién y Taxi Remisse, deben:

1. Designar un representante legal responsable del
cumplimiento de lo dispuesto en la presente ordenanza.

2. Cumplir las Ordenanzas, Decretos de Alcaldia,
Resoluciones Directorales, Edictos, Reglamentos, y nor-
mas que le sean aplicables, vigentes en el presente o que
se dicten en el futuro, sin perjuicio de la responsabilidad
civil o penal que pudiera corresponderles.

CAPITULOII
PARADEROS OFICIALES DE TAXI

Articulo 42°.- Paradero oficial de taxi.- Entiéndase
como Paradero Oficial de Taxi, a lazona de la via publica
técnicamente calificada en la cuallos vehiculos autoriza-
dos del servicio de taxi en la modalidad de taxi indepen-
diente pueden estacionarse temporalmente ala espera de
pasajeros, canstituyendo los Paraderos Oficiales de Taxi
zonarigida para todos aquellos vehiculos nosefialados en
el presente articulo.
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Articulo 43°.- Determinacién de los Paraderos Oficia-
les de Taxi.- La determinacidn y ubicacién de los parade-
ros oficiales de taxi sera autorizada y sefializada por la
Municipalidad Metropolitana de Lima.

Articulo 44°.- Tipos de paraderos.- Los Paraderos
Oficiales de Taxi pueden ser:

1. Paradero Transitorio: Es todolugar dela via piiblica
que se sefaliza de manera temporal, especialmente en
lugares de alta concentracién de pasajeros por efecto de
unaactividad especifica. Concluida la actividad el parade-
ro es retirado.

2. Paradero Fijo: Es todo lugar de la via ptiblica que se
sefializa de manera permanente.

Articulo 45°.- Mobiliario urbano considerado como
paradero de taxi.- Elmobiliario urbano como paradero de
taxi sélo puede implantarse en las dreas de la via ptiblica
consideradas como paradero fijo, el mismo que podra
comprender:

1. Bancas de espera.

2. Elementos de publicidad exterior.

3. Elementos de informacion.

4. Servicios de telefonia.

5. Servicios higiénicos.

6. Puesto de venta de bienes y servicios menores.

7. Puestos de orientacién, informacion y auxilio rapi-
do.

Articulo 46°.- Limite del mobiliario urbano del para-
dero de taxi.- La cantidad de componentes del mobiliario
urbanoen un Paradero Oficial de Taxi, estard determina-
da por el estudio que realice la autoridad municipal
competente, de acuerdo con las caracteristicas urbanasy
capacidad de la via publica.

Articulo 47°.- Concesién de espacios dela via piiblica
para instalar paraderos de taxi.- La autoridad municipal
competente podrd dar en concesién espacios de la via
ptiblica para Ia instalacién de mobiliario urbano como
parte del Paradero Oficialde Taxi, de conformidad conlo
dispuesto en la Ordenanza de Publicidad Exterior del
Concejo Metropolitano de Lima.

Articulo 48°.- Solicitud para la determinaciény ubi-
caci6n de paraderos de taxi.- Los paraderos oficiales, sean
fijos o transitorios, pueden ser solicitados ante la Munici-
palidad Metropolitana de Lima por:

1. Las Municipalidades .

2. Los vecinos interesados.

3. Las empresas, instituciones u otros.

4.Las personasnaturales ojuridicas autorizadas para
prestar el servicio de taxi metropolitano.

Articulo 49°.- Caracteristicas de la sefializacién de
los paraderos.- Los paraderos de taxi se sefializardn de
acuerdo con lo siguiente:

1. La calzada ser4 pintada de color blanco, con franjas
horizontales que encierren casilleros con la palabra TAXT
en cada uno.

2. Se instalaran sefiales verticales de doble cara, al
inicio y al final del paradero, de color azuly blanco, conla
letra T en el centro del letrero, complementado con un
letrero con la inscripcién «<TAXT AMARILLO».

3. Enlos paraderos transitorios nose pintard la calza-
day s6lo se instalaran sefiales verticales.

Articulo 50°.- Usode los Paraderos Oficiales de Taxi.-
1.os Paraderos Oficiales de Taxi estan destinados exclusi-
vamente para el usogratuito de vehiculos autorizados del
servicio de taxi metropolitano en la modalidad de taxi
independiente.

Articulo 51°.- Reglas de uso de los Paraderos Oficia-
les de Taxi.- El uso de los paraderos oficiales esté sujeto
alas siguientes reglas:

1. La salida de Jos vehiculos con pasajeros debe reali-
zarse en forma ordenada y cuidadosa, precurando en lo
posible que se retire el primero de la fila.

2. Lavia piblica debe mantenerse limpia y ordenada.

3. Los Conductores de Taxi deben velar por que se
mantenga el orden y la disciplina y se custodie el
mobiliario urbanoque formaparte del Paradero Oficial
de Taxi.

4.- La concesion de espacios de la via publica para la
instalacién y funcionamiento de paraderos oficiales de
taxi, puede ser revocada por la Autoridad Municipal en
caso de que se trasgreda reglas establecidas y/o en caso de
interes publico.

Articulo 52°.- Coordinador de paradero oficial de
taxi.- En cada Paradero Oficial de Taxi, se autorizard por
la Municipalidad Metropolitana de Lima a determinado
nimero de personas que presta servicio de taxi, para que
seencargue, endiferentes turnos, de coordinar y supervi-
sar el buen uso y funcionamiento de los paraderos. Para
tal efecto, la Municipalidad Metropolitana de Lima les
otorgard la respectiva credencial.

Articulo 53°.- Requisitos para ser Coordinador de
Paradero Oficial de Taxi.- Para ser Coordinador de Para-
dero Oficial de Taxi se requiere:

1.Serconductor propietario - conductor debidamente
autorizado por laMunicipalidad Metropolitana de Lima.

2. Haber participado en todas las jornadas de capaci-
taciony charlas de preparacién que programe ia Munici-
palidad Metropolitana de Lima con ese fin.

3. Contar en todo momento, con toda la documenta-
ciény distintivos de identificacion otorgados por laMuni-
cipalidad Metropolitana de Lima.

4.-Nohaber sidodenunciado antela Policia Nacional,
ni habérsele interpuesto quejas o reclamos debidamente
sustentados, por parte de los usuarios del servicios de taxi
o por conductores autorizados.

Articulo 54°.- Funciones del Coordinador de Parade-
ro Oficial de Taxi.- Son funciones del Coordinador de
Paradero Oficial de Taxi.-

1. Verificar el uso correcto del Paradero Oficial de Taxi
por parte de Jos Conductores de Taxi autorizados.

2. Coordinar acciones de publicidad con las institucio-
nes cercanas al paradero, para promocionarsu uso por los
clientes pasajeros.

3. Coordinar, con los Conductores de Taxi, Jas pro-
puestas, solicitudes, quejas y reclamos en relacién con el
servicio de taxi.

4. Velar por el cumplimiento de la normas y dispositi-
vos que rigen para los Paraderos Oficiales de Taxi.

5. Participar en las reuniones programadas para los
Coordinadores de Paraderos Oficiales de Taxi.

Articulo 55°.- Pérdida de la funcién de Coordinador
de paradero oficial de taxi.- Se pierde la condicion de
Coordinador de Paradero Oficial de Taxi, en caso que la
persona autorizada comotal incumpla lo dispuesto erilos
Articulos 53° y 54° de esta ordenanza o es objeto de
denuncias sustentadas que sea merecedora de una sar-
cién, o si asume funciones para las cuales no esta autori-
zado.

TITULOIV
INFRACCIONESYSANCIONES

Articulo 56°.- Sanciones temporales por las in-
fracciones de la ordenanza.- En tanto se apruebe el
Cuadro de Sanciones y Escala de Multas que dispone
la OrdenanzaN° 153, Sistema Metropolitano de Fisca-
lizacién y Control de las Disposiciones Municipales
Administrativas, se aplicaré el siguiente "Cuadro de
Infracciones y Sanciones del Servicio de Taxi Metro-
politano - SETAME"™:




Pag. 168760 €[ Peruand EEIITTIND

Lima, lunes 11 de enero de 1999

CUADRO DE INFRACCIONES Y SANCIONES AL REGLAWMENTO DEL SERVICIO DE TAXI METROPOLITANO

CODIGO | INFRACCION MONTO OTRAS SANCIONES REINCIDENCIA (12 meses}
DELA
MULTA
L. FALTAS LEVES
a. | Del Propietario del Vehfculo de Taxi
3001 ) o alaconstatacl Id terfstica; 2% UT | RetencidndelCertificado de Opera- | - Una reintidencia: Pago dobla de la multa.
titnhastalasubsanatisndelaom- | -Mas de dosvetes: Pagn dobledelamutay
sidn. p porun
mes.
30w Nolievar etiquetas adhesivas a que serefieren lasincisas4 y 5 del Ant. 37°e inciso 5 del Art. 39°, | 2% UIT
PR ® ostacidn rosnarh
3003 Nocomunicara 3 uosy 2% UIT
delservicio detaxi, {camhiode id: cuandoec techo:
que mativen las mismas, dentra del pl p ion
3004 No otorgar a! conduttor el Certificado de Operacion para que ésle preste el servicio detaxi. 2% U
3005 Tenerd da el Certificado deOperacidn olos distinth | fod! 2% UIT Retencitndel Certificada de Operacion.
b. | Del Conductor de Taxi |
34006 dec h doocupadoc ¥ 2% UIT - Una reincidencia: Pago doble de la multa,
- Mds de dos veces: Pago doble dela mutay
redendialdelConducter) por
unmes.
34007 Nollevarconsigoe! Centificado de Opesacigndel vehiculo. la credenclal delconductoryTarjetade | - 2% UIT
Idenifficacitnen lugarvisibleparaelpasajern.
3.008 Fumar eingerir alimentos o behidas mientras presta el servicio, ] 2% U
3009 Candutirunvehicula delservicio detaxisinfaad p I ! 2% urrj
3010 Noasistir p 1 ig paral detaxi 2% UIT
30m Noprestartaayuda iaa detaxiqg posihili de| 2%UT
Jjuminuar elservitiny conpasajeros, s st lichaday esta en condiciones de brindark L
3012 Realzaracciones delimpiaza. y delvehictloenios parad jafesde | 2% UIT
taxi.
3013 Norespetar el orden de prioridad enlos casilleros de los parad ficiales di 2% UT
1 3014 Tener Credencial delconductorolaT: d acidn. 2% UIT RetentidndelaCl ialdel Conductora Tark i, seg |
2. FRLTAS GRAVES
2. | Del Propietario del Vehiculo de Taxi
341 Prestar el servicin de ta sin contar can el certficada de qperaciin corepondienie a e se | 6% U | Intemarienta delveticulo. 1 -Unareincidencia: Pagodobledelarulta, mas
encuentrevencido, i 1 de propi
rioconductor.
- Mas de dos veces: Pago doble de la multa,
[ del vehiculo y idn det
Centificado de Operacidnportres meses.
| 30% Prestar elsewvitiode ificadode op did 8% U
3017 Otorgareivehieuloacandu funicipalidad My fitanadeLima,para | 6% UIT
prestar el servic doso quels redencial delConductor o Tarjetade
Adenificacitn seencuentre vencida.
3018 Ororgarelvehicuio a conductores dos park: 7 i delima,cuya| 6% UIT
Credencialdel Conductoro Tarjet i uertre di
3019 Prestar el Certificado de Operacién a otro vehiculo, 6% UIT Retentitindel Centificadade Operacion respectivo.
3020 Prestar el servicio detaxi envehiculos que no cumplan can las condiciones a queserefieren(os | 6% UIT
incisos 1,3y 4 del Art. 33°, incisos 1. 2y 3del An. 37° incisos 1,2, 3y 4 del Arl. 39°, y elinciso 4
del Art. 40°,
302 Otorgarelvehiculo alconductor star elservi ultfmoporte | 6% UIT
suCredencialde)Condurior, suTay]ma de ldenuﬁca:lnn ysulitenciade Cnndmmspemva
b. } Uel Canductor de Taxi
302 Prestar elservici incontar canla Credencial q 6% UIT -Unareincidencia: Pago dobledel y
pensi Cr I caso
deconductoritre.
- Mas de dos veces: Pago doble dela mulla
vehicula y dela
Credenctal del Cunducmrporues meses,
3023 LPreslar el I | Conductor suspendi
302 Prestarelseviciodetaxisincomar canel Cenificado deGperaci ide. | 6% UTT
3025 Prestarelsenvicio detaxicon Certificado de Operacisn suspendido. 8% UIT
30% tncumplirtas condici d pasaj pecto delservicia detaxi. 6% U
0 M entregar a la aficina aularizada de la Muricipalidad Melrapoiiana de Lima, los obfets, | 6% UIT  } Retencidndeladocumentacidn, seginseaelcase.
ooy PR o d vanienlo dottaxt
308 Prestarel servitiodetaxiuilizandoel Certficadode Operacidn, Credencial detConductoraTatieta | - 6% UIT
deldentificacion, de otrovehleulo o conductor.
3028 Malratarverbal, fis f lap iservido | 6% UIT
detaxi.
3430 Noconservar aseado elpatad tdetaxly led & % UIT
303 Dejararecagerpasaj ionesde pelig L 6% UIT
30% | Quedarsest P vila detaxi. ] swum
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CODIGO | INFRACCION MONTO OTRAS SANCIONES REINCIDENCIA (12 meses)
DELA
MULTA
3. FALTAS MUY GRAVES
a. { Del Progietario del Vehiculo de Taxi
3033 Contar el vehiculo con el Cenificada de Operacidn y distintivos de identificacion del senvicio | 20% UIT Ivehiculoy enificado de Operacidn.
talsific i
303 Prestarel servicin detaxi c conelcalory g an | 20% UIT Imemamientadetvehiculo,
aemoralaspasajeres.
b. | Dei Conductor de Taxi
3035 Contar conCredencial del Conductar o Tarjeta de Identificaci ificads 20% Uit vehiculoy i6n de laCredencial del Conductor.
Traudutema.
303 Prestarel servicio detaxien estado de ebriedad o bajo lainfluencia de drogas. Suspensigndelacredencialdelcon-|  Enlos casos de reincidencia enel plazo de 2
ductor porunans. anoscane ivadelaCredencialdel
conductor.
3037 Serer deaccil de transi

Suspensitndelacredencialdelcon-|  Enlos casos de reincidencia en el plazo de 2
ductarporunano. s dofindieg dol. :
conductor

30238 Cometerdelitos dol lavida, el cuerpo, tasalud, el patsi

pase : lap

Cancelacidndefinitiva delaCredencial del Canductor.

3039 il auxilioa herid id

Suspensiéndelacredencialdelcon-|  En los casos de reincidencia en el plazo de 2
ductorporunana. anosc defintivadelaCredencialdel
conductor

Articulo 57°.- Autoridad Competente para imponer
las Sanciones.- En tanto no esté implementado el Cuerpo
de Inspectores Municipales del Organode Fiscalizaciény
Control de 1a Municipalidad Metropolitana de Lima, se-
fialado en la Ordenanza N° 153, la Policia Nacional del
Peru, asignada al control de transito, sera la autoridad
encargada de imponer las sanciones contenidas en la
presenteordenanza, conarregloa los dispositivoslegales
vigentes.

La Policia de Transito debera imponer sarnciones ante
la presencia del Inspector Municipal de SETAME cuando
se trate de las infracciones, identificadas con los siguien-
tes codigos del Cuadro de Infraccionesy Sanciones 3-005,
3-008, 3-009, 3-011, 3-012, 3-013, 3-014, 3-019, 3-029, 3-
030, 3-031, 3-033y 3-035.

Asimismo, de acuerdo al Cuadro en mencion, SETA-
ME es competente para imponer las sanciones correspon-
dientes a las infracciones identificadas con los siguientes
Cédigos: 3-003,3-010, 3-016, 3-018, 3-025, 3-026, 3-027, 3-
037, 3-038y 3-039.

Articulo 58°.- El Policia de Transito y SETAME, de
acuerdo a su competencia, impondrén la sancién de multa
a través de la Papeleta de Sancién, cuyo original debera
ser remitido al Servicio de Administracién Tributaria -
SAT, de acuerdo a las condiciones y plazos que se deter-
mine.

Elinfractor deber4 cancelar la multa con la copia de
dicha papeleta.

Articulo 59°.-Las multas canceladas dentrodel plazo
de cinco (5) dias habiles a partir del dia siguiente de su
imposicién tendréan una reduccién del 50% del monto de
las mismas.

Articulo 60°.- Pago de la multa para el caso del
servicio de Taxi Estacién y Taxi Remisse.- En caso de
imposicién de multa a los propietarios de vehiculos
registrados en las modalidades de Taxi Estacién o
Taxi Remisse, la persona juridica registrante serd
responsable solidario con el propietario respecto al
pago de la multa.

Articulo 61°.- Se procedera a la cancelacién de la
Credencial del Conductor de Taxi, que no efectiie el pago
de Ja multa impuesta dentro del plazo de 3 meses.

TITULOV
DISPOSICIONES FINALES Y TRANSITORIAS
CAPITULOI

DISPOSICIONESFINALES

Primero.- Delegacion de facultades.- Deléguese al
Alcalde Metropolitano de Lima, para que mediante De-
creto de Alcaldia, dicte las normas complementarias y
reglamentarias de la presente ordenanza.

Segunda.- Actividades no comprendidas en esta or-
denanza.- No estdn comprendidos en los alcances de las
disposiciones de estaordenanza, el serviciodealquiler de
vehiculos por dias (renta de autos), el cual se rige por las
disposiciones legales pertinentes.

Tercero.- Sanciones por incumplimiento de auto-
ridades y funcionarios municipales.- Las autoridades,
funcionarios o trabajadores municipales que incurran
en responsabilidad por los actos u omisiones delibera-
das en contra de lo dispuesto en la presente ordenan-
za, estdn sujetos a las sanciones administrativas, civi-
les o penales que correspondan, conforme a la legisia-
cién pertinente.

Cuarto.-Derogaciéndenormasmunicipales.- Deréguen-
se las disposiciones de las Ordenanzas de la Municipalidad
Metropolitanade LimaN° 104y N° 107, en cuantose refieren
al Servicio de Taxi Metropolitano; asi como cualquier otra
norma o disposicién de la Municipalidad Metropolitana de
LimaydelasMunicipalidades Distritalesquelaintegran, en
cuanto se opongan a la presente ordenanza.

Quinto.-Incompatibilidad de otras normas.- Decldre-
sequelas normasque seopongana la presente ordenanza
no tienen aplicacién en la provincia de Lima, sobre Jaque
ejercejurisdiccion exclusivala Municipalidad Metropoli-
tana de Lima en los asuntos metropolitanos de competen-
ciamunicipal.

CAPITULOII
DISPOSICIONES TRANSITORIAS

Primero.- Vigencia dela antigiiedad de los vehiculos
y plazos de adecuacién a la presente ordenanza.- La
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disposicién sobre la antigiiedad de los vehiculos de taxi
para poder solicitar la autorizacién o Certificado de Ope-
racion de vehiculo para el servicio de taxi, sefialada en el
inciso 1) del Articulo 33° de esta ordenanza, entrara en
vigencia después del quinto afio de aprobacién de la
presente, debiendo cumplirse con la renovacién de los
vehiculos en forma gradual, de acuerdo al siguiente cro-
nograma:

Vehiculos con antigiedad mayor de 30 afios :  hasta el31de diciembre del 2000,
Vehiculos conantigiedad entre 20y 29 afios :  hastael31dediciembredet2002.
Vehiculos con antigtiedad entre 10y 19afios :  hasta el31de diciembre del 2004.

Segundo.- Certificado de Operacién Provisional.- Por
excepcidn, se expedird un Certificado de Operacién Pro-
visional para prestar servicio de taxi, a aquellos vehiculos
que presenten una antigiiedad mayor al minimo estable-
cido en esta ordenanza, siempre que cuenten con el
Formato de constatacion de caracteristicas aprobado. La
vigenciadel Certificadode Operacion Provisional serd de
un afio, renovable de acuerdo a lo indicado en el articulo
anterior.

Tercero.- Solicitudes de autorizacién entramite.- Las
solicitudes que se encuentren en tramite, cualquiera sea
su estado, deberdn adecuarse alas disposiciones de esta
ordenanza.

Cuarto.- Incorporacién del procedimiento admi-
nistrativo en el TUPA.- La Municipalidad Metropoli-
tana de Lima deberd publicar el tramite administrati-
vo que deben seguir los interesados para solicitar
Autorizacién de vehiculos y de conductores adecuado
ala presente ordenanza, el mismo que deberd incorpo-
rarse al Texto Unico de Procedimientos Administrati-
vos (TUPA).

Quinto.- Vigencia del Reglamento de Infracciones y
Sanciones.- Lo dispuesto en el Articulo 56° y quinta
disposicién transitoria de la presente ordenanza entrara
envigenciaenel Centro Histdrico de Lima al dia siguiente
de su publicacién en el Diario Oficial El Peruano, y en el
restode lajurisdiccién de Lima Metropolitana a partir del
1 de agosto de 1999.

PORTANTO:

Mande se registre, publique y cumpla.
GERMAN APARICIO LEMBCKE
Teniente Alcalde de Lima

Encargado de la Alcaldia
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0389

Establecen cronograma para que per-
sonas naturales registradas en el SE-
TAME hasta el afo 1998 culminen pro-
ceso de formalizacion

DECRETODE ALCALDIA N° 103
Lima, 29 de diciembre de 1398
EL ALCALDE METROPOLITANQ DE LIMA
CONSIDERANDO:

Que, mediante Ordenanza Municipal N° 196 del 21 de
diciembre de 1998, se reglamenta el Servicio de Taxi
Metropolitano, dictandose las modalidades, caracteristi-
cas, requisitos, antigiiedad, sanciones, entre otros, que
deben cumplir los propietarios de vehiculos y conducto-
res, segtin sea el caso.

Que, habiéndose fijado un plazo paralaadecuacién alas
normas de parte de propietarios y conductores que se
dediquenalaexplotacién del serviciode taxienlaciudad de
Lima, el mismo que fuera ampliado en dos oportunidades.

Que, habiéndose brindado las mayores facilidades a
propietarios y conductores para que cumplan con las
disposicionesrelacionadas conla formalizacién del Servi-
cio de Taxi Metropolitano, muchos de aquellos no han
culminado el proceso de formalizacién que les permita
contar conlas autorizacionesy los documentos correspon-
dientes.

Que, siendo necesarioquela ciudadania cuente conun
serviciode taxiregistrado, identificado, seguro, cémodoy
eficiente, que otorgue las garantias minimas indispen-
sables para su transporte.

Que, esnecesario fijar un cronograma para contar con
unservicio totalmente formal en la ciudad de Lima, antes
de entrar en vigencia el Reglamento de Infracciones y
Sanciones establecido por la ordenanza sefialada en el
primer considerando.

Que, estando a lo dispuesto por el Art. 47° Incs. 6) y 8)
de la Ley N® 25853, Ley Orgdnica de Municipalidades.

SE DECRETA:

Articulo Primero.-Las inscripciones de propietarios
y conductores para la explotaciéon del Servicio de Taxi
Metropolitano, se realizaran, desde el 1 de enero de 1999,
estrictamente de acuerdo a lo sefialado en la Ordenanza
N° 196 del 21 de diciembre de 1998.

Articulo Segundo.- Se define el siguiente cronogra-
ma para que las personas naturales registradas en SETA-
ME hasta el 31 de diciembre de 1998, culminen con su
proceso de formalizacién:

1. Propietarios de vehiculos y conductores empadrona-
dos o inscritos, hasta el 30 de marzo de 1999.

2. Propietarios de vehiculos empadronados o inscritos
y constatados, hasta el 31 de julio de 1999.

Articulo Tercero.- Las personas naturales que no
cumplan con los plazos dispuestos en el articulo anterior,
perderén su derecho de empadronamiento, inscripcién o
constatacion, segtin sea el caso, debiendo adecuarse a lo
dispuesto en la Ordenanza N° 196 del 21 de diciembre de
1998, y los costos especificados en el Texte Unico de
Procedimientos Administrativos de la Municipalidad
Metropolitana de Lima.

Registrese, comuniquese y cimplase.
GERMAN APARICIO LEMBCKE
Teniente Alcalde de Lima

Encargado de la Alcaldia
0393
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POR TANTO:
Mando se registre, publique y cumpla.

Lima, a los dieciséis dias del mes de setiembre de mil
novecientos noventay nueve.

GERMAN APARICIO LEMBCKE
Teniente Alcalde de Lima
Encargado de la Alcaldia

12202

Modifican Reglamento del Servicio

Publico de Transporte Urbano de Pa-

(siajeros en Omnibus y otras Modalida-
es

ORDENANZA N° 231

EL TENIENTE ALCALDE METROPOLITANO
DE LIMA; ENCARGADO DE LA ALCALDIA:

POR CUANTO:

E1 Concejo Metropolitano de Lima en Sesién Ordina-
ria de fecha 16 de setiembre de 1999; y,

CONSIDERANDO:

Que, el Articulo 192°, incisos 4) y 5) de la Constitu-
ci6én Politica del Pert sefiala que,” es competencia de
las Municipalidades el organizar, reglamentar y
administrar los servicios piblicos locales, correspon-
diéndoles ademas, planificar el desarrollo urbano y
rural de sus circunscripciones, ejecutando los planes y
programas correspondientes de desarrollo”, y el Arti-
culo 194° de la norma acotada establece que, las Muni-
cipalidades pueden asociarse o concertar entre ellas
convenios cooperativos para la ejecucién de obras y la
prestacion de servicios comunes;

Que, el inciso 1) del Articulo 114°dela Ley Orgénica de
Municipalidades, sefiala que las autoridades politicas,
administrativas y policiales ajenas al Gobierno Local,
tienen la obligacién de reconocer y respetar la preemi-
nencia de la autoridad municipal en los asuntos de su
competencia. No pudiendo interferir en el cumplimiento
de las ordenanzas, edictos, acuerdas y resoluciones muni-
cipales;

Que, el Articulo 6°, inciso 1) de la Ley Orgénica de
Municipalidades, sefiala que las Municipalidades Pro-
vinciales ejercen jurisdicci6n sobre el territorio de su
respectiva provincia; asimismo el Articulo 130° de la

recitada Ley establece que, la Municipalidad
etropolitana de Lima ejerce jurisdiccién sobre la
provincia de Lima;

Que, los Articulos 69°y 134°inciso 8) de la Ley Orgdni-
ca de Municipalidades, establecen (%ue es competencia de
las Municipalidades Provinciales el regular todo lo perti-
nente al transporte colectivo, la circulacién y el transito
metropolitano;

Que, estando a lo dispuesto en el Inc. 4), del
Articula 65° de la Ley Organica de Municipalidades,
es funcién especifica de la Municipalidad organizar
el ambito de su jurisdiccién priorizando y contribu-
yendo a desarrollar, en forma racional, la infraes-
tructura basica de apoyo al transporte entre otros
servicios;

Que, elinciso 10) del Articulo 66° delaley Organica de
Municipalidades establece como funcién municipal en
materia de poblacién, salud y saneamiento ambiental, el
establecer medidas de control de ruido, del transito y de
los transportes colectivos;

De conformidad a la Constitucién Politica del Perd, la
Ley Organica de Municipalidades N° 23853, la Ordenan-
za}I,\I"ISI—Ordenanza Marco del Transporte Terrestre en
Lima, la Ordenanza N° 104- Reglamento del Servicio
Puiblico de Transporte Urbano e Interurbano de pasajeros
en Omnibus y otras Modalidades para la provincia de
Lima;

APROBO LA SIGUIENTE:

ORDENANZA

Articulo Unico.- Modifiquese los Articulos 2°, 83°, 85°
86° del Reglamento del Servicio Ptblico de Transporte
rbano de Pasajeros en Omnibus y otras Moadalidades

para la provincia de Lima, aprobado por Ordenanza N°
104, con los textos siguientes:

"Articulo 2°.- Para la prestacién del Servicio indicado
enelarticulo anteriorla Autoridad Administrativa podra:

a) Reformular el Plan Regulador de Rutas.

b) Otorgar Concesiones mediante Licitacién Pdblicay
otras modalidades.

¢) Renovar las concesiones otorgadas.

d) Disponer la modificacién, ampliacién, fusién y per-
muta de rutas.

¢) Aprobar el incremento o disminucién de flotas y
frecuencias.

f) Aprobar la sustitucién, inclusién y retiro de unida-
des vehiculares.

g) Autorizar la operacion de los vehiculos para la
prestacién del servicio a cargo de las concesionarias.

h) Establecer las modalidades para la prestacion del
Servicio.

i) Imponer las sanciones por infracciones al presente
reglamento y a las condiciones de las concesiones otorga-
das, que podrén llegar hasta la cancelacién de la Conce-
sién, cuando las circunstancias asi lo ameriten.

j) Establecer previo estudio de capacidad de disefio
vial, impacto vehicular, saneamiento ambiental, las vias
sobre las cuales no se suscribirdn convenios para la
autorizacién de rutas de interconexién con otras Munici-
palidades Provinciales.

Articulo 83°.- Las sanciones sobre los servicios autori-
zados, se aplicarén a las concesionarias, de acuerdo a la
naturaleza de la infraccién.

Las sanciones por la prestacién de servicios sin tener
concesion o tener concesiones vencidas ocanceladas serdn
aplicadas directamente sobre el infractor.

La flota constituye garantia econémica para efectos de
cobranza coactiva de multas por infraccién a las disposi-
ciones contenidas en el presente reglamento.

Articulo 85°.- Las papeletas por infraccién al presente
Reglamento seran impuestas por 1a Policia Nacional del
Perti asignada al control de Transito, cuando el vehiculo
se encuentra en ruta y con pasajeros.

Corres&)onde al Inspector Municipal de Transporte
verificar el cumplimiento de los términos del Contrato
de Concesidn, reglamentos y demés disposiciones que
regulen el servicio; controlar los paraderos o puntos de
parada autorizados; controlar que el servicio se preste
con unidades autorizadas, y participar en operativos
de control conjunto con la Policia Nacional del Perd
asignada al control de Trédnsito. Como resultado de las
intervenciones que realice, elaborard informes que
servirdn para la aplicacién de la Resolucién de San-
cidn que serd emitida por el rgano correspondiente de
1a Autoridad Administrativa, asimismo, para tal efec-
to podr4 utilizar como sustento de sus informes docu-
mentos elaborados por Autoridad Administrativa,
Judicial y Policial.

Articulo 86°.- Para imponer la Papeleta de Infrac-
ci6n, el Policia asignado al control de transito ordenara
que el vehiculo se detenga y luego se acercard a la
ventanilla donde se encuentra el conductor, le solici-
tara su Licencia de Conducir, Tarjeta de Propiedad,
Tarjeta de Circulacion y Péliza de Seguros, luego se
las devolvera con la respectiva Papeleta de Infrac-
cion, la que deberd ser firmada por el conductor. En
ningtin caso el conductor o el cobrador deberan bajar
del vehiculo.

El original y la copia de la Papeleta de Infraccidn,
serdn remitidas por la Policia Nacional al Servicio de
Administracion Tributaria, dentro de los dos (2) dias
habiles siguientes a la imposicién; debiendo remitir el
SAT, copia de la Papeleta de Infraccién a Ia concesionaria
dentro de los diez (10) dias habiles siguientes.

En caso que el conductor se ne%ara a proporcionar la
informacién necesaria o a firmar la papeleta de infrac-
cidn, la autoridad interviniente dejara constancia de este
hecho en la misma papeleta de infraccién.”
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DISPOSICION FINAL

Deréguese todas las disposiciones que se opongana la
presente Ordenanza.

POR TANTO:
Mando se registre, publique y cumpla.

Lima, a los dieciséis dias del mes de setiembre de mil
novecientos noventa y nueve.

GERMAN APARICIO LEMBCKE
Teniente Alcalde de Lima
Encargado de la Alcaldia

12205

Declaran infundada solicitud de va-
cancia del cargo de regidor

ACUERDO DE CONCEJO
N° 180

Lima, 7 de setiembre de 1999
EL CONCEJO METROPOLITANO DE LIMA

Vista en Sesién Ordinaria realizada el dia 25 de
agosto y continuada el 7 de setiembre en curso, la
denuncia formulada por don José Fernando Arias
Vega mediante D/S N® 31374 1999, referida a haberse
configurado causal de impedimento establecida en la
Ley Orgénica de Municipalidades N° 23853, y el Dicta-
men N° 204-99-CAL/MML, de la Comisién de Asuntos
Legales; y,

CONSIDERANDO:

Que, conforme a lo expresado en el indicado Dictamen,
al no haber aportado el denunciante medio prabatoric
alguno que sustente la causal invocada, el pedide deviene
improcedente de acuerdo a lo dispuesto en el Articulo 27°
delaLey Orgdnica de Municipalidades; y, sin perjuicio de
lo expresado, a mayor abundamiento, no alcanza el presu-
puesto legal estipulado en el inciso 4) del Articulo 23° de
laLey Orgénica de Municipalidades, resultando enconse-
cuencia infundado.

ACORDO:

Declarar infundado el pedido de vacancia del cargo de
Regidor Metropolitano del sefior Luis Giampietri Rojas.

Registrese, comuniquese y cimplase.
GERMAN APARICIO LEMBCKE
Teniente Alcalde de Lima
Encargado de la Alcaldia

12207

Dejan sin efecto resolucion que califi-
c0 como eriazo terreno ubicado en el
distrito de Ate-Vitarte

RESOLUCION DE ALCALDIA N° 3010
Lima, 23 de julio de 1999
EL ALCALDE METROPOLITANO DE LIMA

VISTO: Los Expedientes Administrativos N°s. 705307
v 612530 seguidos por la Asociacién de Vivienda "Los
Rasales’, soﬁ?é Calificacién de Eriazo del terrenc de
17,033.00 m2 de drea ubicado en la ladera del Cerro
Puruchuco, frente al Parque Zonal "Puruchuco” y la urba-
nizacion Santa Patricia, en el distrito de Ate-Vitarte,
provincia y departamento de Lima; y,

CONSIDERANDO:

Que, por Resolucién Ministerial N° 521-98-PRES de
fecha 16 de noviembre de 1998, se resolvié declarar
Improcedente la solicitud de transferencia formulada por
esta Corporacién Municipal respecto al drea de terreno
antes descrito, por encontrarse superpuesta con propie-
dad de terceros, inscritos en las chhas N's. 1720697 y
1720698 respectivamente del Registro de la Propiedad
Inmueble de Lima, a favor de Inversiones Centenario
Sociedad Anénima; vy,

Que, de conformidad con lo dispuesto en el Art. 70° de
la Constitucién Politica del Estado, es imposible a esta
Corporacién Municipal adjudicar terrenos de propiedad
privada, mediante procesos administrativos;

Con el Informe Legal N° 033-MML-DMDU-DGATE-
DL de fecha 5 de abril de 1999 e Informe Ampliatorio, con
¢l visto bueno de la Direccién General de Adjudicacién de
Tierras Eriazas y de la Direccién Municipal de Desarrollo
Urbano; y,

De conformidad con lo dispuesto en los Arts. 43° y 109°
delDecreto SupremoN°02-94-JUS en concordancia con lo
3133 F;J;sto en la Ley Orgénica de Municipalidades N°®

SE RESUELVE:

Articulo Primero.- Dejar sin efecto en todos sus
extremos la Resolucién de Alcaldia N° 713 de fecha 3 de
junio de 1992, que calificé de naturaleza eriaza el terreno
de 17,033 metros cuadrados de drea, ubicado en la ladera
del Cerro Puruchuco, frente al Parque "Puruchuco”, y la
urbanizacién Santa Patricia, en el distritode Ate-Vitarte,
provincia y departamento de Lima.

Articulo Segundo.- Disponer el archivamiento defi-
nitivo de los Expedientes Administrativos N. 705307 y
612530 promovidos or la Asociacion de Vivienda "Los
Rosales” sobre Adjudicacion.

Registrese, comuniquese y camplase.
GERMAN APARICIO LEMBCKE
Teniente Alcalde de Lima
Encargado de 1a Alcaldia

12057

Autorizan a empresa culminar ejecu-
cion de obras de habilitacion urbana y
celebrar contratos de venta garantiza-
da de terreno ubicado en el distrito de
La Molina

RESOLUCION N° 087-99-MML/DMDU
Lima, 1 de setiembre de 1999

LA DIRECTORA MUNICIPAL DE
DESARROLLO URBANO

Vistos, el Expediente N° 5792-98 y Documento Simple
N° 25825-99 seguidos por MUTUAL DE VIVIENDA
PUERTO PUEB%JO EN EIQUIDACION Y CONSORCIO
GREAVSA S.A. respectivamente, con los que solicitan la
renovacion de la Resolucién de Alcaldia N° 4374 de fecha
11 de noviembre de 1983 que aprobé los proyectos referen-
tes a trazado, lotizacién, pavimentacién de calzadas y
aceras, considerando a 1a Habilitacién de Tipo Progresivo
dejando diferida la ejecucién de las aceras, para ser
ejecutadas por los adquirientes de lotes en el plazo de un
afo; se autarizé la ejecucion de las obras de Habilitacién
Urbana y la celebracién de contratos de venta garantiza-
da del terreno eriazo de TREINTISIETE MIL METROS
CUADRADOS (37,000 m?2) ubicado en el distrito de La
Molina, provincia y departamento de Lima.

CONSIDERANDO:

Que, mediante Expediente N°® 601744 LIMA CONS-
TRUCTION S.A. propietaria primigenia del terreno ma-
teria de habilitacién, promovio tramite para la Aproba-
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CENT R_ 0S DE REHABILITACION SOCIAL 'VMPJ-02 [No mantener actualizado los datos
Se aplican en fos inmuebles en los que se encuentran perso- de su domicilio legal, identificacidn
nas rechidas por mandato judicial. “’:Sst;’eﬁim'l‘;ﬁ?nﬁg;hy pralll
e Sus
HOSPITALES Y CENTROS DE SALUD ESTATAL conductores, ante el Registro de
Comprende a los inmuebles destinados a prestar servicios Sg’;ﬂgﬁ‘s J“{"ﬁcas de la Municipa-
médicos y de hospitalizacio dad Diste respectiva.
y de hospitalizacidn por cuenta del Estado. VMPJ-03 {No mantener vigente la pliza de Suspension
p Sp!
C 0! 0S. U SIDADES - seguros obligatorios parapasaje- | 20% UIT poral de la
TOS SUPERIORES ESTATALES ras, terceras, conductar yio cobra- Resolucidnde
Comprende a los Centros de Ensefanza que dependen del o c‘"c’;':”‘:;h%“
- . . 3 Su0sanaclon.
ES?a_dﬂ. incluyendo a las escuelas nacionales de Enfermeria, VMPJ-04 [Prestar el serviclo sin cantar con Internarmiento
Musica y otros. la Resolucidn de Circulaciony el | 20% UIT | del vehiculoa
0 0SY O CTIVI- Certificado de Operacidn o cuando los depositos de
DES CULTU S éstos se encuentrenvencidos la Municipali-
DADES CULTURALF' dadrespecliva.
CIIU REVISION 3, SECCION O, DIVISION 92, Grupo 923 VMP1-05 | No controlar ni senalizar vertical- Suspension
Comprende a aquellos inmuebles destinados a las activida- mente los paraderos autorizados. | 10% UIT| temporal dela
des de Bitliotecas y archivos, Museos, jardines hotdnicos, Resoluconde
. - circulaciénhasta
zooldgicos y parques nacionales. {2 subsanacion.
UES DINES VMPJ-06{No cumplir con la constatacién Suspension
Se aplica shfine i anual de caracteristicas de las temporal del
bermgs n a las dreas verdes de uso piblico, incluyendo Unldades, realizada porla Munici- | 10% UIT| Centficaco de
- palidad Distrital ¢ di Gperacidnh
CEMENTERIOS lasubsanacion.
Comprende los cementerios, los parquecementen’o, crema- WJ»07 No mantener los vehiculos meno- Suspensién
. s L . res enbuen estado de conserva- | 5% UIT | temporal del
torios y afines administrados por el municipio y Sociedades de tion y funtionamiento Certificato de
Beneficencia ' Operaci
5 peracionhasta
OIROSLOCALES la subsanacion.
. VMPJ-08 | Entregar o poner a disposicién Suspensidn
Co_mprendera a aquellos otros |nn]ueh|es de sedes represen- sus certficados de operacieny | 20% UIT|  temporal del
tativas del gobierno nacional, regional o local. credenciales del conductor, a Certificado de
OTROS Vehiculos y conductores no autori Operacitnhasta
. . - . dos a prestar el servicio.
Se considera a las unidades de uso utilizadas por institucio- P ELZ’ELT;T,’;"J‘;"
nes civiles cuyas actividades no tienen caracter lucrativo. awtorizacien.
ACTVIDADES DE ASOCIACIONES e o vt 2617
CiiU REVISION 3 SECCION O, DIVISION 91 del vehiculo y otras actividades en
Inmuetles que son sede de entidades creadas para un fin las paraderas oficiales que causen
especifico no lucrative de interés comuin para sus asociados. |malestar a los vecinos.
Ademgs estan comprendidas las asociaciones deportivas VMP““‘g‘:rgg;‘f:?rf‘c’k:‘l'“”‘”“'de"m ef | ZwUr
(oficinas y }ocales para reumopes), ONG y Asociaciones VMPJ-11 |Usar paraderos noamtorizados
Cultwales sin fines de lucro, debidamente reconocidas por el por la Municipalidad Distrital res- | 4% UIT
Instituto Nacional de Cultura. pedtiva.
VMPJ-12| Transterir 1a Resolucion de Circu- Suspensionde | Cancetacion
ORGANISMOS E NSHTUC'ONES EmTERR"OR]ALEs lacion a otra personajuridicasin - | 10% UIT) 3mesesde | defintivadela
Inmuebles en los que ejercen jurisdiccion las representacio- consentimiento de la Municipati- la Resolucign | Resolucionde
nes diplomaticas exranjeras, comprendiendo sélo atas ofici- dad Distial. __ de Ciraacitn, | _Clreulacion.
nas administrativas. Tamhién se consideran a aguellos in- | | [VMPH13 L““‘ g“"ggg“’l’l“"e'; d'fjp";‘c"’" U Suspensidnde
muebles que son sede de entidades internacionales, senata- operacion y‘:;irgf,‘,}n;:l ol on- 4 e
das enla ClIU REVISION 3, SECCION Q, DIVISION 99. kuc[grconesgondieme, Circulacisn,
6020 VMPJ-14 {Prestar el setvicio con un vehiculo Remocitne
1 no autorizado, conel coloryca- [ 10% UIT| internamiento
racteristicas que induzcan a eor del vehiculo.
! ) . : \ Doy al pasajero,
M U N I c I P ALI D AD VMPJ-15]Tomar posesién de laviapublica | 10% UIT Suspensitnde
: PRI N0 avtorizada tomo paradero. Imeses dela
! . 8 : Reselucionde
METROPOLITANA DE Cradn.
ANEXO N°2

LIMA

Cuadros de Infracciones al Reglamen-
to del Servicio de Transporte Publico

CUADRO DE INFRACCIONES AL REGLAMENTO DEL SERVICIO
DE TRANSPORTE PUBLICO EN VEHICULOS MENORES

COMETIDAS POR LOS CONDUCTORES DE VEHICULOS MENORES

s CODIGO |INFRACCION MONTO MEDIAS ACCESORIAS
en Vehiculos Menores DE LA | Jurto conla | Reincidenca
MULTA Multa (12meses)
ANEXO - ORDENANZA N°241 VIMC-01 |No tener licencia de conducir expe-| 20% UIT|  Remocion
. . did la autoridad tente. int i
La Ordenanza de la referencia fue publicada en nuestra da por & autorisad competerde ":,?Sémi?;?
edicién del dia 31 de octubre de 1999, en la p4gina 179868. VNC02 |No presiar el servicio de rans-
porte vistiendo Una camiseta con
ANEXON°1 los colores que identifique aa
ersona jurfdica enla que se con- | 2% UIT
CUADRO DE INFRACCIONES AL REGLAMENTO DEL SERVICIO S e s delnterm poste-
DE TRANSPORTE PUBLICO EN VEHICULOS MENGRES rior el nombe la empresa y el n-
mero de registro de la persona jurl-
COMETIDAS POR LA EMPRESA PRESTADORA DEL SERVICIO DE dica, en lugar y tamario visible.
VEHICULOS MENORES VMC-03 lizar mas de tres pasajeros por| 10% UIT| Suspensiénde | Suspensitnde
senvicio. 3Imesesdela | 12mesesdela
CODIGO | INFRACCION MONTO MEDIDAS ACCESORIAS credendalde! | credencial del
DELA | Juntaconla incidenci conductor. condctor.
MULTA Multa (12meses] VMC-04 |No mantener los vehiculos limpios. | 2% W7
\VMPJ-01] No contar con el nimero de Suspensionde 3 VMC-05 [Fumar, ingelr alimentos 0 kgebidas 5% UIT Suspensiénde
vehiculos menores conel quefue | 20% UIT meses dela mientras se brinde el servicio. 3meses dela
auorizato para prestar el serdcio Resoluctonde credendial del
demansporte. Circulatien, conductor.
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VMC-06 |Cruzar las vias expresas, carete- ]7 Suspensitnde | Suspensitnde
ras, vias de alta velocidad o inter- {20% UIT| 3mesesdel | 12mesesde!
secclonesno altarizadas. Certificado de | Certificado de

Operacién. Operacitin,

VMC-07 |No completar el servicio para el
cual fue contratado, salvo desper- | 5% WT
fectos del vehiculo.

VMC-08 |Maltratar verbal, fisica o moralmen- Suspensién de
te 2l pasajero o tercerosconota- | 5% UT 3mesesdela
si6n de la prestacion del servicio. credencial de!

conductor.

VMC-08 1No mantener enlngares visibles
dentro del vehiculo e certificado de
operacion, la credencial del conduc- | 4% UIT
tor y el distintivo autoadhesivo en-
tregado por 13 Autoridad Munjcipal.

VMC-10 |Circular por vias expresas, carrete- Suspensiénde | Suspensidnde
ras 0 vias de alta velodidad, asl 3Imesesdela | 12mesesdela
como por viasy/o zonasdera- | 50% UIT| credencialdel | credendal del
bajo no autarizadas per la Munici- conductor. conductor.
palidad Distrital correspondiente.

VMC-11 |Estacionarse o esperar pasajeros
en zonas rigidas o no autorizadas | 5% UIT
comoparaderos.

WMC-12 |Circufar en pasajes y/o interiores Suspensiénde
de mercados o lugares de afluencia| 5% UIT 3mesesdela
peatonal. credencial del

conguctor.

VMC-13 |Ahastecerse decambustibleestan- | 2% UIT
do el vehfculo con pasajeros. L

VMC-14 |No asistir a los cursos de capacita-
cion que programe 1a Municipalidad| 5% UIT
respectiva. 4{

VMC-15 |No prestar el senvido a estalares, Suspensiénde
|antianos o tistapacitatos, tuando § 2% WHT Imeses detd
éstos lo soliciten. credencial del

conduttor

VMC-16 {No prestar ayuda necesaria a
otros conductores de vehiculos me-
nores que no puedan sequir pres- | 2% UIT
tando el servicio, estando en posi-
bilidad de bacerloy habiends sido
requerido para ello.

VMC-17 |Dejar orecoger pasajerosensi- | 10% UIT Suspensionde
tuacion de peligro. 6 meses dela

credencial del
conductor.

VMC-18 |Conducir elveniculo enestado de | Cancelacitn
ebriedad o bajo los efectos de dro- definitiva de la
gas o sustancias toxicas, credendial del

conductor
16032

 MUNICIPALIDAD DE
- ELAGUSTINO
Modifican articulo del Régimen de
Aplicacion de Sanciones de la muni-
cipalidad
ORDENANZAN°060-A-99-SEGE-07-MDEA
El Agustino, 16 de noviembre de 1999

EL ALCALDE DE LA MUNICIPALIDAD
DISTRITAL DE EL AGUSTINO

POR CUANTO:

El Concejo Municipal en Sesién Ordinaria del 15 de
noviembre de 1999, visto la propuesta de la Direccién de
Desarrollo Urbano referidoa laampliacién del Articulo5°
del Régimen de Aplicacién y Sanciones (RAS);

BASE LEGAL

Articulos 191° y 192° de la Constitucién Politica del
Estado

Articulo 10° inciso 9), Articulo 36° inciso 3), Articulos
109°, 110°y 115° de la Ley N° 23853 - Orgdnica de Muni-
cipalidades;

Por votacién unanimey con dispensa de aprobacion de
acta;

ACUERDA:

Articulo 1°.- Ampliar el Articulo 5° de 1a Ordenanza
N°041-A-99-SEGE-07-MDEA, en lo que refiere al proce-
dimiento de aplicacién y sanciones del Régimen de Apli-
cacién y Sanciones de esta Municipalidad, que quedara
redactado de la siguiente manera:

CAPITULOII

PROCEDIMIENTO DE APLICACION
DE SANCIONES

Articulo 5°.- Constatada una infraccidn, el Policia
Municipal procederad a identificarse ante el infractor,
presentando los documentos con los que la Municipali-
dad loacreditayle extenderd la notificacién preventiva
al infractor, quien tendra dos (2) dias como maximo
para hacer su descargo por ante la Oficina de Policia
Municipal.

La notificacién preventiva contendra la informacién
siguiente:

a).- Fecha, lugar y hora de fiscalizacién

b).- Lugar y domicilio de la infraccién

¢).- Identidad del infractor

d).- Infraccién cometida y sureferencia al cuadroinico
de infracciones

€).- Identificacién del Agente Municipal

Elinfractor firmard elcargo derecepcién del apercibi-
miento como constancia de haber sido notificado.

En caso se negara a recibir la notificacion o firmar
el cargo de recepcién, la notificacién serd pegada
{conforme al Cédigo Procesal Civil), en un lugar visi-
ble del lugar de los hechos y se levantard un acta de los
datos de la notificacién la que serd firmada por la
Policia Municipal y refrendada por un testigo de los
hechas.

No se dard la notificacién preventiva cuando por la
gravedad de los hechos o la naturaleza de la infrac-
ci6n, se determine razonablemente la imposibilidad
total o parcial de subsanarse la infraccién cometida,
en este dltimo caso, se impondra directamente la
sancién correspondiente conforme al procedimiento
indicado en el articulo siguiente. La notificacién pre-
ventiva no sera exigible en los casos de infracciones
reincidentes.

Asimismo, encaso de que la infraccién sea referente a
ejecutar trabajos en la via piblica, edificar o levantar
estructuras en dreas publicas o de servidumbre eléctrica,
derechode viariberadelrio, ccupar temporalmente la via
publica con materiales de construccién u otros materia-
les, se decamisar4 los materiales y equipos de las empre-
sas o personas infractoras, con el apoyo de la fuerza
publica de ser necesario.

Articulo 2°.- Encargar a la Direccién Municipal, as{
comoa las Direcciones de Desarrollo Urbano, de Asesorfa
Juridica, de Servicios Comunales y las diversas Oficinas
de esta Municipalidad el cumplimiento de la presente
Ordenanza.

Articulo 3°.- La Secretaria General del Consejo, que-
da encargada dela publicacién de la presente disposicién
por ante el Diario Oficial El Peruano.

Registrese, comuniquese, publiquesey cimplase.

FRANCISCO ANTIPORTALAYMITO
Alcalde

16028
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“Declaracién de Baja y Cancelacion”, en reemplazo de
la copia certificada de la denuncia policial, un escrito
que tendra caracter de declaracion jurada, sefialando los
tipos de documentos extraviados o destruidos como con-
secuencia de los sucesos ocurridos, asi como el rango
de numeracion de éstos.

Articulo 6°.- PLAZOS DE PRESENTACION

Excepcionalmente, el plazo para la presentacion de los
formularios a que se refieren los Articulos 4° y 5°, sera de
treinta (30) dias habiles computados a partir del dia siguien-
te de la publicacion de la presente norma.

Articulo 7°.- USO INDEBIDO Y FACULTAD DE VERI-
FICACION

El uso indebido de fo sefialado en la presente Reso-
lucion, implicara la aplicacion de los intereses morato-
rios que correspondan, asi como de las sanciones pre-
vistas en el Cédigo Tributario. Para tal efecto, ia SUNAT
pol;irté verificar la condicion de damnificado det deudor
tributario.

Articulo 8°.- VIGENCIA

La presente Resolucitn entrara en vigencia en la fecha
de su publicacion en el Diario Oficial El Peruano.

Registrese, comuniquese y publiquese.

BEATRIZ MERINO LUCERO
Superintendente Nacional

0601

GOBIERNOS LOCALES.

Modifican Reglamentos de Transporte
Urbano, Interurbane de Pasajeros en
Omnibus y otras modalidades, del
Servicio de Taxi Metropolitane y del
Servicio de Transporte Piblico en
Vehiculos Menores

ORDENANZA N° 351

EL TENIENTE ALCALDE METROPOLITANO
DE LIMA, ENCARGADO DE LA ALCALDIA

POR CUANTO:

El Concejo Metropolitano de Lima, en Sesién Ordinaria
realizada el 10 de diciembre del afic en curso; y,

CONSIDERANDOQ:

Que, conforme a lo dispuesto en el Articulo 191° de la
Constitucion Politica del Pert, las Municipafidades tienen
autonomia politica, econdmica y administrativa en los asun-
tos de su competencia;

Que, por mandato del inciso 4) del Articulo 192° de la
Constitucion Politica del Pert, 1as Municipalidades en ejer-
cicio de su autonomia antes citada, tienen competencia
para organizar, regiamentar y administrar los servicios pu-
blicos de su circunscripcion;

Que, el inciso 5) del Articulo 10° de [a Ley Organica de
Municipalidades N° 23853, establece que "los gobiernos
locales son competentes para regular el transporte colecti-
vo, la circulacion y el transito”;

Que, mediante Ordenanza N° 104, se aprobd el Regla-
mento del Servicio Publico de Transporte Urbano e Interur-
bano de pasajeros en dmnibus y otras modalidades para la
provincia de Lima;

Que, durante los operativos de control que han venido
llevando a cabo los Inspectores Municipales de Transpor-
te, se ha podido verificar en el campo, una serie de defi-
ciencias y vacios normativos existentes en la Ordenanza
Municipal N° 104, especiaimente en lo concerniente al Ti-
tulo VI que regula las Infracciones y Sancianes, situacion
que hace necesaria la modificacién de fa tabla de infrac-
ciones prevista, con la finalidad de adecuar su contenido a
la realidad y necesidades actuales;

Que, las tablas de infracciones de las Ordenanzas Muni-
cipales N°. 196 y 241, las cuales regulan la prestacion del
servicio del Taxi Metropotitano y et servicio en Vehiculos Me-
nores, no se han podido aplicar desde su entrada en vigen-
cia, por tener codigos de infraccién que no han sido previstos
en el formato de la papeleta de infraccidn, siendo en ese sen-
tido necesario, madificar los textos de las Ordenanzas; .

De conformidad con lo sefialado por Articulo 109° € in-
ciso 4) del Articulo 134° de la Ley N° 23853 - Ley Organica
de Municipalidades, la Ordenanza N° 104 y sus modifica-
torias y demas normas legales vigentes;

Aprobad la siguiente:

ORDENANZA

MODIFICATORIA DE LA ORDENANZA N° 104Y
MODIFICATORIAS, N°s. 154, 174, 196 Y 231;
QUE APROBARON EL REGLAMENTO DE
TRANSPORTE URBANO, INTERURBANO DE
PASAJEROS EN OMNIBUSY OTRAS
MODALIDADES PARA LA PROVINCIA DE LIVA,
APROBADO MEDIANTE ORDENANZA
MUNICIPAL N° 104Y MODIFICADO
MEDIANTE LAS ORDENANZAS N° 154, N° 174,
N° 196Y N° 231, LOS QUE QUEDAN CON
LA SIGUIENTE REDACCION

Articuto Primero.- Modifiquense los Articulos 83°, 84°,
92°, 93° y 96° e incorpdrase el Articulo 92-A al Reglamen-
to de Transporte Urbano e Interurbano de pasajeros en
omnibus y otras modalidades para la provincia de Lima
aprobado por Ordenanza Municipal N° 104 y medificado
mediante las Ordenanzas N°. 154, 174, 196 y 231, los
cuales quedan redactados con el siguiente texto:

"Articulo 83°.- Las sanciones sobre los servicios auto-
rizados, se aplicaran a las concesionarias o personas juri-
dicas autorizadas y a los conductores de acuerdo con la
Tablade Infracciones y Sanciones del presente Reglamento.

Para estos efectos, la flota constituye garantia econo-
mica de la cobranza coactiva de las multas impuestas por
elincumplimiento de las disposiciones del presente Regla-
mento..

Las sanciones por la prestacion del servicio sin tener
concesion, o tener concesién vencida o cancelada seran
aplicadas a los propietarios de los vehiculos”.

"Articulo 84°.- Las sanciones por el incumplimiento de
las disposiciones del presente Reglamento son las siguien-
tes:

a) Multa

b) Multa e intemamiento del vehiculo en el Depdsito
Municipal de Vehiculos (DMV)

c) Suspensién temporal de la concesidn o Autorizacion
del servicio otorgada

d) Cancelacion de la concesion o Autorizacion otorga-

a

€) Inhabilitacién para presentarse en licitaciones publi-
cas o procesos de autorizacion .

1) Inhabilitacion para prestar el servicio como conduc-
tor ylo cobrador

g) Amonestacion

"Articulo 92°.- Las infracciones y sanciones de trans-
porte urbano e interurbano de pasajeros se encuentran
contenidas en la siguiente Tabla de Infracciones y Sancio-
nes.

Las infracciones utilizaran la letra T como elemento
codificatorio”. .

La acumulacién de infracciones por parte del oont_iuo-
tor dara origen a su inhabilitacion para prestar el servicio,
conforme a lo dispuesto por la Tabla de Infracciones y San-
ciones.
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TABLA DE INFRACCIONES Y SANCIONES EN MATERIA DE TRANSPORTE URBANO
E INTERURBANO DE PASAJEROS

pasajeros no teniendo Concesion o teriendo la
concesidn vencida o cancelada.

Cdédigo Infraccion Calificacion Sancién WMedidas Responsable
Accesorias

T-01 | Prestar el servicio con conductores que no hayan Muy grave 40% UIT Internamiento del Cancesionaria
obtenido la licencia de conducir o la tengan vehiculo en el o Persona
suspendida, vencida o cancelada o cuya categorfa Depésito Municipal Jurfdica
no corresponda al vehiculo que conduce ] Autorizada

T2 | Prestar el servicio con conductores o cobradores Muy grave 40% UVT Concesionatia
bajo los efectos de! alcohol y/o drogas o0 Persona

Jur(dica
(i | Auterizada

T3 | Prestar el servicio con vehfculo que no cuente con Muy grave 40% UIT Internamiento del Concesionaria
el certificado de péliza de seguro ohligatorio vigente vehiculo en el o Persona
para pasajeros, terceros, conductor y/o cobrador. Depésito Municipal Jur(dica

Autorizada

704 | Prestar el servicio empleando como cobradores a Grave 20% UIT Concesionaria
menores de edad que carezcan de la autorizacion o0 Persona
otorgada por la Autoridad comespondiente de Juridica
conformidad con lo establecido por el Art. 55° del Autorizada
Decreto Ley N° 26102, Cddigo del Nirto y
Adolescente.

T-05 | No cumplir con la totalidad del recorrido autotizado Muy grave 40% UIT Internamiento del Concesionaria

(no llegar al paradero inicial y/o final) o modificar la vehiculo en el o Persona
Tuta autorizada, salvo indicacion expresa del efectivo Deposito Municipal Jurfdica
de la Policla Nacional, asignado al control del Autorizada
transito o la Autoridad Administrativa.

T06 | Prestar el servicio con vehiculos que no cuenten con Leve 10% UIT Concesionaria
los precios de los pasajes (farifarios) ubicados en fa o Persona
parte externa e interna del vehiculo. Jutldica

Autorizada

T-07 | Norecoger escolares, ancianos o personas Leve Inhabilitacién Conductor
discapactiadas teniendo capacidad en el vehiculo.

T-08 | Aprovisionarse de combustible estando en servicio y Grave 20% UIT Concesionaria
€On pasajeros. o Persona

Jurtdica
Autorizada

T8 | Prestar el servicio con vehiculos que no cuerten con leve 10% W1 Concesionatia
¢l letrero luminoso exterior en el cual se indica el o0 Persona
origen y destino de la ruta o utilizar letreros Juridica
luminosos en la parte interna del vehiculo yio utilizar Autorizada
letreros removibles y/o autoadhesivos indicando el
recortido.

T-10 | Utilizar la via publica como zona de estacionamiento o Leve 10% UIT Concesionaria
paraderos no autorizados de las unidades vehiculares. o Persona

Juridica
Autorizada

T-11 | Dejar o tomar pasajeros en ef centro de la calzada Grave Inhabilitacién Conductor
o en lugares que atenten contra su integridad l
fisica.

T-12 | Permitir que los pasajeros ylo cobradar viajen Grave Inhabilitacién Canductor
colgados de! vehfculo o en el estribo 0

P sobresaliendo alguna parte del cuerpo.

T13 | Prestar el servicio sin expedir boleto o expidiendo Leve 10%UIT Concesionaria
boleto que no comesponda al tipo de Pasaje del o Persona
usuario y/o cuyos datos no coincidan con los de la Jurfdica
empresa. Autorizada

T4 | Prestar el servicio a través de vehicuio (s) que no Grave 20% UIT Concesionaria
cuente () con los instrumentos de seguridad ylo o Persona
equipos correspondientes o que no se encuentren Jur(dica
en 6ptimo estado de presentacion y Auterizada
funcionamiento

T15 | No pemitir la gjecucion de las acciones de Grave 20% UIT Concesionaria
control y/o no acatar las disposiciones dela o Persona
autoridad municipal o policial durante éstas. Jurfdica

Autotizada

T16 | Permitic que los pasajeros lleven paquetes o bultos Leve Inhabilitacion Conductor
gue impidan la libre circulacion en el pasadizo de
la unidad vehicular ylo incomoden a los usuarios del
mismo.

T-17 | Prestar el servicio con corductores que no hayan Grave 20% UIT Concesionaria
obtenido la credencial expedida por la Autoridad 0 Pers_ona
Administrativa de Transporte Urbano que acredite Jurldica
haber llevado el Curso de Educacidn Vial Autoiizada _

T48 | Prestar el sefvicio de transporte publico de Muy grave 40% UIT internamiento del Propietario

vehfculo en el
Deposito Muricipal |
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T-19 | Prestar el servicio con vehiculo (s) no autorizado (s) Muy grave 40% UIT Internamiento del Concesionaria
para la prestacion del servicio o no portar la tarjeta vehiculo en el o0 Persona
L de circula_ciOn original vigente durante la prestacion Depdsito Municipal Juridica
del servicio. Autorizada
T-20 | Prestar el servicio con vehiculo que no cuente con Leve 10% UIT Concesionatia
los colares y/o logotipo caracter(stico de fa o0 Persona
concesionaria yio el cddigo de fa ruta otorgada en Jurtdica
concesidn o Autorizacion. Autorizada
T-21 | Prestar el servicio de transporte publico de Muy grave 40% UIT Internamiento del Concesionaria
pasajeros teniendo suspendida la concesion vehiculo en el o0 Persona
o autorizacion. Depdsito Municipal Juridica
Autorizada
T-22 | Transportar articulos pefigrosos, materiales Muy grave Inhabilitacién Conductor
inflamables, explosivos y en general toda mercancfa
pefigrasa
T-23 | Maitratar el conductor o cobrador vetbal o Muy grave Inhabilitacion Conductor
fisicamente a los pasajeros.
T-24 | No seguir ia ruta establecida o no utilizar los Muy grave Inhabilitacion Conductor
terminales o pataderos autorizadas
T-25 { Conducir ef vehiculo sin los instrumentos de Muy grave Inhahilitacién Conductor
seguridad y/o equipos correspondientes o que no se
encuentren en 6ptimo estado de funcionamiento
T-26 | Agredir de hecho al Inspector Municipal de Nuy grave inhabilitacion Conductor
Transporte, durante el desatrollo de sus funciones
T-27 | No expedir holeto o expedir boleto que no Leve Inhabilitacidn Conductor
carresponda al tipo de pasaje del usuario y/o cuyos
datos no coincidan con [os de la empresa.
T-28 | No portar la credencial expedida por la antoridad Leve Inhabilitacion Conductor
administrativa de transporte urbano que acredita
haber llevado el Curso de Educacion Vial.
T-29 | Prestar el servicio con conductores que se Muy Grave Internamiento del Concesionaria
enctentren inhabilitados para prestar el seivicio vehleulo en el o Persona
Depdsito Municipal Jurfdica
Autorizada
T-30 | Conducir un vehiculo autorizado, estando Muy Grave Inhahilitacidn Conductor
1 inhabiftado para presiar ¢l servicio

"Articulo 92° - A.- Para la aplicacion de la sancién de
inhabilitacion para prestar el servicio en el caso de los con-
ductores, se tomara en cuenta las infracciones estableci-
das en la presente Tabla. La aplicacion de esta sancién se
efectuara de la siguiente manera:

3i se ha cometido seis (6) o mas infracciones en un
periodo de seis (6) meses: Inhabilitacién temporal de 3
meses.

Si cumplida la inhabilitacion temporal, el mismo con-
ductor sancionado vuelve a incurrir en seis (6) 0 mas
infracciones en los siguientes seis (6) meses, se le im-
pondra la inhabilitacion definitiva para prestar el ser-
vicio.

Las sanciones de inhabilitacion seran impuestas por la
instancia gue otorgd el permiso al conductor para prestar
el servicio de transporte urbano.

Aquel conductor que sea sancionado por conducir
un vehiculo autorizado estando inhabilitado, se le im-
pondra la inhabilitacién definitiva para prestar el servi-
cio.

En el caso se aplicare la papeleta de la infraccién
de codigo T-2 a la concesionaria o Persona Juridica
Autorizada, se inhabilitara al conductor infractor para
prestar el servicio por un periodo de un (1) afio. Si el
conductor cometiera nuevamente la infraccién dentro
de los dos (2) afios de cometida la primera infraccion,
se le inhabilitara definitivamente para prestar el ser-
vicio."

Articulo 93°.- En el caso del internamiento del ve-
hiculo, el mismo debera permanecer en el Depésito Mu-

nicipal de Vehiculo hasta que la sancion sea cumplida
ylo ejecutada.

Articulo 96°.- Para los efectos del articulo anterior la
Direccion General de Transporte sancionara mediante Re-
solucion, el incumplimiento de [os términos de la conce-
sion, reglamentos y demas disposiciones emitidas por la
Direccidn Municipal de Transporte Urbano. Se considera-
ran faltas administrativas el incumplimiento de los Articu-
los 25°, 26°, 28°, 30°, 32°, 33°, 34°, 35° y 39° del presente
Reglamento.

Se aplicara multa equivalente al 5% de la UIT, por cada
una de las faltas cometidas; en caso que la concesionaria
se encuentre incursa en 3 o mas faltas, al momento de la
vetificacion, se aplicara multa equivalente al cincuenta por
ciento (50%) de la UIT y la suspension temporal del servi-
cio por el término de dos (2) dias ttiles. Ante la reinciden-
cia en la comisién de [as mismas faltas, se aplicara muita
equivalente a una (1) UIT y cuatro (4) dias de suspension
temporal del servicio.

Articulo Segundo.- Adicibnace con el siguiente texto
el Articulo 92-A.- Modifiquense los Articulos 56° y 57° del
Reglamento del Servicio de Taxi Metropolitano, aprobado
mediante Ordenanza Municipal N° 196, los cuales quedan
redactados con el siguiente texto:

Articulo 56°.- Las Infracciones y sanciones del presente
Reglamento se encuentran contenidas en la siguiente Ta-
bla de Infracciones y Sanciones.

Las infracciones utilizaran la letra R como elemento
codificatorio.

Cuando se verifique la comision de varias infracciones,
la papeleta de sanci6n se aplicara a la infraccion mas gra-
ve, las papeletas de sancion se impondran al momento de
verificarse la comisién de [as mismas.”
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TABLA DE NFRACCIONES Y SANCIONES AL REGLAMENTO
DEL SERVICIO DE TAXIMETROPOLITANO

CODIGO

INFRACCION

TRULTA

OTRAS SANCIONES

REINCIDENCIA

1.

FALTAS LEVES

DEL PROPIETARIO DEL VEHICULO DE TAXI

R-01

No presentar oportunamente el vehiculo ala
constatacion anual de caracteristicas

2% UIT

{Relenr.ién de cenificado de
Operacién hasta la subsanacion
de la omisidn.

* Una reincidencia: Pago doble de la multa.
* Mas de dos veces: Pago doble de la multa
y suspensién del Certificado de Operacion
POr un mes.

R-02

No Hlevar etiquetas adhesivas a que se refieren

los incisos 4) y 5} del Ant. 37° e inciso 5) del Art.

39°, segiin se trate de taxi independiente o taxi
estacion, respectivamente.

2% UlT

No comunicar a la Municipalidad Metropofitana
de Lima Ias altas y bajas de vehiculos y
conductores del servicio de taxi, asf como el
cambio de modalidad de las unidades, cuando

acurran los hechos que motiven fas mismas,
dentro del plazo sefialado por 1a administracion.

2% UIT

4

R-04

No otorgar al conductor el Certificado de
Operacion para que éste preste el servicio
detaxi.

2% UIT

R-05

Tener deteriorado el Certificado de
Operacion o los distintives del servicio de
taxi.

F% UIT [Retencion del Certificado de Operacicon.

[

DEL CONDUCTOR DE TAXI

R-0B

Abastecer de combustible al vehiculo
estando ocupado con pasajeros.

2% UIT J

- Una reincidencia: Pago doble de 1a multa,

- Mas de dos veces: Pago doble de Ja mulia
y suspensién de la Credencial del Conductor
por un mes.

R-07

No fllevar consige ef Certificado de
Operacidn del vehiculo, la credencial del
conductor y Tarjeta de identificacion en
lugar visible para el pasajera.

1 2%ur

R-0B

Fumar o ingerir alimentos o bebidas
mieniras presta el servicio,

2% UIT

R-09

Conducir un vehiculo del servicio de taxi
sin la adecuada presentacion personal.

2% UIT

R-10

No asistir a los programas de capacitacion
que son obligatorios para los conductores
de taxi.

2% UIT

R-11

No prestar la ayuda necesaria a otros
conduclores de taxi que se encueniren
imposibilitados de continuar el servicio y con
pasajeros, si ésta es solicitada y esta en
condiciones de brindarla.

2% UIT

R-12

Realizar acciones de limpieza, parqueo y
manterimiento del vehiculo enlos paraderos
oficiales de taxi.

2% UIT

sz

Na respetar i orden de prioridad en los
casilleros de los paraderos oficiales de taxi.

2% UIT

]
L

R-14

Tener deteriorada la Credencial de!
conductor o fa Tarjeta de |dentificacion.

2% UIT

Retencion de 1a Credencial del
Conductor o Tarjeta de \dentificacion,

sequn sea el caso,

FALTAS GRAVES

DEL PROPIETARIO DEL VEHICULO DE TAXI

R-15

Prestar el servicio de taxi sin contar con el
ceriificado de operacion correspondiente o que
¢ste se encuentre suspendido, vencido o
cancelado.

6% UIT

lﬁlemamiemﬂ del vehiculo.

Una reincidencia: Pago doble de la multa,
més imernamiento del vehiculo en

caso de propietario conductor.

Mas de dos veces: Pago doble de la multa,
internamiento del vehiculo y suspension

del Certificado de Operacidn por tres meses.

R-16

Ctorgar el vehiculo a conductores no
autorizados por la Municipalidad Metropolitana
de Lima, para prestar el servicio de taxi en
vehiculos autorizados o que la Credenciat del
Conductor o Tarjeta de Identificacion se
encuentre vencida.

TB% oIt

Intemamiento del vehiculo.

R-17

Otorgar el vehiculo a conductores autorizados
por fa Municipatidad Metropofitana de Lima,
cuya Credencial del Conductar o Tarjeta de
Identificacion se encuentre suspendida.

6% UIT

l

I

R-18

Prestar el Centificado de Operacion a otro
vehiculo,

T 6% UIT

F\'elencicn de! Certificado de Operacidn respectiva,

R-18

Prestar el servicio de taxi en vehiculos que no
cumplan con las condiciones a que se refieren

6% UIT
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CODIGO |

INFRACCION

MULTA |OTRAS SANCIONES

REINCIDENCIA

1.

FALTAS LEVES

4) del Art. 40°

los incisas 1), 3) y 4) del Art. 33°, Incs 1), 2) y 3)
del ArL 37°, Incs 1), 2), 3)y 4) del Arl. 39°, y el Inc

R-20

prestar el servicio de taxi sin que este titimo

Identificacién y su Licencia de Conducir
respectiva.

Otorgar el vehiculo al conductor autorizado para

porte su Credencial det Canductar, su Tarjeta de

6%UIT

i
|

DEL CONDUCTORDE TAX

R-21

Prestar el servicia de taxi sin contar con la
Credencial del Conductor o que ésta se
encuentre vencida o cancelada.

8% UIT

elcaso de conductor libre,

—Mas de dos veces: Pago doble de la multa,
intemawmiento det vehfculo y suspension de
la Credencial del Conductor por tres meses

- Una reincidencia: Paga doble de la multa
y un mes de suspension de la Credencial en

R-22

Prestar el servicio de taxi con la Credencial
del Conduclor suspendida.

6% UIT

R-23

Prestar el seyvicio de taxi sin contar con el
Certificado de Operacion o que éste se
encuentre vencido 0 cancelado

8% UIT

R-24

Prestar el servicio de taxi con Certificado de
Operacién suspendido

6% UIT

R-25

Incumplir las condiciones acordadas con el
pasajera respecto del servicio de taxi.

6% UIT

R-26

No entregar a la oficina autorizada de la

documentos o equipajes olvidados por los
pasajeros dentro del vehiculo del taxi.

Municipalidad Metropolitana de Lima, los abjetos,

6% UIT

R-27

Prestar el servicio de taxi utilizando el
Ceniificado de Operacion, Credencial
del Conductor o Tarjeta de Identificacion,
de otro vehiculo o conductor.

6% UIT

Retencitn de ta documentacion, segun Sea el casa.

R-28

Maltratar verbal, fisica o moralmente al
pasajero o terceros con ocasidn de la
prestacion del servicio de taxi.

6% UIT

R-29

No conservar aseado el paradero oficial de
taxi y sus zonas aledanas.

6% UIT )

R-30

Dejar o recoger pasajeros en condiciones o
situaciones de peligro.

5% UIT )

R-31

Quedarse sin combustible mientras se
presta el servicio de taxi.

6% UIT

R-32

Prestar el servicio de taxi sin el debido estado
de presentacion, funcionamiento y

seguridad de acuerdo con los requisitos
minimos que se sefialen para la prestacicn
del servicio.

6% UIT

FALTAS MUY GRAVES

DEL PROPIETARIO DEL VEH{CULO BE TAXL

Contar el vehiculo con el Certificado de
Operacidn y distintivos de identificacion del
servicio falsificados u obtenidos en forma
fraudulenta.

20% UIT

Internamiento del vehiculo y retencion del Certificado de Operacion.

Prestar el servicio de taxi con un vehiculo
no autorizado, con el color y caracterfsticas
que induzcan a error a los pasajeros.

20% UIT (Internamiento del vehfculo.

DEL CONDUCTOR DE TAXI

Agredir de hecha al Inspector Municipal de
Transporte durante el desarrollo de sus
funciones.

20% UIT (Suspension del uso de los Paraderos
Oficiales de Taxi durante el periodo
de treinta (30) dias

En los casos de reincidencia en el plazo de
1 afio cancelacion definitiva de la
Credencial del conductor

R-36

Contar con Credencial del Conductor o
Tarjeta de |dentificacién falsificados u
obtenidos en forma fraudulenta.

20% UIT

Internamiento del vehiculo y retencion de ta Credencial del Conductor.

R-37

Prestar el servicio de taxi en estado de
ebriedad o bajo la influencia de drogas.

Suspension de ia credencial dal
conductor por un afio.

En los casos de reincidencia en el plazo de
1 afo cancelacion definitiva de la
Credencial del conductor

R-38

Ser culpable de accidentes graves de
transito.

Suspension de la credencial del
conductar por un afo.

Enlos casos de reincidencia en el plazo de
1 afio cancelacion definitiva de la
Credencial del conductor

R-39

la salud, el patrimonio o el honor sexual en
perjuicio del pasajero o terceros con
ocasion de 1a prestacion del servicio.

Cometer delitos dolosos contra la vida, et cuerpo,

Cancelacion definitiva de fa Credencial
del Conductor.

R-40

Negarse a prestar auxilio a heridos o
accidentados.

Suspensién de fa credencial del
conductor por un afio.

En los casos de reincidencia en el plazo de
2 afios, cancelacion definitiva de la
Credencial del conductor

| I S SE—
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“Articule 57°.- Autoridad competente para imponer ias
sanciones.- En tanto no esté implementado el Cuerpo de
Inspectores Municipales del Organo de Fiscalizacién y
Control de la Municipalidad Metropolitana de Lima sefiala-
do en la Ordenanza N° 153, la Policia Nacional del Perq,
asignada al control de trénsito, sera la autoridad encarga-
da de imponer las sanciones contenidas en la presente
Ordenanza.

La Policia Nacional debera imponerlas sanciones ante
la presencia del Inspector Municipal del SETAME cuando
se trate de las infracciones identificadas con los codigos
R-08, R-08, R-11, R-12, R-13, R- 14, R-18, R-28, R-29, R~
30, R-33 yR-36.

Asimismo, de acuerdo a la Tabla de [nfracciones y San-
ciones de la presente Ordenanza, el SETAME es compe-
tente para lmponer las sanciones correspondientes a las
infracciones identificadas con los ‘codigos R-03, R-10, R-
15, R-17, R-24, R-25, R-26, R-38, R-39 y R-40".

Articulo Tercero.- Modifiquense los Articulos 37° y 38°
del Servicio de Transporte Publico en Vehiculos Menores,
aprobado por Ordenanza Municipal N° 241, los cuales que-
dan redactados con el siguiente texto:

"Articulo 37°.- Procedimiento de imposicion de la san-
cion.- Al verificar una infraccion a lo dispuesto en la pre-
sente Ordenanza, el Inspector Municipal o la Policia Na-
cional asignada al control del transito en su caso, dispon-
dra que el vehiculo se detenga y pedira al conductor el
Certificado de Operacion, Credencial del Conductor, Licen-
cia de Conducir, Tarjeta de Propiedad y documento que
acredite contar con la Pdliza de Seguro vigente, luego se
las devolvera con la respectiva notificacion de la papeleta
a través de la cual se le impone la sancion de multa, la cual
debera ser firmada por el conductor. El original de la pape-
feta sera remitida a la dependencia municipal competente
dentro de los dos dias habiles siguientes a su imposicién,
una copia se entregara a la persona juridica.

En caso que el conductor se negara a firmar la notifica-
cion de la papeleta, se dejara constancia de tal hecho y se
la tendra por notificada.

"Articulo 39°.- Medios Impugnatorios.- Las impug-
naciones por la imposicion de las papeletas seguiran el
procedimiento sefialado en el Articulo 14° de la presente
Ordenanza”.

Articulo Cuarto.- Sustituir el Cuadro de Infracciones y
Sanciones al Reglamento del Servicio de Transporte Publi-
co en Vehiculos Menores, publicado como Anexo de la
Ordenanza N° 241, por la siguiente Tabla de Infracciones y
Sanciones del Reglamento del Servicio de Transporte PU-
blico en Vehicules Menores:

TABLA DE INFRACCIONES Y SANCIONES DEL REGLAMENTO DEL
SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO EN VEHICULOS MENORES

CODIGO INFRACCION [ MULTAS [RESPONSABLE
1 (% um)
V-1 | Permitir a los conductores trabajar sin estar 0.50% | Persona jurldica
registrados y autorizados por fa Autoridad
V-2 | Transferir la Resolucidn de Auterizacidn - 1.00% |{ Persona jtidica
V3| Incorporar unidades sin autorizacion Municipal | 2.00% | Persona juridica
v4 | Incumplir las obligaciones senaladas en el 1.00% | Personajuridica
Articulo 8° de la Ordenanza
V-5 | Tomar posesion de paraderos no auterizados 2.00% | Persona jisldica
V4 | No controtar la utlizacion correcta de la 1.80% | Persona jurfdica
autorizacion para prestar el servicio :
V-7 | No realizar el curso de sequridad vial 0.50% Condudtor

v8 | Prestar el servicio Sm contar con la resollicion 5.00% Propietario
de circulacion respectiva .

V-3 | Teansterir la credencial del conductor -l 0.50% Conducior
V.10 | Prestar el servicio sin contar con la credencial 1.00% Conductor
municipal correspondiente -

VA1 | Prestar el servicio bajo los efectos del akohal, | 3.08% Conductoc
drogas 0 sustancias toxcas R
V-12_ | Llevar mas de Ues pasajeros 0.50% Conductor
V413 | incurris en malrato fisico o verbal al pasaj 0.50% Condittor
V-14 | Realizar el servicio en vias de aha velocidad, en | 1.00% Conductor
Jas aceras, o en vias no autorizadas
VA5 | Adelantar vehiculos ertablando competencia 1.00% Condutior

| o reto de velocidad : 4]

_\;Fomso INFRACCION MULTAS RESPONSABLE |
b (% Um |
{ V15[ Detenerse en paraderos no autorizados 0.50% | _Conductor
| a7 T Abandonar el vehiculo con pasj 0.50% | Conductor
[ V18 | Prestar ef servicio en mal estado de 1.00% | Persena jlridica
conservacién del vehiculo
VA8 | Negarse a recoger escolares, ancianos o 0.50% Cenductor
discapacitados cuanda la soficiten.
V-20 | Prestar el serviclo sin cuidar I aparienu‘a Y 0.50% Conducter
¢l aseo personal
V-21 | Abastecer de combustible ef vehfcdu 0.56% | Persona juricica
encontrdndose con pasa)
V-22 | Dejar o tomar pasajeros en ef centro de la 0.50% Conductor
ralzada o en lugares que atenten contra
su integridad fisica
V.23 | No portar la credencial de conductor 0.50% Conducter
correspondientes
V-24 | Agredir de hecho al inspector municipal 0.50% Conductor

Adicionalmente fos conductores seran inhabilitados para
prestar el servicio en los siguientes casaos:

Si se ha cometido seis (6) o mas infracciones en un
periodo de seis (6) meses: inhabilitacion temporal de 3
meses. °

Si cumplida la inhabilitacién temporal, el mismo con-
ductor sancionado vuelve a incurrir en selis (6) o més in-
fracciones en los siguientes seis (6) meses, se leimpondra
la inhabilitacién definitiva para prestar el servicio.

Las sanciones de inhabilitacién seran impuestas por la
instancia que otorgé el permiso al conductor para prestar
el servicio de transporte urbano.

En el caso de la infraccion de cédigo V-11 se inhabili-
tara directamente al infractor para prestar el servicio por
un periodo de un (1) afio. Si el conductor cometiera nueva-
mente la infraccion dentro de los dos (2) afios de cometida
la primera infraccion, se le inhabilitara definitivamente para
prestar el servicio.

PORTANTO:

Mando se registre, publique y cumpla.
Lima, 17 de diciembre de 2001.
GERMAN APARICIO LEMBCKE
Teniente Alcalde de Lima

Encargado de la Alcaldia
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