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que regula la participacion del Poder Ejecutivo en el
nombramiento y designacion de funcionarios publicos;
el Decreto Legislativo N° 1098, Decreto Legislativo que
aprueba la Ley de Organizacion y Funciones del Ministerio
de la Mujer y Poblaciones Vulnerables — MIMP; vy, su
Reglamento de Organizacion y Funciones, aprobado por
Decreto Supremo N° 003-2012-MIMP y sus modificatorias;

SE RESUELVE:

Articulo Unico.- Designar a la sefiora DORA ISABEL
DULANTO DIEZ en el cargo de confianza de Directora
General de la Oficina General de Administracion del
Ministerio de la Mujer y Poblaciones Vulnerables — MIMP.

Registrese, comuniquese y publiquese.

GLORIA MONTENEGRO FIGUEROA
Ministra de la Mujer y Poblaciones Vulnerables

1758933-1

Dan término al nombramiento de Director
de la Oficina Desconcentrada del Ministerio
de Relaciones Exteriores en la ciudad de
Tumbes, departamento de Tumbes

RESOLUCION MINISTERIAL
N° 0246/RE-2019

Lima, 5 de abril de 2019
VISTAS:

La Resolucién Ministerial N° 0468-2018-RE, que
nombré al entonces Consejero en el Servicio Diplomatico
de la Republica Alfonso José Paz Soldan Gonzales, como
Director de la Oficina Desconcentrada del Ministerio
de Relaciones Exteriores en la ciudad de Tumbes,
Departamento de Tumbes;

La Resolucién Viceministerial N° 0285-2018-RE, que
fijo el 15 de setiembre de 2018, como la fecha en que
el citado funcionario diplomatico asumié funciones como
Director de la Oficina Desconcentrada del Ministerio
de Relaciones Exteriores en la ciudad de Tumbes,
Departamento de Tumbes;

CONSIDERANDO:

Que, por razones del Servicio, se requiere dar término
al nombramiento del Ministro Consejero en el Servicio
Diplomatico de la Republica Alfonso José Paz Soldan
Gonzales, como Director de la Oficina Desconcentrada
del Ministerio de Relaciones Exteriores en la ciudad de
Tumbes, Departamento de Tumbes;

De conformidad con la Ley N° 28091, Ley del Servicio
Diplomatico de la Republica y modificatorias; el Decreto
Supremo N° 130-2003-RE, Reglamento de la Ley del
Servicio Diplomatico de la Republica y modificatorias; el
Decreto Supremo N° 020-2002-RE y modificatorias, que
dispone la creacién de las Oficinas Descentralizadas
del Ministerio de Relaciones Exteriores; la Resolucion
Ministerial N° 0579-2002-RE y modificatorias, Normas
para la Implementacién y Funcionamiento de Oficinas
Descentralizadas; y, el Reglamento de Organizacion
y Funciones del Ministerio de Relaciones Exteriores,
aprobado por Decreto Supremo N° 135-2010-RE;

SE RESUELVE:

Articulo 1.- Dar término al nombramiento del Ministro
Consejero en el Servicio Diplomatico de la Republica
Alfonso José Paz Soldan Gonzales, como Director de
la Oficina Desconcentrada del Ministerio de Relaciones
Exteriores en la ciudad de Tumbes, Departamento de
Tumbes, el 30 de abril de 2019.

Articulo 2.- Los gastos que irrogue el cumplimiento
de la presente Resolucién seran cubiertos por el Pliego
Presupuestal del Ministerio de Relaciones Exteriores.

Registrese, comuniquese y publiquese.

NESTOR POPOLIZIO BARDALES
Ministro de Relaciones Exteriores

1758397-1

Decreto Supremo que aprueba la Politica
Nacional de Transporte Urbano

DECRETO SUPREMO
N° 012-2019-MTC

EL PRESIDENTE DE LA REPUBLICA
CONSIDERANDO:

Que, el inciso 3 del articulo 118 de la Constitucion
Politica del Peru, establece que es atribucion del
Presidente de la Republica dirigir la politica general del
Gobierno;

Que, el articulo 4 de la Ley N° 29158, Ley Organica
del Poder Ejecutivo, dispone que entre las competencias
exclusivas del Poder Ejecutivo se encuentra el disefiar
y supervisar las politicas nacionales sectoriales, las
cuales son de cumplimiento obligatorio por todas las
entidades del Estado en todos los niveles de gobierno;
estableciendo que las politicas nacionales definen los
objetivos prioritarios, los lineamientos, los contenidos
principales de las politicas publicas, los estandares
nacionales de cumplimiento y la provision de servicios que
deben ser alcanzados y supervisados para asegurar el
normal desarrollo de las actividades publicas y privadas,
disponiendo que las politicas nacionales conforman la
politica general de gobierno; las cuales se aprueban por
decreto supremo, con el voto del Consejo de Ministros;

Que, segun lo dispuesto por el articulo 5 de la Ley N°
29370, Ley de Organizaciéon y Funciones del Ministerio
de Transportes y Comunicaciones, el Ministerio tiene
entre otras funciones rectoras, i) formular, planear,
dirigir, coordinar, ejecutar, fiscalizar, supervisar y evaluar
la politica nacional y sectorial bajo su competencia,
aplicable a todos los niveles de gobierno; y ii) coordinar
con los gobiernos regionales y locales la implementacion
de las politicas nacionales y sectoriales, y evaluar su
cumplimiento;

Que, el articulo 16 de la Ley N° 27181, Ley General de
Transporte y Transito Terrestre, sefiala que el Ministerio
de Transportes y Comunicaciones, es el érgano rector a
nivel nacional en materia de transporte y transito terrestre;

Que, mediante Decreto Supremo N° 056-2018-PCM
se aprueba la Politica General de Gobierno al 2021, que
incluye los ejes y lineamientos prioritarios de Gobierno al
2021, considerando entre ellos: el crecimiento econdémico
equitativo, competitivo y sostenible, fortalecimiento
institucional para la gobernabilidad y descentralizacion
efectiva para el desarrollo;

Que, en el Peru el crecimiento de las ciudades por
un proceso acelerado de urbanizacion, ha agudizado
los problemas de dotacion de infraestructura urbana
y la atencion de servicios de diversa indole, siendo el
transporte urbano uno de los mas complejos;

Que, el transporte urbano del pais generalmente se
realiza con caracteristicas de ineficiencia, baja calidad,
especialmente el transporte publico, elevados tiempos
de viaje, altos costos de transporte, inseguridad,
limitaciones de acceso para determinados usuarios
y zonas de las ciudades; ocasionando ademas
externalidades negativas con elevados niveles
de siniestralidad, de emisiones y contaminantes
atmosféricos, y congestion vehicular; situaciones que
comprometen la calidad de vida de los habitantes, la
productividad y competitividad de las ciudades; y se
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traducen en un elevado costo social; generando un
problema publico que requiere ser atendido;

Que, la mejora del transporte urbano, se inserta en
el contexto de las politicas de estado (descentralizaciéon
politica, econémica y administrativa, desarrollo sostenible
y gestion ambiental, estado eficiente y transparente);
el Plan Estratégico de Desarrollo Nacional (desarrollo
regional e infraestructura); los Objetivos de Desarrollo
Sostenible (lograr que las ciudades y los asentamientos
humanos sean inclusivos, seguros, resilientes y
sostenibles, adoptar medidas urgentes para combatir el
cambio climatico y sus efectos); entre otros;

Que, la OCDE (2016), a través del Estudio
multidimensional del Peru - Volumen 2. Analisis detallado
y Recomendaciones, sefiala entre otros, que es objetivo
fundamental, disefiar estrategias de transporte que
persigan resultados para la economia y la poblacion,
en lugar de exclusivamente para el desarrollo de
infraestructuras; superar la estrecha concepcién basada
en las infraestructuras de transporte implica como una de
las actuaciones clave la definiciéon de una politica nacional
de transporte urbano y la creacion de un organismo
director a su servicio;

Que, mediante Decreto Supremo N° 029-2018-PCM
se aprueba el Reglamento que Regula las Politicas
Nacionales, estableciendo que las politicas nacionales
constituyen decisiones de politica a través de las cuales
se prioriza un conjunto de objetivos y acciones para
resolver un determinado problema publico de alcance
nacional y sectorial o multisectorial en un periodo de
tiempo;

Que, mediante Resolucién de Presidencia del
Consejo Directivo N° 00047-2018-CEPLAN-PCD, el
Centro Nacional de Planeamiento Estratégico (CEPLAN)
aprueba la Guia de Politicas Nacionales; que tiene
como objetivo establecer la metodologia para el disefio,
formulacion, implementacion, seguimiento y evaluacion
de las politicas nacionales, asi como el procedimiento
para su actualizacion;

Que, en este sentido, el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones, de conformidad con en el Reglamento
que regula las Politicas Nacionales, aprobado por Decreto
Supremo N° 029-2018-PCM vy la Guia de Politicas
Nacionales, aprobada por Resolucién de Presidencia
del Consejo Directivo N° 00047-2018-CEPLAN-PCD,
ha elaborado el documento de Politica Nacional de
Transporte Urbano, que tiene como objetivo general
el dotar a las ciudades de sistemas de transporte
seguros, confiables, con altos estandares de calidad,
institucionalmente coordinados, financiera, econémica y
ambientalmente sostenibles;

Que, mediante Oficio N° D000051-2019-CEPLAN-
DNCP, el CEPLAN remite al Ministerio de Transportes y
Comunicaciones el Informe Técnico N° D000001-2019-
CEPLAN-DNCPPN, en el cual concluye que el proyecto de
la Politica Nacional de Transporte Urbano, se encuentra
en concordancia con lo dispuesto en el Reglamento que
regula las Politicas Nacionales, aprobado por Decreto
Supremo N° 029-2018-PCM vy la Guia de Politicas
Nacionales, aprobada por Resolucién de Presidencia
del Consejo Directivo N° 00047-2018-CEPLAN-PCD vy
efectia recomendaciones;

Que, en razon de lo expuesto en los considerandos
precedentes, resulta necesario aprobar la Politica
Nacional de Transporte Urbano;

De conformidad con lo dispuesto en el inciso 3 del
articulo 118 de la Constitucion Politica del Peru; la Ley
N° 29158, Ley Organica del Poder Ejecutivo; la Ley N°
29370, Ley de Organizacion y Funciones del Ministerio
de Transportes y Comunicaciones; la Ley N° 27181, Ley
General de Transporte y Transito Terrestre; el Decreto
Supremo N° 021-2018-MTC y Resolucion Ministerial
N° 015-2019 MTC/01, que aprueban la Seccion
Primera y la Seccién Segunda del Reglamento de
Organizacién y Funciones del Ministerio de Transportes
y Comunicaciones, respectivamente; el Reglamento que
Regula las Politicas Nacionales, aprobado por Decreto
Supremo N° 029-2018-PCM; vy, la Politica General de
Gobierno al 2021, aprobada mediante Decreto Supremo
N° 056-2018-PCM;

Con el voto aprobatorio del Consejo de Ministros;

DECRETA:

Articulo 1.- Aprobacién de la Politica Nacional de
Transporte Urbano

Apruébase la Politica Nacional de Transporte Urbano,
la cual en anexo forma parte del presente Decreto
Supremo.

Articulo 2.- Ambito de aplicacién de la Politica

La Politica Nacional de Transporte Urbano es de
obligatorio cumplimiento para todas las entidades del
sector publico, el sector privado y la sociedad civil, en
cuanto les sea aplicable.

Articulo 3.- Conduccioén de la Politica

3.1 El Ministerio de Transportes y Comunicaciones,
en su calidad de ente rector en materia de transportes,
es responsable de conducir la Politica Nacional de
Transporte Urbano.

3.2 El Ministerio de Transportes y Comunicaciones
coordina con los gobiernos locales, como instancias
competentes en el transporte urbano, con las demas
entidades del Estado y en todos los niveles de gobierno.

Articulo 4.- Implementaciéon y ejecucion de la
Politica

4.1 Las entidades del Estado que se encuentran
dentro del ambito de aplicacién de la Politica Nacional de
Transporte Urbano, tienen a su cargo la implementacion y
ejecucion de la misma, en el marco de sus competencias.

4.2 El sector privado y la sociedad civil, cumplen la
Politica Nacional de Transporte Urbano, en cuanto les sea
aplicable.

4.3 La implementacion de la Politica Nacional de
Transporte Urbano se realiza articuladamente y en
concordancia con las politicas nacionales y sectoriales en
todos los niveles de gobierno.

Articulo 5.- Seguimiento, monitoreo y evaluacién
de la Politica

El Ministerio de Transportes y Comunicaciones
establece los mecanismos necesarios para el seguimiento,
monitoreo y evaluacion de la Politica Nacional de
Transporte Urbano, en concordancia con los lineamientos
y directivas del Centro Nacional de Planeamiento
Estratégico (CEPLAN).

Articulo 6.- Financiamiento

Las acciones que se realizan en el marco de la
Politica Nacional de Transporte Urbano, se financian
con cargo a los presupuestos institucionales de los
pliegos involucrados, conforme a las Leyes Anuales de
Presupuesto del Sector Publico, sin demandar recursos
adicionales al Tesoro Publico y en el marco de las normas
legales vigentes.

Articulo 7.- Publicacion

El presente Decreto Supremo es publicado en el Diario
Oficial ElI Peruano. La Politica Nacional de Transporte
Urbano es publicada en el Portal del Estado Peruano
(www.gob.pe) y en el Portal Institucional del Ministerio
de Transportes y Comunicaciones (www.gob.pe/mtc),
el mismo dia de la publicacion del presente Decreto
Supremo.

Articulo 8.- Refrendo
El presente Decreto Supremo es refrendado por el
Ministro de Transportes y Comunicaciones.

Dado en la Casa de Gobierno, en Lima, a los nueve
dias del mes de abril del afio dos mil diecinueve.

MARTIN ALBERTO VIZCARRA CORNEJO
Presidente de la Republica

EDMER TRUJILLO MORI
Ministro de Transportes y Comunicaciones

1759117-2
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1. ANTECEDENTES

1.1. PRESENTACION

La situacion actual de las ciudades en el Perq, es el resultado de un crecimiento sin planificacion y
una persistente migracion de la poblacion especialmente a los espacios costeros. Esto ha generado
una ocupacion territorial cada vez mas compleja, en la medida en gue se trasforman y desarrollan
fuerzas productivas, que favorecen el crecimiento de la industria, el comercio vy actividades
complementarias, dando lugar a ciudades con estructuras y niveles de desarrollo no homogéneos;
donde, sin embargo, habita el 77% de la poblacion del pais. Estas ciudades, cuentan con niveles
muy alejados de los Indices de competitividad que registran las ciudades de Latinoamérica; Lima
ocupa el 7° lugar con un Indice de 70.88, lejos de Santiago de Chile con 87.02 o Bogota 77.36 y
es la Unica ciudad del pais entre las 51 estudiadas’'.

Wiy, Segun el Reglamento de Acondicionamiento Territorial y Desarrollo Urbano Sostenible?, en el Peru
g\(& cror B\EXISte una Metrépoli Nacional {Lima y Callao) con aproximadamente 9.8 millones de habitantes y
NENERAL Hocho Metropolis Regionales (Piura, Chiclayo, Truijlllo, lquitos, Pucallpa, Cusco y Arequipa), cada una
A ¢/ con mas de 450 mil habitantes. Segun los datos del INEI, la poblacién urbana en el pais es de
aproximadamente 24 millones de habitantes® y el 47% de esta se encuentra en Lima — Callao y en
la 10 principales ciudades del pais; concentracion poblacional que ha derivado en una creciente
demanda de servicios basicos en estas ciudades, entre ellos del transporte urbano.

La situacién actual del transporte publico tiene sus origenes a principios de la década del noventa,
cuando se establecleron regulaciones que permitieron la liberacion del transporte urbano: Libre
acceso a las rutas del servicio urbano e interurbano de pasajeros, autorizacion a personas naturales
y juridicas a prestar el servicio en todo tipo de vehiculos, con la sola excepcién de no transportar
personas en camiones y vehiculos de dos ruedas; la flexibilizacién en la expedicién de las licencia
de conducir y la importacion de vehiculos usados y la posterior ausencia de participacién e
intervencion de los organismos nacionales, entre ellos los Ministerios Rectores, ha dado lugar a que
las autoridades locales, competentes para la gestién del transporte urbano, carezcan de
orientaciones y recursos para encaminar eficientemente la prestacién del servicio, afectando
progresivamente la capacidad de movilidad de las personas, especialmente de las mujeres.

A esta situacion, se agrega la orientacion de las autoridades locales en la gestién del transporte
urbano en las Ultimas décadas, que se ha circunscrito solo a manejar el servicio de transporte desde
la perspectiva administrativa y su desarrollo bajo la premisa de la construccién de infraestructura.
Todo esto ha llevado a la situacién existente, con las caracteristicas negativas que actualmente
restringen o afectan el desplazamiento de las personas e impactan en el medio ambiente; entre las
mas relevantes: Acceso selectivo a servicios de calidad, en perjuicio de las poblaciones que habitan
zonas marginales, elevados niveles de congestion en las ciudades que se traducen en tiempos de

1 Fuente: Mejores ciudades para hacer negocios, Consultora América Economia, Ed. 2016

? Reglamento de Acondicionamiento Territorial y Desarrollo Urbano Sostenible, aprobado por Decreto Supremo N° 022-
2016-VIVIENDA

3 De los cuales 51.2% son mujeres y 48.8% hombres (INEI, Caracteristicas de la Poblacién 2017},
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viaje excesivos y mayores emisiones vehiculares que deterioran la calidad del aire. Todo esto
contribuye con el cambio climatico, ocupacién ineficiente de los espacios publicos con
infraestructura que privilegia el uso del automévil, rutas que se superponen y son servidas por
organizaciones empresariales precarias o informales, que propician altos niveles de inseguridad para
el usuario, debilidad en |la gobernanza de las entidades locales e ineficiente coordinacion de los
organismos nacionales en la gestién del transporte, carencia de espacios para la participacion del
usuario, infraestructura de uso general con deficiente conservacién, la propension a la ocurrencia
de accidentes de transito y deterioro de la calidad ambiental en las ciudades.

Asi mismo, las caracteristicas de transversalidad del transporte determinan su principal rol como
medio de apoyo a los sectores productivos y de movilidad de la poblacion. En el ambito de las
ciudades cumple un papel muy importante, que finalmente se traduce en la mejora o deterioro de
la calidad de vida de las personas y también en el factor indispensable para elevar los niveles de
competitividad de las ciudades.

En el contexto descrito y desde el punto de vista institucional la politica de transporte urbano se
convierte en uno de los ejes de la movilidad urbana, que a su vez se enmarca en el ordenamiento
territorial de |as ciudades; esto exige la existencia de instituciones publicas con suficiente capacidad
de gestion administrativa y técnica, la conjuncion de los esfuerzos entre los actores publico y privado
y la aplicacién de los mejores recursos tecnologicos, que permitan un transporte urbano asequible.

“Si bien en todo e mundo las responsabilidades de transporte urbano tienden a ser asignadas a los

gobiernos locales, las directrices nacionales para la movilidad urbana cada vez mds son reconocida
como clave para mejoras mas homogéneas y extendidas en fos centros urbanos y para mejorar las
capacidades locales de ejecucion. La implementacion de politicas de ftransporte urbano que
favorezcan el transporte publico o a los vehiculos privados durante las siguientes décadas,
determinara de manera importante el crecimiento de Ia flota vehicular en el Perd ™.

La Politica Nacional de Transporte Urbano tiene como marco técnico - legal el Reglamento que
Regula las Pollticas Nacionales, aprobado por Decreto Supremo N° 029--2018-PCM, y la Gula de
Politicas Nacionales — CEPLAN, aprobada por la Resclucion de Presidencia de Consejo Directivo N°
00047-2018/CEPLAN/PCD; documentos que han permitido dar coherencia, en primer lugar, a la
elaboracion de un diagnostico, en cuyo desarrollo se ha identificado y determinado el problema
publico, a definir los objetivos y lineamientos de politica, y en segunda instancia, a formular la
presente politica basada en principios, que tienen como pilares fundamentales al usuario como la
razén de ser del servicio de transporte, el derecho de la poblacién de movilizarse en condiciones de
calidad, seguridad y eficiencia, con estandares ambientales que no afecten su salud ni su entorno
y preferentemente a la inclusién de las personas con discapacidad y grupos excluidos por sus
ingresos.

Los documentos orientadores del desarrollo nacional, con sus diferentes objetivos y politicas definen
los &mbitos fisicos, institucionales y de gestion, sobre |os cuales |as instituciones rectoras del Estado
deben priorizar su intervencion, especialmente en los factores que afectan |a calidad de vida de la
poblacion y/o disminuyen los niveles de competitividad.

El Acuerdo Nacional en dos de sus Politicas de Estado: La referida a la Descentralizacion Politica,
Economica y Administrativa del pals y la Politica de Ordenamiento y Gestién Territorial, resaltan la
necesidad de dictar lineamientos, realizar intervenciones y crear mecanismos que permitan superar
las carencias de servicios y capacidades en beneficio de la poblacién que habita en los
conglomerados urbanos y entre ellas, las de mayor relevancia es la referida al transporte publico

4 OCDE Multidimensional Review of Perd
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urbano: Asi mismo, en el Plan Estratégico de Desarrolio Nacional al 2021 se determina como
Obijetivo General lograr ciudades sostenibles y especificamente en materia de transportes promover
la inversion en infraestructura, formalizar 1a prestacion del servicio y fortalecer las capacidades
técnicas de los gobiernos locales. Esto se ve reflejado en dos de los ejes de la Politica General de
Gobierno.

El Ministerio de Transportes y Comunicaciones, frente a la situacion del transporte urbano en las
principales ciudades del pafs, ejerciendo su rol de rectorla en el &mbito del transporte y habiendo
identificado en sus planes de gestion (PESEM 2018-2021 y PEI 2018-2021) la prioridad de mejorar
los servicios de transporte urbano, ha dispuesto la elaboracion de la Politica Nacional de Transporte
Urbano, con el propésito de explicitar los lineamientos que orienten el desempefio de los gobiernos
locales, competentes en desarrollo y gestion del transporte urbano, y constituya también el marco
para la intervencion y apoyo que las entidades nacionales deben prestar a los citados gobiernos.

El documento de Politica Nacional de Transporte Urbano, para un horizonte del afio 2030, se ha
elaborado en el marco técnico legal emitido por CEPLAN, su estructura y contenido responden por
tanto a dichas orientaciones. En los antecedentes, se relieva el marco normativo, describiendo el
alcance de las leyes Institucionales y los reglamentos que sustentan y rigen el desenvolvimiento del
sector transportes, asi como aquellas normas que desde la perspectiva nacional fijan el
ordenamiento institucional: En la parte metodoldgica se describe el proceso de recoleccion de la
informacién, la participacion de los representantes de las entidades publicas y privadas vinculadas
con el transporte urbano, la conformacién y papel desempenado por los 6rganos del Ministerio
vinculados: Merece mencién especial la propuesta de politica de transporte urbano previamente
trabajada por el Ministerio, que sirvio de base para la formulacion del presente documento; se
incluyd también el andlisis de experiencias de otros paises respecto a sus politicas de transporte
urbano.

En el Diagnostico se define el Problema Publico como “Personas y mercancias presentan
. limitaciones para el desplazamiento en el sistema de transporte urbano”, y se identifican sus causas
= principales y secundarias que lo fundamentan: Deficiencias del transporte urbano publico {carencias
y distorsiones de la prestacion de los servicios de transporte urbano publico originadas por la fuerte
presencia de la informalidad, uso de vehiculos obsoletos e inapropiados, deficiente planificacion y
autorizacion de rutas, escaso cumplimiento de las normas, debilidades en la fiscalizacion, etc..
también la inadecuada gobernanza del transporte urbano en las diferentes ciudades, las
deficiencias en la estructuracion y provisién de infraestructura gue restringe la prestacion de
servicios y la baja convergencia con las politicas de desarroflo urbano.

A continuacion se ensaya un analisis de las tendencias mundiales que podrian afectar el desarrollo
del pais y el probable desempeno de las variables macroecondmicas. También se consideran las
expectativas de la poblacion, manifestadas en los estudios sobre transporte urbano realizados
recientemente en tres ciudades importantes del pais, lo que ha permitido plantear la situacion
futura deseada y la identificacion de las alternativas de solucion y seleccién de la politica propuesta.

Con base en la situacidn futura deseada y el marco de politicas y planes nacionales y sectoriales, ast
como las orientaciones de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), las recomendaciones de la
OCDE, se plantearon cuatro objetivos prioritarios con sus respectivos indicadores: i) contar con
sistemas de transporte urbano publico eficientes; i) mejorar la gobernanza del transporte urbano;
ill) desarrollar servicios de transporte urbano con adecuada infraestructura; iv) Satisfacer las
necesidades de transporte urbano de la poblacion, en concordancia con el desarrollo urbano.
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A partir de los objetivos prioritarios y como medios para su consecucion, se plantean catorce
lineamientos de politica, que en su concepcion tienen la direccionalidad de atender integralmente
las necesidades de movilidad de las personas, con la implantacion eficaz y eficiente de los
componentes que forman parte de los sistemas que necesarios para la prestacion de los servicios
de transporte urbano de calidad y con niveles de seguridad adecuados; como los relacionados con
la construccién de infraestructura como soporte de sistemas masivos de transporte, la disponibilidad
de esquemas organizacionales y gestores con capacidades suficientes en la gestion y operacién de
los aspectos técnicos y administrativos; la incorporacion y uso intensivo de tecnologias de ITS
(Sistemas Inteligentes de Transportes) para el control de transito; también la articulacion y la funcion
estructuradora del sistema de transporte con los planes de desarrolio urbano de la ciudad.
Finalmente, se define un conjunto de servicios que se brindaran en el marco de la Politica Nacional
de Transporte Urbano, de acuerdo a los estandares que se fijan. Todo ello debera ser sometido al
correspondiente proceso de seguimiento y evaluacion.

1.2. BASE LEGAL

1.2.1. Marco Normativo

Las principales referencias normativas para la Politica Nacional de Transporte Urbano son las
relacionadas al transporte y transito terrestre, el desarrollo urbano, temas ambientales y la
institucionalidad de los entes responsables de este transporie; que se indican.

e« ley N° 27181 - Ley General de Transporte y Transito Terrestre, es la norma marco que
establece los lineamientos generales econémicos, organizacionales y reglamentarios del
transporte y transito terrestre, que rigen en todo el territorio nacional; define las autoridades
competentes en materia de transporte y transito terrestre; precisa gue el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones es el érgano rector a nivel nacional en esta materia, y cuenta
con competencias normativas, de gestion y fiscalizacién; asimismo, define las competencias
de los goblernos regionales y locales respecto al transporte y transito terrestre; también
norma sobre los Reglamentos Nacionales necesarios para la aplicacion de la presente Ley,
infracciones y sanciones, registros nacionales, seguros obligatorios y transporte ferroviarlo.

e Ley N" 29158, Ley Orgdnica del Poder Ejecutivo, establece los principios y las normas basicas
de organizacién, competencias y funciones del Poder Ejecutivo; las funciones, atribuciones y
facultades legales del Presidente de la Republica y del Consejo de Ministros; las relaciones
entre el Poder Ejecutivo y los Gobiernos Subnacionales; la naturaleza y requisitos de creacion
de Entidades Publicas y los Sistemas Administrativos que orientan la funcién publica, en el
marco de la Constitucion Politica del Perd y |a Ley de Bases de |a Descentralizacion.

En su Articulo 4, establece como competencias exclusivas del Poder Ejecutivo, entre otras,
Disenar y supervisar polfticas nacionales y sectoriales, las cuales son de cumplimiento
obligatorio por todas las entidades del Estado en todos los niveles de gobierno. Asimismo,
establece que son funciones generales de los Ministerios: Formular, planear, dirigir,
coordinar, ejecutar, supervisar y evaluar la politica nacional y sectorial bajo su competencia,
aplicable a todos los niveles de gobierno.

s Ley N° 27972, Ley Orgénica de Municipalidades, esta ley establece normas sobre la creacion,
origen, naturaleza, autonomia, organizacion, finalidad, tipos, competencias, clasificacién y
régimen econdmico de las municipalidades; la relacion entre ellas y con las demas
organizaciones del Estado y las privadas, asi como sobre los mecanismos de participacién
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ciudadana vy los regimenes especiales de las municipalidades. Las municipalidades tienen
competencias exclusivas o compartidas y cumplen funciones especificas en materias de
vialidad, transito, circulacion y transporte publico; tienen atribuciones respecto a
planificacion, regulacién, operacion, fiscalizacion y control del transporte urbano en cada
ciudad; se encargan ademas, de los sistemas de sefializacion de transito en su jurisdiccion,
supervision, deteccion de infracciones y su ejecucion. Son competentes también en materias
de organizacién del espacio fisico y uso del suelo, aprobacién de Planes de
Acondicionamiento Territorial y Planes de Desarrollo Urbano.

Ley N° 27783, Ley de Bases de la Descentralizacion, establece la finalidad, principios,
objetivos y criterios generales del proceso de descentralizacion; regula la conformacion de las
regiones y municipalidades; fija las competencias de los tres niveles de gobierno y determina
los bienes y recursos de los gobiernos regionales y locales; y, regula las relaciones de gobierno
en sus distintos niveles. En el Artlculo 26, numeral 26.1, literal a), define que son
competencias exclusivas del gobierno nacional, el disefio de pollticas nacionales y sectoriales,
entre otras. Como competencias exclusivas de las Municipalidades, se menciona planificar y
promover el desarrollo urbano y rural de su circunscripcion, y ejecutar los planes
correspondientes; y como competencias compartidas el transporte colectivo, circulacion y
trénsito urbano.

ey N° 29370, Ley de Organizaclon y Funciones del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones, que determina y regula el ambito de competencias, las funciones y la
estructura organica basica del Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC). Es
competente de manera compartida con los gobiernos regionales y gobiernos locales,
conforme a sus leyes organicas y las leyes sectoriales, en materias de: infraestructura y
servicios de transporte de alcance regional y local, circulacién y transito terrestre. Asimismo,
en su Articulo 5° establece las funciones rectoras del MTC, entre ellas; formular, planear,
dirigir, coordinar, ejecutar, fiscalizar, supervisar y evaluar |a politica nacional y sectorial bajo
su competencia, aplicable a todos los niveles de gobierno.

Ley N° 30156, Ley de Organizacién y Funciones del Ministerio de Vivienda, Construccién y
Saneamiento, en su Articulo 8 define como Funciones Generales, entre otras: dictar normas
y lineamientos rectores para el ordenamiento e integracion de los centros poblados urbanos
y rurales a nivel nacional, asi como de los procesos de conurbacion, de expansion urbana, de
creacion y reasentamiento de centros poblados, de manera coordinada, articulada v
cooperante con otros organismos del Poder Ejecutivo, gobiernos regionales y locales; asi
como promover, desarrollar, contribuir y normar la infraestructura de movilidad en el dmbito
urbano y rural, de manera coordinada, articulada y cooperante con los gobiernos regionales
y locales, Entre sus funciones compartidas estan: normar, aprobar, ejecutar y supervisar las
politicas nacionales sobre ordenamiento y desarrollo urbanistico, habilitacion urbana y
edificaciones, uso y ocupacién del suelo urbano y urbanizable, en concordancia con las leyes
organicas de goblernos regionales y de municipalidades.

Ley N° 28611, Ley General del Ambiente, establece los principios y normas basicas para
asegurar el efectivo ejercicio del derecho a un ambiente saludable, equilibrado y adecuado
para el pleno desarrollo de la vida, asi como el cumplimiento del deber de contribuir a una
efectiva gestién ambiental y de proteger el amblente, asi como sus componentes, con el
objetivo de mejorar la calidad de vida de la poblacion y lograr el desarrollo sostenible del pafs.
En su Articulo 10, respecto a la integracion de las politicas ambientales con las demas politicas
publicas, se fila que en este sentido, los procesos de planificacion, decision y ejecucion de
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politicas publicas en todos los niveles de Gobierno, incluyendo las sectoriales, incorporan
obligatoriamente los lineamientos de la Politica Nacional del Ambiente.

Ley N° 30754, Ley Marco sobre Cambio Climatico, establece los principios, enfoques y
disposiciones generales, con el objeto de coordinar, articular, disenar, ejecutar, reportar,
monitorear, evaluar y difundir las politicas publicas para la gestién integral, participativa y
transparente de las medidas de adaptacién y mitigacién al cambio climatico, aprovechar la
oportunidades del crecimiento bajo en carbono y cumplir con los compromisos
internacionales asumidos por el Estado ante [a Convencion Marco de las Naciones Unidas
sobre el Cambio Climatico (CMNUCC), con enfoque intergeneracional. En el numeral 1 del
Articulo 7, dispone que los ministerios y sus organismos adscritos, son responsables de
diseniar, implementar, monitorear, evaluar y redisenar las politicas publicas en materia de
cambio climatico y las Contribuciones Determinadas a Nivel Nacional, correspondientes a su
sector, en concordancia con las politicas publicas nacionales y los compromisos
internacionales asumidos por el Estado ante la CMNUCC.

Ley N 28983, Ley de Igualdad de Oportunidades entre Mujeres y Hombres, que se constituye
en el marco normativo, institucional y de politicas publicas en los dmbitos nacional, regional
y local, para garantizar a mujeres y hombres el ejercicio de sus derechos a la igualdad,
dignidad, libre desarrollo, bienestar y autonomia, impidiendo la discriminacion en todas las
esferas de su vida, publica y privada, propendiendo a la plena igualdad.

Ley 30314, Ley para prevenir y sanclonar el acoso sexual en espacios publicos, establece
obligaciones de sectores del Estado para prevenir y sancionar el acoso sexual producido en
espacios publicos que afectan los derechos de las personas, en especial de las mujeres. El
Ministerio de Transportes y Comunicaciones debera adoptar medidas preventivas contra el
acoso sexual, como el pegado de avisos en los servicios de transporte publico a nivel nacional,
en los que se sefale que las conductas de acoso sexual se encuentran prohibidas y son objeto
de denuncia y sancion; asl como, fomentar en coordinacion con los gobiernos regionales y
locales, la realizacion de acciones de sensibilizacién y formacion del personal del servicio
publico de transporte urbano en la materia, libre transito e integridad en las mujeres; con lo
cual se busca un transporte seguro para los usuarios y usuarias.

Decreto Supremo N° 003-2015-MC, que aprueba la Politica Nacional para la Transversalldad
del Enfoque Intercultural, que tiene como objetivo: orlentar, articular y establecer los
mecanismos de accion del Estado para garantizar el ejercicio de los derechos de la poblacion
culturalmente diversa del pais, particularmente de los pueblos indigenas y la poblacion
afroperuana, promoviendo un Estado que reconoce la diversidad cultural innata a nuestra
sociedad, opera con pertinencia cultural y contribuye asi a la inclusion social, la integracion
nacional y eliminacién de la discriminacion.

Se considera la Convencién Internacional sobre la Eliminacion de todas las formas de
Discriminacion Racial; asi como las siguientes normas: Ley N° 30076, Ley que Modifica el
Codigo Penal, Codigo Procesal Penal, Cédigo de Ejecucion Penal y el Codigo de los Ninos y
Adolescentes y Crea Registros y Protocolos; Ley N° 27270, Ley Contra Actos de
Discriminacién; Ley N° 29735, Ley que Regula el Uso, Preservacion, Desarrollo, Recuperacion,
Fomento y Difusion de las Lenguas Originarias del Peru y su Reglamento; Decreto Supremo
N 005-2017-MC, que aprueba la Polltica Nacional de Lenguas Originarias, Tradicion Oral e
Interculturalidad.
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Convencién sobre los derechos de las personas con discapacidad, que en su artlculo 9 senala
los problemas de “accesibilidad” y compromete a los Estados Parte a hacer todo lo posible
para asegurar el acceso al transporte de las personas con discapacidad. Se considera también
la Ley N* 30490, Ley de |a Persona Adulta Mayor y su Reglamento; Ley N° 29973, Ley General
de la Persona con Discapacidad, su modificatoria Ley N° 30412 y su Reglamento, Ley N°
30466, Ley que establece parametros y garantias procesales para la consideracién primordial
del interés superior del nifio y su Reglamento.

Reglamento de Acondicionamiento Territorial y Desarrollo Urbano (Aprobado por Decreto
Supremo N 022-2016-VIVIENDA), regular los procedimientos técnicos que siguen los
Goblernos Locales a nivel naclonal, en el ejercicio de sus competencias en materia de
planeamiento y gestion del suelo, de acondiclonamiento territorial y de desarrollo urbano de
sus circunscripciones, a fin de garantizar: i) La ocupacion racional y sostenible de los centros
poblados urbanos y rurales, asl como de sus ambitos de influencia; ii) La armonia entre el
glerciclo del derecho de propledad predial y el interés publico; 1il) La reduccion de la
vulnerabilidad ante desastres, a fin de prevenir y atender de manera oportuna las condiciones
de riesgos y contingencias flsico - ambientales; iv) La coordinacion de los diferentes niveles
de gobierno: Nacional, Regional y Local, para facilitar la participacién del sector privado en
la gestién publica local; v) La distribucion equitativa de los beneficios y cargas que se deriven
del uso del suelo; vi) La seguridad y estabilidad juridica para la inversion inmobiliaria; y vii) La
eficiente dotacién de servicios a la poblacion.

Reglamentos Nacionales de la Ley General de Transporte y Translto Terrestre

Reglamento Naclonal de Administracién de Transporte (Aprobado por Decreto Supremo N°
017-2009-MTC y modificatorias), contiene las disposiciones generales que clasifican las
distintas modalidades del servicio de transporte de personas y mercancias, asi como los
requisitos técnicos de idoneidad: caracteristicas de la flota, infraestructura de la empresa y su
organizaclén, ast como las condiciones de calidad y seguridad de cada una de ellas; sienta las
bases para brindar y fiscalizar de manera correcta el servicio de transporte, sea publico o
privado. Se debe obtener la autorizacién para prestar dicho serviclo, cumpliendo las normas
especificas para el tipo de servicio que se desea ofrecer.Establece las infracciones y sanciones
en la prestacion del servicio de transporte.

Reglamento Naclonal de Trénsito (Aprobado por Decreto Supremo N° 016-2009-MTC y
modificatorias), es el Cédigo Nacional de Transito que establece las diversas definiciones
relevantes para la circulacién de los vehiculos y personas, de aplicacion nacional,
determinando cuales son las autoridades competentes en materia de transito (MTC,
Municipalidades Provinciales y Distritales, Policia Nacional del Pert e Indecopi) y cual es su
ambito de atribuciones. Ademds, establece los requisitos de circulacion de los vehiculos
motorizados, las normas para el uso de las vias pablicas para conductores de todo tipo de
vehiculos y peatones, infracciones al transito y los procedimientos sancionadores, entre otras
materias.

Reglamento Nacional de Vehiculos {Aprobado por Decreto Supremo N 058-2003-MTC y
modificatorias), contiene las caracteristicas y requisitos técnicos relativos a seguridad y
emisiones que deben cumplir los vehliculos para ingresar al sistema nacional de transporte y
aquellos que deben observarse durante la operacién de los mismos. Contiene también los
pesos y medidas vehiculares méaximos para operar en la red vial y las infracciones y sanciones
respectivas. Asl como los procedimientos técnicos y administrativos para la homologacion de
vehiculos nuevos que se incorporan a la operacion en la red vial y los correspondientes al



"’,ﬂnﬂq,‘l

, | Ministerio
PERU]de Transportes . ]
y Comunicaciones Politica Nacional de Transporte Urbano - PNTU

sistema de revisiones técnicas y de control aleatorio en la via publica.

Reglamento Nacional de Licenclas de Conducir (Aprobado por Decreto Supremo N* 007-
2016-MTC y modificatorias), establece las condiciones, requisitos y procedimientos para
acceder a una licencia para conducir vehiculos automotores y no motorizados por las vias
publicas terrestres a nivel nacional y su clasificacién. Regula ademas, la autorizacion y
funcionamiento de establecimientos de salud y escuelas de conductores, que participan en
el proceso de otorgamiento de las licencias de conducir.

Reglamento Naclonal de Inspecciones Técnicas Vehiculares (Aprobado por Decreto Supremo
N 025-2008-MTC y modificatoria), regula el Sistema Nacional de Inspecciones Técnicas
Vehiculares, cuya finalidad es certificar el buen funcienamiento y mantenimiento de los
vehiculos que circulan por fas vias publicas terrestres a nivel nacional; asl como verificar que
estos cumplan las condiciones y requisitos técnicos establecidos en la normativa nacional,
con el propésito de garantizar la seguridad del transporte y el transito terrestre y las
condiciones ambientales saludables.

Reglamento Naclonal de Gestion de Infraestructura (Aprobado por Decreto Supremo N° 034~
2008-MTC y modificatorias), define las pautas para las normas técnicas de diserio,
construccion y mantenimiento de carreteras, caminos y vias urbanas; pautas para las
especificaciones y caracter(sticas de fabricacion de los elementos de senalizacion vy los
protocolos técnicos que aseguran la compatibilidad de los sistermas de comunicacion y control
de semaforos; define las condiciones del uso del derecho de via para la instalacion de
elementos y dispositivos no relacionados con el transporte o transito; regula las infracciones
por dafos a la infraestructura vial publica no concesionada y las respectivas sanciones.

Instrumentos internacionales relacionados con materias de la Politica Nacional de Transporte
Urbano

Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, Aprobada por la asamblea General de las
Naciones Unidas el 25 de setiembre de 2015, contiene 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible
(ODS) con 169 metas al 2030, que 193 palses, entre ellos Perd, se comprometieron a cumplir
en la Cumbre de Desarrollo Sostenible realizada como parte de la Septuagésima Asamblea
General de la ONU en Nueva York; constituyen un llamado universal a la adopcidn de
medidas para poner fin a la pobreza, proteger el planeta y garantizar que todas las personas
gocen de paz y prosperidad; estos objetivos se describen en el punto 1.5.4.

Programa Pais Pert - OCDE, Suscrlto en diciembre de 2014, ha tenido como objetivo principal
el mejoramiento de las politicas publicas y apoyar el proceso de reformas del Perd. Se ha
enfocado en cinco éreas prioritarias: remover barreras al crecimiento, gobernanza publica,
anti-corrupcion e integridad en el sector pablico, capital humano y medio ambiente.

En el marco del Programa Pais se realizaron entre otros, el Estudio Multidimenslonal del Perq,
Volumen 2. Andlisis Detallado y Recomendaciones, en el cual se presenta un andlisis detallado
y recomendaciones en tres dreas fundamentales para un desarrollo sostenible e inclusivo en
el pals: mejora de la conectividad en transporte; fomento de la productividad y la
diversificacién econémica; y promocion del empleo formal.

En materia de transporte propone lo siguiente: i) Des estr cia

ucir los costos de r jorar la co ivi la pro 6n de la i lida
(diseno e implementacion de un plan nacional de transporte bajo los auspicios del MTC vy
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otros sectores y actores involucrados; desarrollar un observatorio de la loglstica para mejorar
la evaluacion de las pollticas de logistica necesarias); ii) Desarrollar una politica nacional de
transporte urbano (centrarse en el desarrollo de elementos identificados como pilares de
politica publica eficaces de acuerdo a la experiencia Internacional; ajustar el marco
institucional para facilitar la gobernanza metropolitana del transporte urbano); iii) Mejorar las
politicas implementadas a nivel IocaI (enfoque Lima Callao) (avanzar en el establecimiento
de un i e ' ic aC , asegurando condiciones esenciales
para su éxito; una vez establecida, la autorldad de movilidad debe abordar las areas
prioritarias para ofrecer valor publico.

Evaluacién de Desemperio Ambiental Pert 2016, Elaborado por CEPAL y OCDE, tiene como
objetivo “... ayudar al pais a evaluar los avances logrados en la consecucion de sus objetivos
ambientales, enriquecer y asegurar la constancia del dialogo de politicas y promover una
mayor rendicién de cuentas y una concientizacion mas profunda entre los actores que
contribuyen al desarrollo econémico y social.*” Plantea 66 recomendaciones que estan
enfocadas en algunos de los principales desaflos del pais en materia ambiental.

Entre el conjunto de recomendaciones que propone este estudio, se ha identificado las
siguientes relacionadas con el transporte urbano: i} I Mﬂmﬁgﬂm
siste s) licoe I rel de t rte tos
al automovil; i) Incrementat los esfuerzos para r Mla_ll;ar_elg_egm_enm_d_ejs_cjudjgs
mediante planes maestros vinculanies de desarrollo u[bang prevenir |a ocupacion ilegal de
terrenos conurbanos rar la ci6 iGn ras niv al
(trafico urbano) y nacional (infraestructura); iii} Incluir la evaluacu‘.m de los efectos ambientales
de las politicas econémicas, en particular de gasto e inversion publicos. Ampliar las
evaluaciones ambientales estratégicas (FAE) a la politica energética y los planes de transporte,
en particular para el area metropolitana de Lima-Callao y otras ciudades intermedias, como
herramienta de planificacion de largo plazo; Iv) Promover incentivos economicos sobre |a
base del principio de quien contamina paga, ¢ con el fin de reducir las emisiones vehiculares y
la contaminacién atmosférica, restringir alin mas el ingreso de vehiculos ysados e instaurar
normas de Ingreso mas estrictas para vehiculos nuevos iv) Fiscalizar el cumplimiento de las
normas de emision de los vehiculos y la aplicacion de las revisiones técnicas del parque
automotriz. Promover el chatarreo de vehiculos viejos que todavia estan en uso como medida
de reducir las emisiones contaminantes locales del aire y gases de efecto invernadero.

Acuerdo de Parfs, Ratificado por el Decreto Supremo N° 058-2016-RE, cuyo objetivo es,
mantener el aumento de la temperatura media mundial por debajo de 2 °C con respecto a
los niveles preindustriales y proseguir los esfuerzos para limitar este aumento de la
temperatura a 1.5 °C, reconociendo gue ello reducirfa considerablemente los riesgos y los ""
efectos del cambio climatico.

TRANSPerd - NAMA? de Transporte Urbano Sostenible. Es un proyecto liderado por el MTC,
cuyo objetivo principal es la implementacién de politicas clave que promuevan la
transformacion del sector de transporte urbano hacia un sector bajo en carbono; que cuenta
con el apoyo del NAMA Facility’. El Proyecto TRANSPer( se sustenta en una Matriz de Politicas

5 Evaluaciones de Desempefio Ambiental Perd 2016, Aspectos destacados y recomendaciones, CEPAL y OCDE

¢ Acciones Naclonales Apropiadas de Mitigacion, NAMA por sus sigla en inglés {Nationally Appropiate Mitigation Actions)

7 E| NAMA Facllity es una iniciatlva conjunta del Departamento de Energfa y Cambio Climdtico de Gran Bretafia (DECC) y el
Ministerio Federa! Aleman de Medio Ambiente, Conservacion de la Naturaleza, Vivienda y Seguridad Nuclear {BMUB). Este
fondo concursable busca apoyar a palses en desarrollo y economfas emergentes que muestren liderazgo en combatir el
cambio climético y que quieran Implementar acciones nacionales apropiadas de mitigacion (NAMAs).
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con seis ejes que consideran el desarrollo de un conjunto de acciones orientadas a apoyar la
mejora del transporte urbano en las principales ciudades, generando condiciones adecuadas
para el desarrolfo de las actividades socioeconomicas en el dmbito urbano, contribuyendo a
mejorar la calidad de vida de sus habitantes, asi como la competitividad de las ciudades; y
ademas, con |a reduccion de GEI se contribuye con los convenios internacionales de la lucha
contra el cambio climéatico, que el pais ha asumido.

Entre las acciones incluidas y priorizadas por el MTC en estos Ejes de politica del Proyecto
TRANSPerd — NAMA de Transporte Urbano Sostenible, se encuentran: la creacion de la
Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao, la aprobacion de |a Politica Nacional de
Transporte Urbano y la creacion e implementacion del Programa Nacional de Transporte
Urbano Sostenible,

1.3. METODOLOGIA

La preparacion del documento de Politica Nacional de Transporte Urbano se ha realizado en dos
etapas, una primera, anterior a la publicacién del Decreto Supremo N° 029-2018-PCM, que aprobo
el Reglamento que Regula las Politicas Nacionales, en la cual el MTC avanzo en la elaboracion de
una propuesta de Polltica Nacional de Transporte Urbano, con el apoyo de un consultor
internacional financiado por la cooperacion técnica de CAF — Banco de Desarrollo de America
Latina®; en esa oportunidad, la metodologia seguida comprendio las siguientes actividades:

* Recopilacién y andlisis de informaclén y evidencias; revision del marco normativo e
institucional del transporte urbano en Pert, documentos varios sobre el transporte urbano
en el pais y en otros paises (listados en la bibliografia).

» Revisién de experienclas internacionales; en materia de politicas de transporte urbano, la
experiencia de palses como Colombia, Brasil y México, permite generar una serie de lecciones
aprendidas para Per, tanto en los aspectos exitosos de ia formulacion e implementacién de
politicas publicas como también casos que no deberian repetirse. En el Anexo 1 se presenta
un resumen de estas experiencias desde la perspectiva de sefialar los aspectos mencionados.

»  Consultas con actores de sistema de transporte urbano; entrevistas, reuniones de trabajo y
consultas con autoridades y personal técnico de las Municipalidades de Lima, Arequipa y
Trujillo y el MTC. Reuniones con transportistas para analizar la estructura empresarial
prestadora del servicio de transporte actual, con el fin de determinar problemas estructurales
del sector desde la perspectiva de la relacién entre el Estado y los operadores privados, asi
como el modelo de incentivos para la prestacion del servicio (aspecto importante en la
problematica del transporte urbano).

Elaboracion de propuesta preliminar de Politica Nacional de Transporte Urbano; con el apoyo
de una consultoria internacional especializada y la participacién de la Oficina General de
Planeamiento y Presupuesto del MTC, contando con opiniones de la Direccion General de
Transporte Terrestre, Direccién General de Asuntos Socio Ambientales, Oficina General de
Asesoria Juridica y la Autoridad Autonoma del Sistema de Transporte Masivo de Lima y Callao
~ AATE.

*  Talleres de difusién y validacién de la propuesta de Politica Nacional de Transporte Urbano;
se realizaron en Truijillo (13.03.2017) con participacion de representantes de los Alcaldes y/o
Gerencias de Transporte Urbano de las principales ciudades del norte (Truiillo, Chiclayo,

8Propuesta de Politica Nacional de Transporte Urbano, Preparada por Javier Herndndez Lopez para el MTC, con el apoyo
y financiamiento de CAF — Banco de Desarrollo de América.
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Cajamarca, Tumbes); y en Lima (15.03.2017) con participacion de representantes de la
Municipalidad Metropolitana de Lima, Municipalidad Provincial del Callao, Huancayo, Ica,
Huaraz y Cerro de Pasco, asi como de ONGs (Lima Como Vamos, Transitemos). El taller
programado para el sur debi6 ser suspendido por razones del Fenomeno del Nino Costero.
Las propuestas resultantes de los Talleres se resumen en el Anexo 1.

o Elaboracion de la propuesta de Politica Naclonal de Transporte Urbano; Se preparé una
version revisada de la propuesta de Politica Nacional de Transporte Urbano, que incorpora
los aportes y comentarios alcanzados por los 6rganos del MTC y los recogidos en los Talleres,
asi como ajustes planteados por el consultor luego de su participacion en los talleres,

La segunda etapa se refiere a la adecuacion de la propuesta de Politica Nacional de Transporte
Urbano producto de la etapa anterior, a lo dispuesto en el Decreto Supremo N* 029-2018-PCM y
la Guia de Politicas Nacionales, aprobada por Resolucién de Presidencia del Consejo Directivo N’
00047-2018/CEPLAN/PCD, modificada por Resolucién de Presidencia del Consejo Directivo N°
00057-2018/CEPLAN/PCD, para tal efecto se realizaron las siguientes acciones:

e Conformacién de un equlpo de trabajo multidisciplinario; con participacién de la Direccidn
General de Transporte Terrestre, Direccién General de Asuntos Socio Ambientales y la
Autoridad Auténoma del Tren Eléctrico — AATE, del Ministerio®. En una primera sesion, se
establecié la metodologla de trabajo y una programacion de actividades, para la elaboracion
del documento.

» Elaboracién del diagnéstico; de la situacién actual del transporte urbano en las principales
ciudades del pas, se estructuréd en base a los documentos siguientes:

- Diserio del Programa Presupuestal de Transporte Urbano (PP 0148} - Anexo 2 Contenidos
Minimos del Programa Presupuesta’®.

- Diseno del Programa Nacional de Transporte Urbano Sostenible - PNTUS™,

- Diagnéstico Integrado y Propuesta de Politicas: Transportes y Comunicaciones — Informe
Final'2.

El primer documento utilizado como referendia principal, fue elaborado de acuerdo a la
Directiva N 002-2016-EF/50.01 Directiva para los Programas Presupuestales en el Marco del
Presupuesto por Resultados, aprobada por Resolucion Directoral N° 024-201 6-EF/50.01; que
también considera la elaboracién de un diagndstico, con la identificacion del problema
especffico y sus causas.

Cabe mencionar que en |a elaboracion del diagnostico se utilizo informacion de los siguientes
estudios elaborados recientemente, tanto resultados de encuestas de flujos, como encuestas
de preferencia declarada realizadas a muestras representativas de usuarios y pobladores.

9 En esta etapa el MTC conto con el apoyo de la Cooperacion Técnica de GIZ a través de una consultoria para realizar la
adecuacién de la PNTU seguin el 5.5. 029-2018-PCM.

10 Disefio del Programa Presupuestal de Transporte Urbano (PP 0148) ~ Anexo 2 Contenidos Minimaos del Programa
Presupuestal,consultorfa realizada por DEE Consultores, en el marco del Proyecto Mecanismos Financieros para un
Desarrollo bajo en Carbono — FinanCC Perd (BMZ/USAID), Programa CF Ready

U Disefio del Programa Nacional de Transporte Urbano Sostenible — PNTU, informe del Consultor Herndn Aréstegul M.
para el proyecto TRANSfer Il de la GiZ, como apoyo al MTC.

12 Diagnéstico Integrade y Propuesta de Politicas: Transportes y Comunicaciones — Informe Final - Gustavo Guerra-Garefa
Picasso, MTC 2017
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- Estudio de Preinversién a Nivel de Perfil del Proyecto de Transporte Masivo del Corredor
Troncal 1 — Arequipa'

- Estudio Corredor Norte — Sur de Transporte Urbano y Rutas Complementarias en la
Ciudad de Trujillo™

- Plan Maestro de Movilidad Sostenible de la Provincia de Piura'®

Posteriormente, las propuestas de solucion de dichos estudios fueron utilizadas como
referencia para definir la situacion futura deseada y plantear las alternativas de politica a
evaluar.

*  Revision de informacion complementaria; a fin de completar el trabajo realizado para
elaborar la propuesta de PNTU que contaba el Ministerio y la preparacién del diagnéstico, se
recopild, analizé y selecciond informacion adicional, documentos, estudios o informes
relacionados con la materfa de transporte urbano; la relacion de documentos revisados se
presenta en la bibliografia e incluye estudios realizados por el Banco Mundial, Banco
Interamericano de Desarrollo, la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Economico
- OCDE entre otros.

*  Reuniones de trabajo en el MTC; para revisar y discutir los avances en el documento de PNTU,
invitando a diferentes funcionarios segun el tema a tratar; lo que permitié los ajustes
correspondientes en la elaboracién de la version preliminar de la PNTU.

* Realizaci6n de reuniones de trabajo con CEPLAN; para contar con su asistencia técnica en la
revision de los documentos de avance y la versién final de la propuesta de PNTU (20.06.2018,
22.08.2018, 21.11.2018). Después de cada reuni6n se trabajé una nueva versidn con base
en las observaciones y sugerencias recibidas.

¢  Elaboracién de documento final de Politica Nacional de Transporte Urbano; se prepar6 la
version final de la PNTU, incorporando los ajustes requeridos segun las recomendaciones de
CEPLAN,

1.4, DIAGNOSTICO

1.4.1. Enunciado del problema publico

Personas y mercancias presentan limitaciones para el desplazamiento
en el sistema de transporte urbano

13 Estudio de Preinversion a Nive! de Perfil del Proyecto de Transporte Masivo del Corredor Troncal 1 —Arequlpa,
elaborado por el Consorcio ARTELIA — INGEROP — TARYET, 2017

14 Estudio Corredor Norte — Sur de Transporte Urbano y Rutas Complementarias en la Cludad de Trujillo, Deloitte —
INGEROP, 2018

15 plan Maestro de Movilidad Sostenible de ia Provincia de Piura, IDOM, 2018

13



, | Ministerio
PERU| de Transportes . .
y Comunicaciones Politica Nacional de Transporte Urbano - PNTU

1.4.2. Modelo del problema publico

Cuadro N° 1: Problema publico — Causas

S e R n«,m:[rw R SEES %‘% i %—w &
Personas y mercanclas Transporte urbano publico Informalidad del transporte urbano.
presentan limitaciones deficiente. Servicios de transporte urbano no
para el desplazamiento en integrados.
el ;istema de transporte Débil organizacién de los prestadores del
urbano

servicio de transporte urbano formal.,
Deficiente planificacién de rutas de
transporte urbano publico.

Parque automotor de transporte urbano
publico inapropiado y obsoleto.
Insuficiente cobertura del servicio de
transporte urbano publico en zonas de
poblacicnes vulnerables.

Gobernanza del transporte Debilidad institucional de los gobiernos
urbano inadecuada. locales para la gestién del transporte
urbano.

Insuficiente articulacién entre actores
publicos del transporte urbano.

Limitada capacidad de planificacion y
fiscalizacion del transporte urbano.

Deficiencias en la Inadecuada e Insuficiente infraestructura
estructuracion y provision para el transporte urbano,

de infraestructura restringe Prioridad en la infraestructura vial para
los servicios de transporte circulacién de vehiculos privados.

urbano. Limitada infraestructura para el transporte

masive y no motorizado.
Inadecuada  conservacion de  la
infraestructura de transporte urbanoc.

Baja convergencia entre Insuficiente  articulacién entre entes
politicas de transporte y de competentes en el desarrollo urbano vy el
desarrollo urbano, transporte urbano.

Inexistencia o baja calidad de planes
coordinados.
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Gréfico N° 1: Modelo del problema publico
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1.4.3. Conceptos claves

El desplazamiento de las personas, por diversos motivos, es una de |as necesidades primordiales en
las ciudades, el cual deber(a realizarse en condiciones favorables y bajo clertas condiciones para las
personas y el entorno; los desplazamientos se realizan a través del sistema de transporte urbano y
en una proporcién importante por medios motorizados. Se utiliza el término desplazamiento para
referirse a la necesidad de las personas de trasladarse de un punto a otro a través de un
determinado medio de transporte urbano (concepto valido también para el traslado de
mercancias).

El problema publico, planteado como Personas y mercancias presentan limitaciones para el
desplazamiento en el sistema de transporte urbano, explica la situacién existente en la que tanto
personas como mercancias se movilizan de un lugar a otro, por distintos motivos de viaje,
indistintamente a través de una ruta definida o no, utilizando un determinado medio de transporte,
por una infraestructura no necesariamente en buen estado, durante un tiempo generalmente
excesivo, en condiciones de seguridad y comodidad no adecuadas, a un costo no acorde a la
calidad del servicio; todo ello generando externalidades o efectos negativos al conjunto del medio
ambiente y la poblacién (accidentes de transito, contaminacién ambiental, congestion).

El problema publico define que este desplazamiento especialmente de personas, actualmente se
realiza a través de un servicio de transporte inadecuado, en condiciones que no son las apropiadas
ni deseables para los propios usuarios ni el entorno {poblacién en general, ciudad y medio
ambiente); por tanto se trata de desplazamientos que se realizan con limitaciones debido a las
caracteristicas que presenta el sistema de transporte urbano actual, situacion que se describe en
los siguientes acapites.

En el Cuadro 1 anterior se presentan las causas principales y secundarias, que en conjunto originan
el problema publico identificado; el Grafico 1 muestra ademas las consecuencias inmediatas v
finales de este problema.

Para comprender la naturaleza y magnitud el problema publico, se requiere no solamente conocer
las causas que lo originan, sino también las diferentes variables que dan forma a este sistema de
transporte y los elementos que con su intervencion hacen posible la prestacion del servicio. Algunos
conceptos relacionados con lo urbano, el sistema de transporte urbano y los servicios de transporte
urbano, contribuirdn a su mejor entendimiento.

Sistema de transporte: Conjunto de medios (infraestructura, vehiculos, sistemas operativos, etc.),
principios y reglas que permiten el desplazamiento de personas y mercancias en un area urbana o
area urbana continua'®. En este caso se entiende como sistema de transporte urbano.

Sistema Integrado de Transporte: Sistema de transporte publico de personas compuesto por las
distintas clases o modalidades del servicio de transporte reconocidas en la normatividad vigente,
que cuenta con integracion fisica, operacional y tarifaria, asl como de medios de pago'’.

Servicio de Transporte Terrestre: Actividad econdmica realizada por una persona natural o juridica
debidamente autorizada, cuyo fin primordial es la satisfaccion de la necesidad de traslado por via

16 Adaptado de la Ley N2 30900, Ley que crea la Autoridad de Transporte Urbano de Lima y Callao y la Ley N2 27181, Ley
General de Transporte y Transito Terrestre
17 | oy N° 30900, Ley que Crea la Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao (ATU)

16



e . | Ministerio
PERU|de Transportes . .
y Comunicaciones Politica Nacional de Transporte Urbano - PNTU

terrestre de personas o mercancias, conforme a lo regulado en el Reglamento Nacional de
Administracion de Transporte'®,

Servicio de transporte urbano: Por extension de la definicion anterior, es el servicio de transporte
terrestre que se realiza en el ambito urbano.

Transporte Terrestre: Desplazamiento en vias terrestres de personas y mercancias'®.

Desplazamiento: Traslado o movimiento de un lugar a otro; en este caso se entiende como traslado
en el &mbito urbano.

Desplazamiento limitado: Se considera desplazamiento limitado en el drea urbana sl el traslado no
cumple con los atributos de: (j) seguridad, (if) tiempo coherente con las distancias, (iii) comodidad,
(iv) atencion cordial en el servicio, (v) costo razonable, {vi) impacto ambiental minimo y {vi} con
informacion clara y oportuna para el usuario.

Otras definiciones relacionadas se presentan en el glosario (Capitulo 5).

La provision de servicios de transporte urbano resulta de la conjuncién de los sigulentes elementos:
la administracion de ios servicios, la normativa y regulacion, prestadores del servicio de transporte,

vehiculos, infraestructura vial y complementaria.

Gréfico N° 2: Elementos de los servicios de transporte urbano

Administracion

Normas y
Regulacidn

Prestadores Setvicios de
del servicio Transporte urbano
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En la administracion del transporte urbano, participan el Ministerio de Transportes ¥
Comunicaciones, como ente rector en la materia, encargado de la politica sectorial, la normativa y
regulacion general. Los Gobiernos Locales, competentes y responsables directos, encargados de
planificar, regular, gestionar y fiscalizar el transporte urbano de pasajeros, otorgando las
concesiones, autorizaciones y permisos de operacion para la prestacion de las distintas modalidades

18 Reglamento Nacional de Administracion del Transporte, aprobado por Decreto Supremao N° 017-2009-MTC,
modificado por el Decreto Supremo N° 005-2016-MTC.
19 Ley N2 27181, Ley General de Transporte y Trénsito Terrestre
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de servicios publicos de transporte de pasajeros, asi como de la provision de infraestructura de
transporte; a través de sus érganos de gestion del transporte urbano y de ejecucion de proyectos
de inversion. Un resumen del marco institucional del transporte urbano se presenta mas adelante.

Gréfico N° 3: Competencias de la administracion de transportes
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Los prestadores u operadores son quienes proporcionan los servicios de transporte urbano de
pasajeros, directamente a los usuarios, de acuerdo a la planificacién, normas y parametros
establecidos por los gobiernos locales. En el caso de Lima existen otros actores que cumplen el rol
de gestionar sistemas de transporte especificos, prestados por concesionarios (Tren eléctrico y
Metropolitano).

Marco institucional

Con relacion al transporte urbano, en materia institucional existe una clara definicién de
competencias, las que se encuentran distribuidas de la siguiente forma:

- Gobierno Nacional a través del Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC):
Desarrofia la Politica Naclonal para el sector transportes con funciones de formulacion,
planeacién, direccién, coordinacion, ejecucién, supervision y evaluacion de la politica
sectorial bajo su competencia.

- Gobierno Nacional a través del Ministerio de Vivienda, Construccién y Saneamiento
(MVCS): Dicta normas y lineamientos rectores para ei ordenamiento e integracion de
los centros poblados urbanos y rurales asi como de los proceso de conurbacion y
expansion urbana, de manera coordinada, articulada y cooperante, con otros
organismos del Poder Ejecutivo, y con los gobiernos regionales y locales. Igualmente
promueve, desarrolla, contribuye y norma la infraestructura de movilidad en el mbito
urbano y rural de manera coordinada, articulada y cooperante, con los gobiernos
regionales y locales.

- Gobiernos Regionales: Formulan la politica regional observando que en el ejercicio de
competencias y funciones especificas se cumpla, de forma arménica, con las politicas
y planes nacionales. Actian en observancia a la politica sectorial en materia de
transporte y a las directrices dictadas por el MTC bajo un esquema de cooperacion y
coordinacién con los gobiernos locales. Tienen la funcién de normar y dictar la
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regulacion junto con la administracién de sus recursos. Su competencia es el transporte
interurbano, no interviene en el transporte urbano, salvo en situaciones especificas
mediante el apoyo al gobierno local en proyectos de infraestructura vial.

- Gobiernos Locales: Actuan en observancia a la politica sectorial en materia de
transporte y directrices dictadas por el MTC y por el MVCS bajo un esquema de
cooperacion y coordinacion con los gobiernos regionales, con funciones de normar y
dictar la regulacién junto con la administracion de sus recursos. Son los responsables
directos de la operacion de transparte en su jurisdiccion.

1.4.4. Situacién actual del problemna publico

El problema publico definido, se refiere al desplazamiento de personas y mercancias, sin embargo,
la politica nacional de transporte urbanc prioriza y se orienta al transporte de personas, por la
situacion critica en que encuentra en las principales ciudades del pais, afectando e impactando de
manera mas directa e inmediata a la poblacién urbana (3 de cada 4 habitantes del Peru), generando
la necesidad imperiosa de realizar mejoras sustantivas en las condiciones de movilidad de las
personas, a la vez que se logra disminuir los impactos negativos en el medio ambiente. Cabe
mencionar que en el transporte de mercancias en general responde a autorizaciones otorgadas por
el MTC sin establecer rutas especificas para su circulacién a nivel nacional; correspondiendo a los
gobiernos locales otorgar licencias, autorizaciones o permisos para el servicio de transporte de
mercancias en el ambito de su competencia, estableciendo rutas de circulacién, vehiculos, horarios
de circulacién, de carga y descarga, terminales, etc. Por lo expuesto el analisis de la situacion del
problema publico se centra en el transporte de personas.

Transporte urbano y poblacién

La poblacion del pals en el afio 2017 alcanzo los 31.8 millones de habitantes?®, la dinamica
poblacional ha tenido una clara tendencia a la urbanizacién del pais en desmedro de la poblacion
rural, sobre todo de la sierra; asl, la poblacion urbana que en el ario 1940 alcanzaba a poco més
del 35% de la poblacién nacional, en el afo 2017 alcanzaba a casi 77%, del total, con alrededor
de 24.5 millones de habitantes, que se concentra de manera significativa en las principales ciudades,
especialmente en la metrépoli Lima-Callao donde vive el 32% de los habitantes del pals, y
considerando las siguientes diez ciudades mayores (Arequipa, Trujillo, Chiclayo, lquitos, Piura,
_Cusco, Chimbote, Huancayo, Pucallpa y Tacna), este porcentaje se eleva al 47% de la poblacion
total del pais.

~ El crecimiento de las ciudades por este acelerado proceso de urbanizacion, ha agudizado los
<\ problemas de dotacién de infraestructura urbana y la atencion de servicios de diversa indole, siendo
< el transporte urbano uno de los mas complejos, generalmente con servicios de baja calidad, con el
~ deterioro y en muchos casos inexistencia de sistemas de transporte publico, proliferacion de modos
inadecuados de transporte (crecimiento de la motorizacion individual de autos, taxis y moto taxis),
generando graves problemas de congestién, altos niveles de siniestralidad, con importantes niveles
de emisiones de GEl y contaminantes locales del aire, que se traducen en un elevado costo social.

La contaminacion del aire se origina a partir de fuentes naturales y antropogénicas, sin embargo,
la contribucién de las actividades humanas supera con creces las fuentes naturales, siendo una de
las principales, el uso de combustibles fésiles por vehiculos motorizados, mientras que otro factor
que acelera las emisiones de contaminantes locales del aire y de GEl es la expansién y la excesiva

X0 |NEI, Estimaciones y proyecciones de poblacion.
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dependencia del transporte en vehliculos privados. Un estudio elaborado por el Ministerio del
Ambiente?' revela la situacién de los componentes ambientales producto de las dinamicas
econémicas, sociales e institucionales que tienen lugar en el Peri y determina que la principal fuente
de presion sobre la calidad del aire se asocia con el aumento del parque automotor y el uso de
combustibles fésiles.

El reporte del Inventario Nacional de Gases de Efecto Invernadero (INGEI) del ano 2012, precisa
que la segunda categoria con mayores emisiones de GEl es la categoria Energia, con 44,638 Gg
C0,eq, donde se encuentran las emisiones generadas por la combustion de fuentes méviles, sector
Transporte, con 17,847 Gg CO2eq representando mas del 10% de las emisiones nacionales en ese
ano, y de estas el 86% proviene de la subcategoria de transporte terrestre 2,

De otro lado, los gobiernos locales responsables de la gestion del transporte urbano, presentan
marcadas limitaciones de caracter institucional, capacidad técnica y de recursos, que nos les
permiten atender los complejos problemas que plantea el transporte urbano en sus respectivas
ciudades, problema que excede las posibilidades reales de ser solucionado solo por las
municipalidades competentes.

Antecedentes de la problemaética del transporte urbano

La situacién actual del transporte publico tiene sus origenes a principios de los arios noventa,
cuando en el pais se inicié una etapa de liberalizacion al promulgarse los Decretos Legislativos 640
y 651, que establecian la desregulacion radical del transporte puablico, la libertad de rutas y
permisos, la libre competencia de tarifas, el libre acceso a las rutas de servicio de transporte urbano
e Interurbano (elimindndose las restricciones administrativas y/o legales), y la posibilidad de que
cualquier persona natural o juridica, en cualguier vehiculo {exceptuando camiones y vehiculos de
dos ruedas) preste servicio de transporte publico. Asimismo, la libre importacion de vehlculos usados
al amparo de la Ley N° 25789 que derogo disposiciones que prohibian o restringlan la importacion
de estos vehiculos.

Esta politica de desregulacién ocasiond que el sector sea visto como una oportunidad de empleo
debido a la situacién critica que atravesaba el pals, aumentando con ello considerablemente el
numero de rutas, empresas y unidades vehiculares que entraron en servicio en corto tiempo. Si bien
es cierto, estas medidas solucionaron el problema del déficit de unidades, se pasd a un escenario
con sobreoferta y la predominancia de vehiculos menores, muchos de ellos con mal mantenimiento
debido a la disminucién de los ingresos por |a entrada de nuevas unidades.

" Las consecuencias de estas y otras medidas de desregulacién se reflejaron en una problematica que
aceleré el caos en los servicios de transporte urbano, caracterizado por: el parque automotor se
incrementd de 605,550 vehiculos en 1990 a 1°349,510 vehlculos en el 2005; aceleracion de la
obsolescencia progresiva del parque automotor, debido a que aproximadamente el 80% de los
vehiculos se habian incorporado como vehiculos usados, con el consiguiente incremento de la
contaminacion ambiental y accidentes de transito; sobreoferta, Informalidad, atomizacion y
precariedad del transporte publico de pasajeros, congestion vehicular en las grandes ciudades con
la consecuente pérdida de horasthombre y desperdicio de combustible {sobre combustion). A partir
del ano 2001 se empez6 a revertir esta tendencia como consecuencia de la expedicion de los
Decretos de Urgencia N° 079-2000 y 140-2001, que prohibieron la importacion de vehiculos usados
de determinadas caracteristicas.

2 Informe Nacional del Estado del Ambiente (INEA} del afio 2012 y 2013
2 Fyente: Pégina Web INFOCARBONO {http://Infocarbono.minam.gob.pe}
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El transporte urbano

Las deficiencias del transporte urbano caracterizan la prestacién de este servicio a los usuarios en
las diferentes ciudades del pais, lo cual es consecuencia de la conjuncion de varlas situaciones gque
se presentan, tales como la falta de planificacién integral de los servicios de transporte urbano, la
baja calidad del transporte publico, con su problemaética de informalidad generalizada, debilidad en
la organizacién del servicio de transporte en el sector formal, caracterlsticas y situacién del parque
vehicular que presta el servicio, limitada fiscalizacion; la inadecuada e insuficiente infraestructura
existente para el transporte urbano respecto a vlas urbanas, eguipamiento de paraderos y
terminales de intercambio; la propia debilidad institucional de los gobiernos locales responsables
del transporte publico, por sus restricciones de capacidad de gestion, capacidad técnica y
coordinacion, entre otros. La normativa sobre la movilidad urbana no existe y la de transporte
urbano requiere revisarse y actualizarse; el transito no se gestiona de manera integral y la
infraestructura semaférica y senalizacién son insuficientes, lo que origina serios problemas en la
circulacion, afectando también al transporte publico.

Esta situacion tiene, entre otros, los siguientes efectos: tiempos de viaje excesivos, altas tasas de
accidentabilidad, incremento de la contaminacién ambiental, elevados costos de transporte,
congestion de transito, reduccion de la productividad de la ciudad y en resumen baja calidad de
vida de la poblacién urbana.

Tiempos de viaje excesivos®

Tal como se observa en el Cuadro N° 6 referido a |a distribucion de viajes en la ciudad de Lima
{usando todos los medios), el 19.3% de los viajes tienen el tiempo de viaje menor a 30 minutos y
el 25.8% entre 30 minutos y una hora; sin embargo, un 50.3% del pUblico usuario del transporte
se demora mas de una hora. Usando la encuesta de transporte urbano en Lima de JICA, se toma
que el tiempo de viaje es considerablemente mayor en los buses (47.2 minutos) o combi (40.4
minutos) que en auto privado (31.6 minutos).

Es importante también indicar que el tiempo de duracién de los viajes guarda relacion con el tamafio
y dispersion de la ciudad (Lima tiene una superficie de 2,819 Km?). Asi, mientras que el tiempo
promedio en las zonas centrales es 20-30 minutos, en los distritos alejados (Ancon y Cieneguilla),
el tiempo es entre 45-50 minutos. Asimismo, el Plan Maestro de Transporte Urbano de Lima
considero que de no haber progresos en nuevos sistemas de transporte, el tiempo de viaje promedio
aumentaria de 44.9 minutos a 64.8 minutos {2025).

Grafico N° 4; Distribucion de los tiempos de viaje en la ciudad de Lima
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23 Informacidn obtenida del Programa Presupuestal 0148: Reduccién del Tiempo, Inseguridad y Costo Ambiental en el
Transporte Urbano,
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En el caso de las cludades de Piura y Arequipa, como se muestra en el cuadro 4 y grafico 8, los
tiempos de viaje son también excesivos, en el caso de la primera el 35.7% de los usuarios tienen
un tiempo de viaje entre 30 minutos y mas de 2 horas; mientras que en la ciudad de Arequipa el
62.5% tiene un tiempo de viaje promedio en el transporte publico mayor a los 30 minutos hasta
mas de una hora de viaje.

Una caracteristica a considerar en el impacto de los tlempos de viaje excesivos es que esta afecta
mas a mujeres, segdn la “Encuesta Lima Coémo Vamos 2017 - VIl Informe de Percepcién sobre
calidad de vida en Lima y Callao”, las mujeres utilizan mas el transporte publico (78.3%) para
movilizarse dentro de la ciudad, ir a su trabajo o centro de estudios, en comparacién con los
hombres (70.8%). La encuesta muestra ademas que son los hombres quienes se movilizan mas en
automévil propio (12.9%) en comparacion a las mujeres (5.6%).

Accidentes de transito®

En Peru, la tasa de accidentes se encuentra entre las mas altas de las ciudades latinoamericanas. Tal
como reconoce el MTC, la sequridad vial es uno de los principales retos ya que a pesar de ser un
pais con bajo parque automotor en la region, tiene la mayor tasa de mortalidad por accidentes de
transito {15.9 por cada 100,000 habitantes) al compararlo con Chile (12.3), Colombia (15.6} y
Argentina (12.6). De acuerdo con datos del Instituto de Medicina Legal, los accidentes son la
principal causa de muerte a nivel nacional, por sobre los homicidios y suicidios {2011-13).

En el 2015, los 95,532 accidentes registrados representaron un incremento del 27.5% respecto al
afio 2005. El 49.7% de éstos fueron choques y su principal causa fueron las fallas humanas (exceso
de velocidad, ebriedad del conductor, imprudencias del conductor, peaton y del pasajero), que
represento el 78.1%, antes que por el mal estado de las pistas o |a falta de la sefalizacion. Este
problema se concentra en los cinco departamentos principales del pais: Lima, Arequipa, La Libertad,
Cusco, Lambayeque y Piura. Otro rasgo importante es que los accidentes son mayoritarlamente
urbanos ya que es en las ciudades donde sucede mas del 90% de los casos.

Cuadro N° 2: Accidentes de iransito segin departamento (2004-2016)

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
'BE 237 2 86,0 '

5830 5182

Arequipa 3808 - 3886 3736 4652 5504 5203 4809 . 5637 5700 ~ 6438
Callao 2634 2640 6805 3123 3209 3112 2871 2931 3653 3543 3402 3554
Guseo . 01133 1003 1698 2367 . .2514 1774 408 540 1956 4000 4100 4604
lalberlad - 4100 3873 . 3608 4275 4020 3625 3728 3790 4620 4767 4858 4853
Lambayeque - 600 . . 598 918 530 507 - 809, 1513 2141 2020 3176 . 3,342 2340 -
LUma 49603 49104 47789 51080 62684 52816 50520 40407 52568 54362 - 53,924 5
 Loreto 1188 1305 1534 1181 1081 1082 1078 820 - 470 265 410 394
Plura 1238 1667 1381 1522 1593 1585 1854 1037 3452 4 089 3834 3867

‘Tacna 1205 207 170 - 242 243 1037 © 1208 1288 1467 1608 1349 1142

Fuente: Accidentes declarados en Iaé Unidades de la PNP
Elaboracidn: EMG-PNP/OFITEL Y MTC/OGPP — Oficina de Estadistica
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En Lima, el nimero de muertos en accidentes de transito se redujo en 26% en el 2016, respecto
del 2015. En el caso del Callao la reduccion fue del 72%. Para el caso de las nueve ciudades
restantes no se cuenta con un registro del numero de muertes clasificadas segun provincias.

Segun el MINSA, “Las lesiones ocasionadas por accidentes de transito constituyen una de las
principales causas de muerte y discapacidad en el mundo lo cual ocasiona gastos Importantes en la
atencién de las personas afectadas a lo cual deberia agregérsele el costo social de los lesionados
por accidentes de transito”?. La oficina de epidemiologia del Instituto Nacional de Rehabillitacion
realizé una estimacién del gasto promedio en atencién de los sindromes invalidantes causados por
accidentes de transito. Los costos promedios estimados, sobre la base de 286 pacientes, indicaron
que; los costos totales por lesiones centrales fluctuaban entre $/.3,000 y 5/.4,100 en los casos de
lesiones centrales; entre 5/.10,100 y 5/.11,000 en los casos de lesiones medulares; y entre 5/.1,150
y 5/.2,650 en los casos de amputaciones.

De otro lado, segtn el International Road Assesment Programe (IRAP), los costos sociales de |os
accidentes se estiman en el mundo entre 1 y 3% del PBI. SIBRT, estima que en Latinoamérica las
pérdidas correspondientes al impacto en salud por efecto de accidentes de transito, contaminacién
del aire e inactividad fisica equivalen al 4% del PBI. SIBRT estimé para Per( que los costos sociales
de los accidentes equivalian a 1,5% del PBI. En Perd, el MEF en una evaluacién independiente
realizada sobre el Programa tolerancia Cero, estimo que los costos anuales por muertes ascendian
a US$311.7 millones y fos costos por lesiones graves ascendlan a US$779.3 millones.

Contaminacién por vehlculos

Con relacion a las emisiones atmosféricas provenientes del parque automotor, al menos en Lima
Callao, estas aportarfan mas del 50% del material particulado fino (PM2,5} presente en el aire de
la ciudad, emisiones que estan principalmente relacionadas a la combustién de vehiculos de las
categorfas dmnibus a diésel y de 14 anos o mas de antigtiedad?”.

En el ano 2014 el MINAM realizé un estudio de morbilidad por los efectos de las concentraciones
de material particulado en Lima Metropolitana?®; los resultados indicaron que a nivel de toda la
zona metropolitana serfan hasta 5,071 admisiones hospitalarias al afno {por afecciones respiratorias
y cardiovasculares) las atribuibles a los niveles de este material que se tienen en toda la ciudad.
Respecto a mortalidad, se estima en 1,657 muertes al afo las atribuibles a los niveles de material
particulado de la ciudad.

En términos econdmicos el estudio de Lima Metropolitana estimé que el costo acumulado por
morbilidad y mortalidad anual ascenderia hasta US$ 929 millones, lo que representa
aproximadamente el 0,5 % del PBI nacional y 0,9 % del PBI de Lima, para ese afio.

Ademés, mientras que los sistemas de transportes eco-eficientes cubren solamente el 5% del total
de 22.3 millones de viajes diarios, el 55% de estos viajes se sigue dando en medios de transporte
informales cuyos impacto en la contaminacion ambiental, sonora y visual son significativos (NAMA,
2015).

El problema pablico del transporte urbano, segun sus principales causas, se explicita en los
siguientes puntos:

25 Minsa. “Andlisis Epidemioldgico de ias Lesiones Causadas por Accidentes de Transito en el Perd”. P.29. 2013.

26 pocumento Base de la Declaracidn de Lima, 2014. SIBRT/MUSAL.

7 MINAM (2018). Version preliminar del Diagnéstico de Gestién de la Calidad del Aire de Lima y Callao. Remitido al MTC
mediante Oficio Muiltiple N* 0123-2018-MINAM/VMGA/DGCA del 24 de octubre del 2018.

28 MINAM {2014). Estudio de morbilidad por efectos de la contaminacién del aire en la salud de las personas.
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a) Transporte urbano publico deficiente

Un dato relevante sobre la movilidad urbana en el PerG es la importancia del transporte pablico en
el total de viajes por modos en Lima; segun el observatorio de movilidad urbana de la CAF, el 2009
mas de la mitad de viajes correspondieron al transporte publico. En el caso de Lima, de los 10
millones de viajes que se generaron en transporte motorizado, el 85% se realizo en vehiculos de
transporte publico (combi, microbus, autobus o automovil colectivo),

Grafico N° 5: Distribucién de viajes segun medio de transporte™®

-
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f En Lima

25% A pie ] Los 10 millones de viajes
i
j

motorizados en transporte
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37% combi

30% microbus

16% autobus

9% taxi

6% mototaxi

2% automdvil colectivo.

53%
Colectivo

21%
individual

*Transporte individual incluye: auto propio y servicios privados como taxi y mototaxi.

Fuente: Observatorio de movilidad urbana, 2009, CAF.
Diagnéstico Integrado y Propuesta de Politicas: Transportes y Comunicaciones — Informe Final - Gustavo
Guerra-Garcia Picasso, MTC 2017

En Arequipa, el 68% de viajes motorizados se realizan por transporte publicoy el 32% en transporte
privado (auto particular y taxi)® y las proyecciones tendenciales muestran un paulatino crecimiento
del transporte privado en detrimento del transporte publico, como se aprecia en el cuadro siguiente.

Grafico N° 6: Reparto de viajes por modo de transporte

W Auto particular

u Taxl

B Transporte publico

Fuente: Estudio de Preinversion a Nive! de Perfil del Proyecto de Transporte
Masive del Corredor Troncal 1 — Arequipa.

2 Estudio de Preinversién a Nivel de Perfil del Proyecto de Transporte Masivo del Corredor Troncal 1 — Arequipa,
elaborado por e} Consorcio ARTELIA - INGEROP — TARYET, 2017
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Cuadro N 3: Reparto de viajes por modo de transporte - Tendencia

Tt id Ll LA

B ot

Auto particular 25.7
Taxi 13.4 10.6
Transporte publico 64.8 63.7
Total 100.0 100.0

Fuente: Estudio de Preinversién a Nivel de Perfil del Proyecto de
Transporte Masivo del Corredor Troncal 1 - Arequipa.

En el caso de Piura, el 68% de viajes se realiza por transporte publico®, siendo los principales modos
6mnibus 29%, moto taxi 21% y taxi colectivo 13%.

Grafico N 7: Reparto modal de viajes en la provincia de Piura
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Fuente: Plan Maestro de Mavi_i-i&iga'Sostenibie de Ié"h
Provincia de Plura, IDOM, 2018

Un aspecto positivo a resaltar, no obstante la situacion del transporte urbano, es la proporcién de
viajes que utilizan el transporte publico; segtin CAF otras ciudades Latinoamericanas, tienen menor
predisposicion por el transporte publico, como el caso de Bogota (57%) o Santiago (37%).

El transporte publico en nuestras ciudades, esta caracterizado por las bajas velocidades de
circulacion {menor a 15 km/hora en corredores, en Arequipa varfa entre 11y 19 km/hora®', en Piura
16km/hora®), poca confiabilidad del servicio, utilizacion de flota antigua y en mal estado,
predominancia vehiculos de baja capacidad, trato inadecuado de choferes y cobradores, entre otros
aspectos, que inciden en la baja la calidad del servicio. La inaccién de los entes encargados y la falta
de politicas integrales de movilidad urbana, conduce a un escenario de deterioro progresivo del
transporte publico, configurando un sistema basado en vehiculos de baja capacidad, el cual se
puede definir como de “microtransportacion”®, ante la ausencia de sistemas de transporte de
mayor capacidad {(por ejemplo, en el caso de Lima el 67% de los viajes diarios motorizados se
realizan en combi o microbus, solo el 16% se realiza en autobus)*.

3 Plan Maestro de Movilidad Sostenible de la Provincia de Piura, IDOM, 2018

* |bid

 bid

3 Juan Tapia Grillo, “Nota Tematica: Movilidad urbana sostenible”, Informe Final de Consultoria BID. Abril 2011
3 Observatorio de movilidad urbana, 2003, CAF.
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La calidad del servicio de transporte publico urbano en general, estd estrechamente relacionada
con el tiempo de viaje, la confiabilidad y regularidad del servicio, el nivel de seguridad, el costo del
servicio, los medios de informacién al usuario, comodidad de los vehiculos y el comportamiento de
la tripulacién. La situacién actual del transporte publico en las ciudades del interior también esta
caracterizada por elevados tiempos de viaje (ver cuadro 4), bajo nivel de comodidad y confiabilidad
del servicio (en cuanto al cumplimiento de horarios, frecuencias y rutas), existen aspectos negativos
en la prestacion del servicio (vehiculos inadecuados, falta de limpieza, maltrato por parte de los
cobradores, etc.), carencia de facilidades para los usuarios, en especial cuando el pasajero es mujer
(en las principales ciudades del pais el nimero de mujeres es superior a los varones, asi en Lima vive
el 36.0% de mujeres y 34.2% de varones del pais; Arequipa 4.2 % y 4.1%; Lambayeque 4.1% y
3.9%; etc), las que son susceptibles de acciones de acoso y agresion, y no se dispone de
mecanismos inmediatos que les permita evitar o defenderse de este tipo de acciones; de la misma
manera las unidades de transportes que prestan el servicio, con excepcldén del Metro vy el
Metropolitano en la ciudad de Lima, el resto de la flota de vehiculos carecen de los elementos
mecanicos que permitan a las personas con discapacidad abordar adecuadamente y realizar el viaje
con la comodidad que amerita su situacion, lo cual configura un servicio inseguro y de baja calidad.

Gréfico N° 8: Tlempo de viaje promedio en transporte publico - Arequipa

B% 11%
Tiempo de Viaje %,
Menos de 15 minutos de vigle - oo [115% 6%
De 15 a 29 minutos de viaje 26.0%
Do 30 a 60 minutosdaviaje:: . . . T o |54.5%
Més de una hora de viaje B.1%
Total ;- e R o 100.0%

B Menos de 15 minutos de viaje
H De 15a 29 minutos de viaje
& De 30a 60 minutos de viale

Fuente: Estudio de Preinversién a Nivel de Perfil del Proyecto de Transporte Masivo del Corredor Troncal 1 -
Arequipa.

Cuadro N 4: Tiempo de viaje promedio en transporte publico - Piura

T o = 7B i 7

Menos de 15 minutos 17.9
De 15 a 29 minutos 43.6
De 30 a 59 minutos 304
De 1a2horas 5.0
Mas de 2 horas 0.3
No data 2.5

Fuente: Plan Maestro de Movilidad Sostenible de la
Provincia de Piura, IDOM, 2018

Las caracteristicas generales del transporte publico en las principales ciudades del pals se resumen
en lo siguiente:

*  Rutas sobrepuestas y de recorrido largo.

e  Predominancia de vehiculos de baja capacidad.

e QOperacién informal del servicio.

¢ Tarifas negociables, no se considera la depreciacion del vehiculo.
»  Actitud negativa ante las normas de transito, y su cumplimiento.
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* Ausencia o limitados mecanismos de control, coordinacion y monitoreo del servicio.

»  Régimen laboral informal, en el que choferes y cobradores estan fuera de planilla y carecen
de beneficios sociales y seguros.

¢ Se prescinde del planeamiento de las operaciones.

»  Se busca asegurar los ingresos sin garantizar calidad de servicio.

«  Trato irreverente del cobrador y chofer,

«  Descuido en el mantenimiento y en la limpieza de las unidades.

« |rresponsabilidad ante el usuario y terceros por parte de las empresas.

s Maximizacion del uso de espacios del vehiculo.

* Minimizacién de costos de operacion vehicular.

s Traslado de Impactos negativos al mercado.

Al respecto, una encuesta del Instituto de Opinion Pablica de la PUCP®*, muestra la insatisfaccion

de los usuarios en diversos aspectos relacionados con el transporte urbano en Lima y Callao.

Cuadro N’ 5: Satisfaccion con el transporte urbano en Lima y Callao

T T ", e e b o =

Paraderos del transporte publico - 4.0 257 69.9
Estado de veredas y espacios para la circulacién 2.9 25.0 719
de peatones

Estado de las pistas y carreteras 1.6 21.0 77.2
Respeto o cuidade por la seguridad del peatén 13 15.8 82.3
Seguridad en el transporte publico 0.9 16.1 82.9
Seguridad para las mujeres y nifias en e 0.4 121 86.8
transporte publico

Fuente: Elaborado en base a datos del Estado de la Opinién Publica - Boletin N° 153, PUCP.

La encuesta de Percepciones y Opiniones Acerca de la Ciudad de Lima®, indica que en opinién de
los usuarios, un 78.3% se encuentra poco o nada satisfecho con el servicio de transporte publico
de Lima, solo un 8.8% se encuentra muy satisfecho con dicho servicio.

Cuadro N’ 6: Tiempo diario dedicado al transporte - Lima

— i e

“Hasta 30 minutos 19.3

Mas de 30 minutos hasta una hora 25.8

: Mds de una hora hasta dos horas 42.0
4id Mas de dos horas hasta tres horas 7.0
o Ms de tres horas hasta cuatro horas 1.0
Mas de cuatro horas 0.3
NS - NC 4.8

Total 100.0

Fuente: Perdmetro: Encuesta de Opinion Publica - Percepciones y
Opiniones Acerca de la Ciudad de Lima, 2017

35 Estado de la Opinion Pablica — Boletn N” 153, El sistema de transporte en Lima y El Callao: Opinan los Usuarias,
Instituto de Opinién Publica — PUCP, julio 2018.
3 perumetro: Encuesta de Opini6n Piiblica - Percepciones y Opiniones Acerca de la Ciudad de Lima, VOX POPULI, 2017.
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Informalidad del transporte urbano

El concepto de informalidad esta relacionado al incumplimiento normativo, tiene dos fenémenos,
el mas grave se da cuando una empresa opera sin contar con titulo habilitante (autorizacion
administrativa o concesion) y, por lo tanto, opera ilegalmente (piraterfa); el otro esta relacionado al
incumplimiento parcial de las disposiciones legales por parte de las empresas que si tienen titulo
habilitante.

La informalidad genera un conjunto de situaciones que contribuye en gran medida a agudizar la
problemética del transporte urbano, puesto que: compite con ventaja sobre los servicios formales
al no incurtir en todos los costos de transporte (personal, mantenimiento de unidades, seguros,
etc.), promueve la sobreoferta de transporte, opera vehiculos sin cumplir con las exigencias técnicas
y de seguridad para el servicio, fomenta |a guerra del centavo, no cumple frecuencias ni rutas
definidas y otros que afectan negativamente el ordenamiento del transporte urbano.

Las empresas o concesionarios que mejor cumplen la normativa son aquellas que operan en los
sistemas reestructurados, pues esas empresas tienen a sus trabajadores en planilla, los accionistas
de las empresas son duefios de la flota, tienen contratos de concesion. Las encuestas de satisfaccion
realizadas por Lima Cémo Vamos entre el 2010 y el 2017 indican que la calidad de los servicios de
estos sistemas son varias veces mas altas que la calidad de los servicios tradicionales (coasters y
combis).

Los requisitos para operar transporte publico estan definidos en el Reglamento de Administracion
de Transporte y en las ordenanzas correspondientes que en el marco de dicho reglamento emiten
las Municipalidades provinciales. Cabe sefialar que las municipalidades no tienen un registro de las
empresas que operan ilegalmente (sin tftulos habilitantes) y el MTC tampoco dlspone de
informacion.

La gran mayorla de titulos habilitantes para el transporte urbano en el pals, se otorgan en
condiciones muy precarias y sobre la base de autorizaciones administrativas que no generan las
condiciones minimas de rentabilidad para los operadores. Los titulos habilitantes que si responden
a modelos operacionales adecuados estan relacionados a procesos de concesion que solo se han
implementado en Lima (Metropolitano y Corredores Complementarios) y en Piura en dos rutas.

Sélo en los sistemas reformados (Metropolitano y tres Corredores Complementarios) se han
formulado planes de formalizacion que han permitido el respeto a los paraderos y a los seméforos,
el cumplimiento de frecuencias, el trato apropiado a los usuarios, el cumplimlento de las rutas, y la
aplicacion correcta de las sanciones. Fuera de las areas de influencia de los sistemas reformados la
aplicacion de los mecanismos sancionadores es muy baja.

Servicios de transporte urbano no integrados

En el transporte publico no existen sistemas integrados de transporte (fisica y operacional,
tecnologica y tarifaria), sélo el Metropolitano en Lima tiene integracion tarifaria; ia oferta actual de
servicios de transporte publico esta constituida por un conjunto de rutas, que al no ser establecidas
de manera planificada y estructurada, terminan superponiéndose en su recorrido ocasionando
sobre oferta al concentrarse en determinadas vias o zonas y limitando el servicio en otras zonas del
territorio urbano, generalmente periféricas (en Lima Callao existen 561 rutas, en Arequipa 246y en
Trujillo 73 rutas, operando).

La falta de integracion de los servicios de transporte urbano afecta la calidad del servicio de

. transporte y genera ineficiencias en la atencién de la demanda del transporte masivo y promueven
el incremento de uso del automévil privado o los medios informales. En los servicios de transporte
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es necesaria la integracién fisica y operacional que permita y facilite los transbordos entre sistemas
y modos de transporte de forma apropiada; en algunos casos se necesita generar infraestructura
flsica para los puntos de transferencia donde accedan diferentes modos de transporte, incluyendo
los no moterizados.

En Lima, dados los problemas de distribucién de competencias y problemas en los diserios, |a
ejecucion de los principales proyectos no ha incluido los mecanismos para garantizar la integracion
fisica, tecnologica y tarifaria; no se ha continuado la adecuacion de rutas convencionales que
complementardn a los sistemas masivos y que actualmente se encuentran en implementacién
progresiva.

Los sistemas integrados de recaudo permiten que exista un flujo de informacion que posibilite la
predictibilidad a los pasajeros para aumentar la certeza sobre las horas de realizar sus
desplazamientos. Igualmente, la integracién de los horarios de servicio de transporte afecta el
tiempo de espera de los pasajeros; ello implica coordinar entre modos de transporte (alimentadores,
BTR, metros, etc.} y empresas para asegurar gue el servicio sea frecuente y confiable. En las ciudades
del Per no hay experiencias que hayan permitido coordinacion de itinerarios.

En el informe del BID (2016) se encontré que la falta de alimentadores lleva a que los pobladores
de menores recursos no usen el Metropolitano debido a los altos costos de hacer conexiones; esto
tiene como efecto que a pesar de un sistema de transporte moderno, alin coexiste el transporte
tradicional en las dreas de influencia de las rutas alimentadoras.

En las ciudades del Pert predominan los sistemas de recaudo manuales basados en el modelo chofer
mas cobrador en el contexto del modelo afiliador; algunos empresarios han eliminado |a figura del
cobrador y operan en un esquema de chofer-cobrador en una misma persona y controlan el
boletaje.

En Lima, sélo en la Linea 1 del Metro y en el Metropolitano existen sistemas de recaudo electrénicos,
pero los sistemas no son compatibles y por tanto no estan integrados tecnologicamente. Trujillo es
la Unica cludad del Pera que ha concesionado un sistema unico de recaudo electrénico, que estd
en procesc de implementaciéon.

Organlzacién de los prestadores del servicio de transporte urbano formal

La politica de desregulacién del transporte publico, facilité el ingreso de numerosos operadores,
desarrollandose un modelo de afiliacion en donde las empresas que obtuvieron rutas, asimilaron a
propietarios de vehlculos para la operacién del servicio, manejando sus propios vehiculos o
contratando a choferes. Estas empresas denominadas " cascaron”, ya gue en la mayorla de 1os casos
no son propietarios de la flota vehicular, hicieron un negocio por el cobro de afiliacion y por la
circulacién diaria en |a ruta. Estas empresas son formales ya que estan inscritas en Registros Publicos
y en las municipalidades, pero las relaciones internas entre empresa, propietarios de vehiculos,
choferes y cobradores, son informales. Las condiciones precarias en que laboran los choferes,
cobradores y dateros®’, excede muchas veces las 8 horas diarias establecidas por ley, sin goce de
derechos laborales y beneficios sociales debido a que no estan en planilla, lo que implica también
la negacion del aporte a una pension de jubilacién y a un seguro de salud. La situacién precaria del
trabajador “informal” en el transporte urbano, mal remunerado vy sin las condiciones de beneficios
sociales, impacta negativamente en su relaciéon con los usuarios, adicionando un factor que
contribuye a la baja calidad del servicio.

37 persona que informa a los choferes y cobradores la frecuencia de los vehiculos de la misma linea y de la competencia
en un punto determinado de la ruta.
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La toma de declsiones por parte del ente local competente para reorganizar el sector, esta
condicionada por factores en los que intervienen criterios externos al servicio, entre los mas
comunes se encuentran los gremiales, donde se acude para defender lo que se considera derechos
adquiridos. El Impacto social por medidas de eliminacion de rutas o flota, que afecta a choferes,
cobradores y personal auxiliar, es otro de estos factores condicionantes.

Para que el servicio llegue a niveles dptimos se requiere la concurrencia de otros servicios que limiten
el riesgo inherente a esta actividad; uno de esos servicios concurrentes son los seguros, pero salvo
el de responsabilidad civil ante terceros (SOAT), muy pocas empresas cuentan con seguros para
cubrir la flota. Esto es en parte porque |a flota pertenece solo de forma parcial a las empresas, lo
que traslada este costo al propietario de la unidad, quien prefiere no asumirlos para no disminuir
sus ingresos. Otros factores son la antigedad de la flota, el alto rlesgo del servicio, mayor
exposicion a contingencias, generando con ello 1a inhibicién de las aseguradoras a involucrarse en
el sistema.

Planificacion de rutas de transporte urbano publico

Las rutas constituyen itinerarios autorizados a una empresa que presta el servicio de transporte
regular de personas; esta constituida por un origen, puntos o localidades consecutivas ubicadas en
el trayecto y un destino final. Una ruta no constituye una infraestructura por sl misma, solo
constituye el recorrido que realiza un vehiculo para prestar un servicio de transporte.

Los permisos de rutas®, otorgados por las municipalidades, en una gran mayor(a no siguen criterios
técnicos, ni tampoco planes de rutas que se cumplan, por lo que existe superposicién entre ellas,
lo que origina a la larga que los operadores varien o alarguen las rutas para conseguir mayor
demanda de pasajeros; y por otro lado existen zonas de las ciudades que no son cubiertas por las
rutas establecidas. Esta situacion, lieva a que en la practica el servicio sea prestado por operadores
individuales, generando competencias entre vehiculos de la misma empresa u otros en la ruta, en
lo que se conoce como la “guerra por el pasajero” o la “guerra del centavo” entre vehiculos de
una misma ruta o rutas superpuestas, ya que los ingresos deben ser asegurados a toda costa por
cada unidad de transporte, no existiendo ningun mecanismo de compensacion entre operadores,
configurando mecanismos perniciosos para la sostenibilidad del sistema. El mercado de transporte
se presenta asi como un sector atomizado, donde las empresas por |o general operan solo una ruta
y los propietarios de vehiculos poseen en su mayorfa una sola unidad de transporte, esto lleva a
gue la estructura empresarial del sector esté fraccionada.

Parque automotor de transporte urbano

El servicio publico de pasajeros es prestado mayormente por unidades vehiculares del tipo
> microbuses (30 pasajeros) y camioneta rural (11 pasajeros), excepcionalmente se utilizan buses. La
: antigiiedad de |a flota se encuentra, en promedio, por encima de 30 anos para microbuses y de
> mas de 20 anos para camionetas rurales. Si se hiciera efectivo lo dispuesto por el D5-017-2009-
" MTC, que establece una antigtiedad méxima de 15 anos para los vehiculos de transporte pablico
de personas, el sistema de transporte publico en las ciudades del interior quedaria practicamente
sin servicio.

La ciudad de Arequipa con una poblacion del orden de 888 mil habitantes, al afo 2017, cuenta
con una flota de transporte publico compuesta por 3,988 vehiculos autorizados entre émnibus,
microbuses, camionetas rurales, donde el 58% de los vehiculos supera los 20 afios de antigtiedad.
Existen 128 empresas autorizadas para realizar el servicio y 220 rutas.

32 {gs permisos de rutas son entregados sin concurso. En el caso de concesiones de rutas, estas son otorgadas a través
de un proceso de licitacion.
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La ciudad de Trujillo con una poblacién de 815 mil habitantes, al afio 2017, tiene una flota de 1,223
microbuses, con una antigiedad media de 34 afios y 1,703 camionetas rurales®, con una edad
media de aproximadamente 22 afnos*’. Existen 182 empresas dedicadas al transporte urbano de
pasajeros considerando taxis y colectivos.

En la ciudad de Iquitos con una poblacién de 445 mil habitantes, al aho 2017, el servicio de
transporte publico se realiza con unidades tipo microbds (12 empresas y 446 vehiculos), 6
empresas de taxis con 162 unidades, 20 empresas de mototaxis con 17,439 unidades®.

En relacion al incremento del pargue automotor, el indice de motorizacion del Pert muestra que se
encuentra en el puesto ndmero 17 a nivel de América Latina, con un valor de 67 vehiculos por cada
1000 habitantes, muy por debajo de Argentina con un indice de 315 vehlcuios por 1000 habitantes,
por lo cual no se considera como una causa directa del problema, pero si como una causa indirecta.

b) Gobernanza del transporte urbano inadecuada

El transporte urbano es competencia de los gobiernos locales, sin embargo uno de los aspectos que
contribuye a su estado actual es la limitada capacidad de estos para gestionar el transporte
adecuadamente y Ilevar a cabo mejoras en el sistema. Esta situacién tiene como consecuencia, entre
otras, que las decisiones esenciales sobre el servicio y calidad de! transporte urbano se trasladen a
los operadores privados quienes no tienen los Incentivos para ejercerlas correctamente, dejando en
tos usuarios la sensacion de ausencia de la autoridad.

Institucionalidad de goblernos locales para la gestion del transporte urbano

La debilidad institucional de los gobiernos locales esta asociada con |a distribucién de las funciones
de transporte en diferentes érganos de la institucion, el hecho que el personal de las areas técnicas
no estd adecuadamente capacitado y entrenado para ejercer funciones de planificacion, regulacion,
gestion y fiscalizacion del sistema; no cumpliendo en muchos casos con el perfil profesional del
puesto. Asimismo, desde una perspectiva mas amplia, es importante considerar los problemas
existentes en aspectos relacionados con la gobernanza, liderazgo, motivacién, que conforman el
llamado “capital social” de las organizaciones.

La experiencia internacional ha demostrado que el éxito de la reformas del transporte publico
depende de la capacidad institucional de los gobiernos y de los mecanismos regulatorios para su
implementacion®, La debilidad institucional de los gobiernos locales para ejercer sus competencias,
ha llevado a una accion limitada en materia de gestion y regulacion del sistema de transporte
urbano, asi como a emprendimientos dispersos o desarticulados de mejoras en el sistema. En este
contexto, muchas ciudades ven postergados sus aspiraciones de lograr una efectiva mejora en su
movilidad.

A partir del reconocimiento de esta situacién, la definicion clara de competencias y el
fortalecimiento institucional se convierte en elementos claves para el mejoramiento de la gestién
municipal en el sector.

3 Gerencla de Transporte Metropolitane de Trujillo {TMT). Periddico La Industria del 17.05.2015

% Plan de mevilidad urbana sostenible de Trujillo. TMT Municipalidad Provincial de Trujillo - BID. IDOM 2012

1 Plan de Desarrollo Urbano Sostenible de Iquitos 2011 - 2021. Municipalidad Provincial de Maynas

42 José Luis Bonifaz, Carlos Aparicio, “La Gestidn del Sistema de Transporte Piblico Peruano al 2050”, Informe Final
Presentado a CEPLAN. Febrero 2013
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Articulacién entre actores publicos del transporte urbano

Otro factor que agudiza el problema es la intervencion de diversas entidades en |a planificacién y
gestién del transporte urbano en las ciudades, asi en Lima y el Callao, el sistema de transporte es
administrado por distintas autoridades, entre ellas la Municipalidad Metropolitana de Lima (MML),
la Municipalidad Provincial del Callao (MPC), y el Gobierno Naclonal, a través del Ministerio de
Transporte y Comunicaciones (MTC), esto ademas de entidades como PROTRANSPORTE vy la
Autoridad Auténoma del Sistema Eléctrico de Transporte Masivo de Lima y Callac (AATE).

La existencia de diferentes entidades responsables del transporte urbano en una ciudad, genera
una situacion en la que dificilmente estas concuerden respecto a temas tan importantes como 1a
vision compartida de! sistema de transporte deseado y adecuado para la ciudad, su planificacion
integral, asi como una gestion comun o coordinada; esta falta de articulacién en la administracion
del transporte contribuira a las deficiencias que presenta el servicio.

Esta situacion de falta de coordinacion también se repite al interior de las municipalidades
provinciales responsables del transporte urbano, en donde también existen unidades organicas que
se superponen en sus funciones, o que en el ejercicio de estas se dificultan en |a gestion, afectando
y/o postergando innecesariamente los tiempos de soluciones para mejorar el transporte urbano.

Como evidencia en la solucion de esta problematica, sefalar la reciente creacién de la Autoridad
de Transporte Urbano para Lima y Callao (Ley N° 30900), con el objetivo de organizar, implementar
y gestionar el Sistema Integrado de Transporte en Lima y callao.

Capacidad de planificaclon y fiscalizaclén del transporte urbano

En el pals no existen entidades especializadas en transporte y transito, lo cual dificulta que las
Municipalidades estén en capacidad de administrar el transporte urbano y formular y gestionar
proyectos; los Municipalidades cuentan con una Gerencia de Transporte / Transito encargada de
estas tareas, s6lo la Municipalidad Metropolitana de Lima y la Municipalidad Provincial de Trujillo
han implementado instancias especializadas para encaminar reformas (Protransporte en Lima y
Transportes Metropolitanos de Trujillo — TMT en Trujillo), Protransporte gestiona el Metropolitano
e implementa los Corredores Complementarios, TMT tiene a su cargo la reforma del transporte
urbano en la ciudad y viene trabajando en un sistema integrado de transporie); en Arequipa existe
el proyecto SIT que viene ejecutando los estudios del sistema integrado de transporte de |a ciudad.

Considerando la situacién expuesta respecto a los érganos responsables del transporte urbano en
los gobiernos locales, son evidentes las limitaciones de estos para realizar acciones en materia de
planificacion, careciendo en todos los casos de una vision a futuro de! transporte urbano que
requieren sus cludades, de acuerdo a las previsiones del desarrollo urbano. En las principales
-+ cludades no existen, salvo alguna excepcion, politicas publicas especificas en materia de movilidad
¢y transporte urbano, planes de movilidad urbana, planes de transporte publico y su infraestructura,
propuestas de implementacion de sistema integrados de transporte, que incluyan modos de
transporte masivo cuando la situacién lo justifique, transporte no motorizado de redes de ciclovias
y de &reas y circuitos peatonales. En general y en el mejor de los casos la planificacién del transporte

urbano se limita a la ejecucion planes reguladores de rutas, que solo abordan una parte menor del
problema.

Con relacion a la fiscalizacion, los gobiernos locales también presentan restricciones para ejercer el
rol gue les corresponde como responsables del transporte urbano, que autoriza y/o concesiona este
servicio, las limitaciones incluyen también a su capacidad de hacer efectivo el cumplimiento de las
sanclones impuestas; no se cuenta con una adecuada organizacion ni planeamientc para la
fiscalizacidn, reducido personal de inspectores y uso de sistemas y dispositivos electronicos para la
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fiscalizacion; lo cual asociado a |as dificultades para efectivizar las sanciones, configura una situacion
de fiscalizacion ineficaz del transporte urbano, con las consiguientes consecuencias en la baja
calidad del servicio y accidentalidad.

A esto se suma que, la planificacién del transporte urbano no ha abordado sistematicamente las
diferentes necesidades de mujeres y hombres por estos servicios publico, las cuales son necesarias
para contribuir a la eficacia en el desarrollo de los mismos, al atender las necesidades y demandas
de toda la poblacion usuaria. Debilidad que debera ser superada con la consideracién del enfoque
de género en el futuro proceso de planeamiento del sector.

c) Deficiencias en la estructuracién y provision de infraestructura que restringe los servicios
de transporte urbano

La infraestructura se considera inadecuada e insuficiente cuando aun existiendo, esta no cuenta
con las caracteristicas que se requieren, en este caso para el transporte urbano®; esta situacion se
debe principalmente a deficiencias en la estructuracién y provision del sistema vial para el transporte
urbano (limitaciones en la planificacion, ejecucion y operacion de |a infraestructura), la prioridad en
la infraestructura vial para los vehiculos privados, limitaciones o inexistencia de infraestructura para
el transporte masivo y no motorizado, la inadecuada situacién de la infraestructura para el
transporte urbano {deterioro y falta de mantenimiento).

Inadecuada e Insuficiente Infraestructura para el transporte urbano

La falta de una adecuada planificacién de la infraestructura vial en las cludades, ha originado una
malla vial discontinua, limitada en cuanto a vias rapidas y anillos viales, no existe una jerarquizacion
adecuada de las vias, estas presentan discontinuidades o tramos faltantes para completar ejes o
circuitos viales; existe infraestructura con deficiencias en su diserio, falta de senalizacién y con
mantenimiento precario, los paraderos no existen o no se encuentran bien definidos y los
estacionamientos reducen la capacidad de las vias. Existe déficit de infraestructura vial en las zonas
periféricas, donde los accesos son principalmente caminos de tierra, limitando la circulacion, la
frecuencia y vida atil de los vehiculos.

Una caracteristica comun en las ciudades es el uso ineficiente del espacio publico en los ejes viales,
en [os cuales circulan unidades pequefias como camionetas rurales y taxis para el transporte publico,
en algunos casos mototaxis, lo que ocasiona congestion y baja velocidad de circulacion; entre las

“\ causas de esta Ultima se encuentran los sistemas deficientes de control de transito, seméaforos poco

% eficientes, conflictos entre vehiculos de transporte pablico, pues la subida y bajada de pasajeros
/ ocurre en cualquier lugar, limitada capacidad vial, indebido uso de estacionamientos en la via
publica, deterioro del pavimento por falta de mantenimiento, entre otros.

Infraestructura vial para circulacién de vehiculos privados

El transporte urbano en las principales cludades del Perd estd marcado por una tendencia a priorizar
la construccién de la infraestructura vial urbana para una mayor circulacion vehicular, orientada a
evitar el congestionamiento en las vias, minimizar los tiempos de traslado y mejorar la seguridad
vial en las ciudades; soluciones que en el mediano plazo han resultado insuficientes e inadecuadas
dado que inducen al incremento de uso del transporte privado, revirtiendo los objetivos originales
de su creacién y aumentando la congestion y la emisién de contaminantes locales del aire y de GEl
en la ciudad.

%2 Debe tenerse en cuenta que la infraestructura de transporte, en determinadas vias, constituye parte del transporte
urbano, puesto que por ellas circulan las rutas de transporte piblico o el transporte en general.

33



I , | Ministerio
PERU|de Transportes . .
y Comunicaciones Politica Nacional de Transporte Urbano - PNTU

La tendencia de los municipalidades a asignar recursos publicos en inversiones viales -en algunos
casos inadecuados- con el Unico propésito de solucionar los cuellos de botella del flujo de vehiculos
privados, también incentiva el uso del vehiculo privado en desmedro de los sistemas publicos con
un impacto negativo sobre la velocidad de circulacion de los vehiculos. En las vias saturadas de la
ciudad, el analisis de |a infraestructura vial indica que es mejor priorizar el espacio para el transporte
publico y limitar la circulacién de los vehiculos privados.

Infraestructura para el transporte masivo y no motorlzado

Por otro lado, el muy limitado desarrolio de |a infraestructura para sistemas masivos de transporte
urbano (Metros, BRTs, tranvias, trenes ligeros, corredores de buses, etc.), en las principales ciudades,
genera que de forma creciente la poblacién abandone el transporte publico y priorice el uso de
autos privados y aumente la congestion; por ello, es importante atender con prioridad el déficit de
infraestructura de proyectos estructurantes como los mencionados.

Unicamente Lima cuenta con infraestructura de transporte urbano masivo (34 Km en la Linea 1 del
Tren Eléctrico, 35 Km de la Linea 2 en construccion y 36 Km de corredores segregados en el
Metropolitano), que representa un porcentaje infimo de la red total de vias que utiliza el transporte
urbano. En ciudades como Arequipa, Trujillo, Cusco, recién se encuentra a nivel de planificaciéon o
estudios la construccion de este tipo de infraestructura, que necesarilamente estd asociada a la
implementacién de sistemas integrados de transporte urbano.

Como se ha mencionado, las ciudades se han desarrollado con un modelo pensando en la
circulacion de vehiculos motorizados, dejando de lado a los peatones y los modos de transporte
alternativos {(no motorizados), por lo que en general estos carecen de infraestructura apropiada y
facilidades. Son limitados los espacios piblicos que permitan la circulacién de peatones o vehiculos
no motorizados en condiciones de comodidad y seguridad para los usuarios; igualmente, son
limitadas las facilidades para la conexion de este tipo de transporte con el transporte motorizado.

Asl, solo Lima cuenta con una red no integrada de 55 ciclovlas (175 Km en contados distritos), pero
esta no esta integrada con el transporte convencional ni masivo; de manera similar al caso anterior,
en otras ciudades el transporte no motorizado se encuentra a nivel de planificacién, siende Cusco
la cludad con mayor avance esta direccion, al contar con un plan de movilidad urbana en
implementacion; en otros casos como Arequipa y Truijillo, se limita a la implementacion de proyectos
de peatonalizacién en el centro histérico.

Conservacion de la Infraestructura para el transporte urbano ‘
La infraestructura, especialmente las vias urbanas de uso por el transporte en las principales
ciudades, en general presentan problemas de deterioro y falta de una adecuada conservacion, lo
que genera que los vehlculos de transporte publico y privados circulen a bajas velocidades,
afectando el flujo sobre toda la via, ocasionando mayor congestion y desorden en el transito, asi
como incremento de tiempos de viajes, mayor desgaste y desperfecto de los vehiculos, aumento de
accidentes y contaminacién ambiental,

La situacion de la infraestructura complementaria (paraderos, senalizacién, instalaciones de
seguridad, etc.) también presenta problemas de mantenimiento o reposicién, que afectan
directamente la seguridad de los propios usuarios y vehiculos. Entre las principales razones de esta
situacién, se mencionan: la falta de una clara definicién de competencias y responsabilidades sobre
las vias urbanas; ausencia de una politica y cultura del mantenimiento de la infraestructura puablica
y sU equipamiento; inexistencia de normas técnicas especificas para la conservacion de vias urbanas;
y las limitaciones de recursos para la conservacién,
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d) Baja convergencia entre politicas de transporte y de desarrollo urbano

Bajo la concepcion del desarrollo sostenible, el transporte urbano debe ser visto desde una
perspectiva mas amplia que involucra el concepto de “movilidad urbana”, la cual es lograda
mediante politicas de accesibilidad y de transporte (UN Habitat, 2013).

Una consecuencia directa de asumir la perspectiva de movilidad urbana es que se requiere la
interaccion entre las acciones de transporte y accesibilidad, ya que tienen en coman la variable uso
del suelo. En el largo plazo, esto implica manejar la densidad de las dreas de influencia de los
sistemnas de transporte. La promocion de altas densidades en areas de multiples usos (residenciales,
de oficinas y comercio) a través de los sistemas de transporte es una estrategia para reducir los
desplazamientos y con ello el consumo de energia (Wright y Hook, 2007).

Insuficiente articulacién entre las entidades competentes en el desarrollo urbano y el transporte

La existencia a nivel nacional de entidades que confluyen por sus roles rectores sectoriales en el
desarrollo de la ciudad y el transporte urbano y la carencia de mecanismos de articulacion
establecidos, impactan negativamente en el posterior desarrollo de los sistemas de transporte y
consecuentemente en la prestacion de estos servicios; la falta de coordinacion oportuna entre los
sectores y entes competentes para el uso del suelo, posteriormente genera serias restricciones y
complicaciones para la implementacion de soluciones de transporte adecuadas, obligando a optar
por soluciones menos eficientes y convenientes.

Asimismo, Ia falta de planificacién concertada, generalmente tiene consecuencias en la elevacién
de costos de las obras de infraestructura vial, a la par gue molestias e incomodidades a la poblacion
en general, lo cual dificulta o impide que esta haga uso de los espacios publicos y no disponga de
servicios adecuados.

Inexistencia o baja calidad de planes coordinados

En Lima, la limitacion de los planes urbanos ha originado que no haya una asignacion de espacios
para infraestructura de transporte moderna, generando que se aleje del modelo de ciudad
compacta; este problema, ademas, eleva el costo de implementar el sistema de transporte, lo cual
tiende a realizarse sobre infraestructura antigua (por ejemplo, las calles del centro de Lima) que
necesita intervenciones y proyectos adicionales. Todo lo anterior genera que se incentive el modelo
de ciudad dispersa, que presiona por la extension de las redes viales urbanas, alargando los
recorridos y generande mas dependencia del auto privado; lo cual tiene como consecuencia menor
uso del transporte puablico, mas utilizacion del transporte privado y més trafico y congestion. Esta
situacidn es similar en las principales ciudades del interior del pais,

Las politicas de desarrollo urbano son |a guia para establecer la demanda de usos del suelo. De
acuerdo a los datos del Plan Maestro Urbano de Lima Metropolitana y Callao al 2025 se conoce el
horizonte de largo plazo para el disefic del sistema de transporte en base a las variables territorial
y demografica, los cuales son claves. Los Planes Urbanos en las provincias son débiles y las
Municipalidades ttenen un bajo poder coercitivo sobre sus planes y las zonificaciones
correspondientes.

La convergencia de las politicas urbanas y de transporte se verifica en los documentos e
instrumentos de las municipalidades provinciales quienes son encargadas de gestionar los sistemas
de transporte. Muy pocas ciudades cuentan con planes de desarrollo urbano, un numero ain menor
de ciudades o gobiernos provinciales cuenta con planes de movilidad urbana coherentes con planes
de desarrollo urbano.
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La inexistencia de planes de movilidad urbana coherentes con los planes de desarrollo urbano
explica que haya zonas importantes de las ciudades sin transporte pablico masivo y en donde sélo
se disponga de taxis y moto-taxis. Otro probtema es que no se toman previsiones para reservas de
espacio para patios y estacionamientos de las flotas de buses, &reas para infraestructura de
intercambiadores o estaciones de transferencias, alrededor de las cuales deberian existir multiples
Servicios.

Las razones por las que no se cuenta con planes de movilidad urbana son varias: la mayoria de
municipalidades no tienen personal especializado con formaciéon actualizada que estén
familiarizados con la movilidad o movilidad sostenible; las Municipalidades no tienen una instancia
especializada que centralice los temas de movilidad; las condiciones de trabajo y economicas
(remunerativas) de muchos gobiernos provinciales son poco atractivas; las autoridades municipales
no solicitan expertos en movilidad en los Convenios con SERVIR; el apoyo del MVCS es limitado a
pocas ciudades cada ano para brindar asistencia técnica en la materia; las Municipalidades que no
emprenden planes de reforma del transporte urbano, no conciben como prioridad formular planes
de movilidad para darle marco a sus intervenciones.

1.4.5. Situacién futura deseada

A efectos de plantear la situacion futura deseada del transporte urbano en el pais se ha
considerado, tanto las tendencias en aspectos relacionados con esta materia y lo establecido en los
planes y politicas nacionales y sectoriales.

En este sentido, el documento Perd 2030: Tendencias Globales y Regionales™, contiene
informacion de las principales tendencias del entorno global y regional que podrian afectar positiva
o negativamente en el desarrollo del Perd hacia el 2030; asi se prevé que en un contexto de
crecimiento de la poblacién mundial, continuara la tendencia a la urbanizacion y segun propuesta
de las Naciones Unidas, se estima que al 2030 el 60% de la poblacién mundial habitara en zonas
urbanas; el crecimiento mas acelerado, en cuanto aglomeracion urbana, se presentara en las
ciudades de tamano mediano y en ciudades con menos de un millon de habitantes. En el caso del
Pery, se estima que la poblacion al ano 2030 serta cercana a los 37 millones de habitantes y al
2050 superarla fos 41 millones.

En el pais, la dinamica poblacional ha tenido una clara tendencia a la urbanizacion, asi la poblacion
urbana que en el ano 1940 alcanzaba a poco mas del 35% de la poblacion nacional, en el ano
2017 estd alcanzaba a casi 77% del total’®, porcentaje gue seguirfa incrementandose. Esta
situacién generara en las ciudades una mayor demanda de diferentes servicios para la poblacién,

_entre ellos, servicios de transporte urbano, exigiendo por tanto una oferta adecuada de este
-, Servicio.

~ El Estudio Multidimensional del Pert: Analisls Detallado y Recomendaciones de la OCDE*5, analiza
algunos escenarios para contextualizar una serie de recomendaciones que propone deben ser

cumplidas por el Pert en su camino a ser miembro de la Organizacién para la Cooperacién y el
Desarrollo Econéomico (OCDE).

Un escenario que promueva un nueve superciclo para las materias primas, considera importantes
consecuencias para la demanda mundial de materias primas, que estimularia mayores ingresos

4 pen 2030: Tendenclas Globales y Regionales, CEPLAN, 2017.
5 INEI, Estimaciones y proyecciones de poblacidn.
46 Estudio Multidimensional del Per(i: Andlisis Detallado y Recomendaclones, OCDE, 2016
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para el pais, que podrian aprovecharse para invertir en servicios puablicos e infraestructuras,
ayudando a reducir ain mas las desigualdades y mejorar el bienestar ciudadano. Un escenario de
aumento de la tecnologia y la mecanizacion, que también impactaria favorablemente en la mejora
del transporte urbano, a través del desarrollo y uso de los sistemas inteligentes de transporte (ITS).
Un escenario de expectativas crecientes de la clase media, que como respuesta a su
empoderamiento producirian mayores inversiones en los servicios publicos e infraestructura
publica.

De otro lado, el menclonado Estudio Multidimensional del Peru, presenta un analisis detallado y
recomendaciones en tres areas fundamentales para un desarrollo sostenible e inclusivo en el pals:
fomento de la productividad y la diversificacién econdmica; mejora de la conectividad en
transporte; y promocién del empleo formal.

Respecto a la conectividad en transporte, proporciona recomendaciones para la Incorporacion de
una vision mas comprehensiva en la conectividad dentro de la planificacién del transporte, a cuyo
efecto propone, entre varias, |as siguientes actuaciones: la definicion de una politica nacional de
transporte urbano y la creacién de un organismo director a su servicio; promocion del transporte
no motorizado y el transporte publico; avanzar en el establecimiento de una tnica autoridad de
movilidad para el area metropolitana Lima — Callao. Recomendaciones que contribuyen a la
definicion de una situacion deseada del transporte urbano. En el cuadro 7 siguiente se resumen las
tendencias relacionadas con el problema.

Cuadro N° 7: Resumen de tendencias con relacién al transporte urbano

una

las | Un sistema

uso de corde a La tecnologia esta | Existe
transporte urbano | productividad, expectativas eficiente de permitiendo viajes | exigencia de |Ia
eficiente tiene un [ mejorar crecientes de la | transporte urbano [ mas seguros y | poblacién de un
efecto sobre la | conectividad. clase media | debe ayudar a eficientes. comportamiento
calidad de vida de cuando el Peru | mitigar los gases | Camaras permiten | ético, con valores
las personas. Transporte urbano | mejore su | de efecto control sobre [ y con una actitud
ordenado permite | gobernanza invernadero (GEI) | faltas y registro de | positiva.
La urbanizacidn | el desplazamiento | publica, aumente | y contaminantes | incidentes. Las reacciones en
creciente es una|eficaz de las|la participacion y | locales del aire. Las bases de |las redes sociales
tendencia personas y | mejore el datos pueden | al publicarse
marcada, que | mercaderias bienestar de la|La acelerada permitir un analisis | comportamientos
presionard por ciudadania introduccién de de dafos para|no deseados
mayores y gracias a la| vehlculos predecir muestran una
mejores  servicios prestacion de | eléctricos e comportamientos | expectativa de
de transporte servicios de mayor | hibridos y las o mejorar la| conducta ideal por
urbano. calidad articulaciones eficiencia. parte las
intermodales en la | Asimismo, ha | personas. Aunque
prestacion de los | generado medios | no es una
servicios de mds limpios, o |medicion efectiva
transporte urbano, | unidades més | se muestra una
contribuird a modernas. tendencia para
mitigar los gases exigir un mejor
de efecto comportamiento.
invernadero (GEI)
ylos
contaminantes
locales del aire.

Fuente: Elaboracidn propla
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Se ha considerado también como referencia, los postulados generales asociados a las materias de
infraestructura y servicios de transporte establecidos en los sigulentes documentos:

e En las “Politicas de Estado del Acuerdo Nacional” en el Eje 1 Democracia y estado de
derecho, Polltica 8: Descentralizacion politica, econoémica y administrativa del pals se plantea
que “... promovera la eficiencia y transparencia en la regulacion y provision de servicios
publicos, asi como, el desarrollo de infraestructura en todos los ambitos territoriales ..." asi
como ” ... incorporara los mecanismos necesarios para mejorar la capacidad de gestion, la
competencia y eficiencia de los entes publicos y privados...”; en el Eje 3 Competitividad del
pais, Politica 19: Desarrollo Sostenible y gestion ambiental, que entre otros propone
“Estimular la inversion ambiental y la transferencia de tecnologia para la generacion de

actividades......transporte, de saneamiento y de energla mas limpia y competitiva....”; en el
Eje 4 Estado eficlente, transparente y descentralizado, Politica 34: Ordenamiento y Gestion
Territorial “...impulsara y consolidara ciudades sostenibles como centros dinamizadores del

desarrollo urbano y rural, articulados en razon de su jerarquia y complementariedad...”;
enmarcan con una visién de largo plazo la gestion y el desarrollo de los servicios en las
ciudades, entre ellos el de transporte publico urbano.

» Segun el Plan Bicentenario Perd al 2021, se establece como objetivo del Eje Estratégico 5:
Desarrollo Regional e Infraestructura: “Desarrollo descentralizado de la infraestructura
productiva y social, a fin de lograr una ocupacion equilibrada del territorio y la competitividad
de las actividades productivas regionales”

¢ El Plan Estratégico de Desarrollo Nacional al 2021, en el Eje Estratégico 5: Desarrollo
Territorial e Infraestructura Productiva, tiene como objetivo general lograr un “territorio
cohesionado y organizado en ciudades sostenibles con provision asegurada de
infraestructura de calidad”, como objetivo especifico define “Asegurar la provision de
infraestructura productiva suficiente, adecuada y de una calidad que favorezca la
integracién, la competitividad y la productividad”. Asimismo tiene como actividades
estratégicas: (i) promover la formalizacién de los servicios de transporte y logistica; (ii)
desarrollar y promover mecanismos que viabllicen la ejecucion de proyectos de inversion o
de infraestructura y/o servicios publicos y; (i) promover el fortalecimiento de capacidades
de los funcionarios regionales o locales para elaborar los estudios técnicos que requieren |os
proyectos de inversion, su ejecucion y posterior supervision.

+ La Politica General de Goblerno hacla el Bicentenario, establece en el Eje 1: Oportunidades,
inversién social, agua e infraestructura. “Infraestructura que integra y conecta al pafs” y en
el Eje 4: Acercamiento del Estado al ciudadano. “Servicios publicos que respondan a las
necesidades del ciudadanc”

,41/ .+ QOtras consideraciones tenidas en cuenta son:

¢ Segun un estudio de MarketWin de mayo 2017, las cuatro principales razones (mas del 90%)
por las cuales cambiaria de habito y usaria transporte pablico si: (i} hubiese mas seguridad
dentro del vehiculo para evitar robos y otros inconvenientes; (ii) fuese mas rapido llegar a su
centro de actividad principal; {iii) los conductores fuesen mas confiables; y (iv) Pasaran con
més frecuencia. La primera y tercera razén tienen que ver con la seguridad del transporte, la
segunda y cuarta razén tienen relaciéon con el tiempo.
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s  Segun la norma europea UNE-EN 13816, se definen los siguientes atributos de calidad:
servicio ofertado, accesibilidad, informacion, tiempo, atencién al cliente, confort, seguridad
e impacto ambiental.

Adicionalmente, para plantear la situacion futura deseada, se ha considerado las propuestas
concretas de mejora del transporte urbano definidas en estudios especificos para las ciudades de
Arequipa, Trujillo y Piura; que incluyeron encuestas de preferencia declarada a los usuarios,
respecto a sistemas de transporte modernos, eficientes, eficaces y seguros”’. En Arequipa de
acuerdo al estudio que se menciona, la encuesta a una muestra representativa de usuarios de
diferentes modos de transporte muestra los siguientes resultados, que evidencian la intencién de
migrar a un mejor sistema de transporte; iguaimente, 41% de los encuestados preferiria el modo
de transporte Tranvia y el 33% el modo BRT.

Cuadro N’ 8: Intencién de migrar a un nuevo sistema de transporte urbano - Arequipa

i U 7 e A A

Auto T 62% 17%
Taxi 87% 21%
Transporte publico 85% 20%

Fuente: Estudio de Preinversion a Nivel de Perfil del Proyecto de
Transporte Masivo del Carredor Troncal 1 - Arequipa.

En este sentido, el Estudio de Preinversion a Nivel de Perfil del Proyecto de Transporte Masivo del
Corredor Troncal 1 — Arequipa, plantea un concepto multimodal de gestion de movilidad y
reorganizacion del transporte publico, proponer un medio de transporte eficiente, eficaz,
respetuoso del medio ambiente y que pueda integrarse armoniosamente en el centro histérico;
disenar de rutas principales que seran complementarias a la ruta troncal; acompanar al proyecto
con un desarrollo urbano y vial de calidad, con el fin de mejorar el entorno urbano; reducir el
espacio disponible para los vehiculos en el centro, a favor del transporte publico y de otros modos
de desplazamiento no motorizados.

Busca, garantizar la accesibilidad para todos los usuarios, de manera equitativa e inclusiva, sin
importar la condiclon fisica, edad, sexo, e ingresos familiares; reducir la accidentalidad y la
contaminacion ambiental; obtener una infraestructura que sea financiable para el Estado y la
Municipalidad Provincial de Arequipa; garantizar un margen para los operadores privados; permitir
un desarrollo de los desplazamientos que sea sostenible en toda la ciudad.

En el caso de Plura, el Plan Maestro de Movilidad Sostenible de la Provincia de Piura*, considera
como objetivo general: Brindar alternativas de transporte eficientes, incluyentes y seguras para los
habitantes de la provincia de Piura en favor del desarrollo sostenible y competitivo; para lo cual
propone 3 metas estratégicas: sistemas de movilidad sostenibles, gestion eficiente y vias seguras;
estas se complementan con ofras 3 estrategias transversales — lucha contra el cambio climatico,
inclusion social y accesibilidad, y fortalecimiento institucional y actualizacién normativa — que
interactian en todo momento con las acclones relacionadas a la planificacién, disefio,
implementacion, gestion y evaluacion de las soluciones planteadas.

Estas propuestas recogen la opinién y requerimientos de la poblacién: “... Con el fin de involucrar
a la sociedad civil e instituciones relacionadas con /a movilidad urbana, se desarroflaron actividades

47 Estudio de Preinversion a Nivel de Perfil del Proyecto de Transporte Masivo del Corredor Troncal 1 - Arequipa,
elaborado por el Consorcio ARTELIA — INGEROP — TARYET, 2017
48 plan Maestro de Movilidad Sostenible de la Provincia de Piura, IDOM, 2018
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diseniadas para retroalimentar al equipo consultor e informar de los avances realizados en las
actividades del Plan de Movilidad. .... las cuales consistieron en presentaciones de avances,
entrevistas semi-estructuradas, talleres de identificacién puntual de problemédtica y un taller de
identificacion de insumos para el disefio de la identidad grdfica del plan. La participacion de /a
sociedad se dio mediante la presencia de integrantes de asociaciones civiles, profesionales del
colegio de ingenieros, un representante de mototaxistas, un candidato a la alcaldla de la
Municipalidad Provincial de Piura, docentes universitarios ... ™.

El Plan Maestro propuesto comprende los siguientes componentes: transporte publico masivo, plan
de peatonalizacién y ciclista, infraestructura y vialidad, gestién y control del transito, plan
urbanistico, estacionamientos, seguridad vial, transporte de carga y mercancias; que Con su
implementacion permitira revertir la tendencia del actual transporte urbano, que se muestra en el
cuadro siguiente, con predominancia del transporte privado y deterioro del transporte publico.

Cuadro N° 9: Tendencia del reparto de viajes por modos motorizados

T T T T T T

2018 7% 11% 28%
2024 13% 10% 29% 4%
2030 18% 9% 27% 3%

Fuente: Plan Maestro de Movilldad Sostenible de la Provincia de Piura, IDOM, 2018

Respecto a Lima y Callao, una encuesta del Instituto de Opinion Publica de la PUCP*, muestra las
caracteristicas del transporte urbano de Lima y Catlac que la poblacion considera mas importantes.
Las cuales corresponden a un sistema de transporte moderno, eficlente, eficaz, seguro, ambiental
y financieramente sostenible.

Cuadro N° 10: Caracteristicas deseables en el transporte urbano - Lima y Callao

Qdé sea répidno— - - 27.2%
Que no contamine 18.8%
Que sea seguro para ancianos, nifios y 16.3%
personas con discapacidad

Que tenga paraderos y horarios formales 10.5%
Que sea barato o econdmicamente accesible 10.3%
Que funciones con una tarifa tinica 7.6%
Que permita los transbordos con facilidad 3.6%
Otros 5.7%
Total 100.0%

Fuente: Estado de la Opinién Pdblica — Boletin N° 153, PUCP.

En este contexto, con una clara tendencla de crecimiento de la poblacién urbana, en especial en
las principales ciudades del pals, que demandardn mayores servicios de transporte; mejoras
econémicas y sociales en el ambito nacional; el desarrollo y mayor uso de la tecnologla; los
compromisos que el Peri debe cumplir en sus aspiraciones para ser miembro de la OCDE; cumplir

49 |bid
50 Estado de la Opini6én PUblica — Boletin N° 153, El sistema de transporte en Lima y El Callao: Opinan los Usuarios,
Instituto de Opinidn Publica — PUCP, julio 2018,
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con las metas de los ODS; asi como el cumplimiento de las politicas de estado y Plan Estratégico
de Desarrolto Nacional; asi como la orientacién de las propuestas de mejora del transporte urbano
en principales ciudades del pais planteadas en estudios de movilidad y transporte urbano; es
necesaria e imprescindible una mejora sustantiva en los sistemas de transporte urbano en las
principales ciudades del pais. En consecuencia, se aspira que las cludades deben contar con
sistemas de transporte urbano seguros, confiables, inclusivos, accesibles, con altos estandares de
calidad, instituclonalmente coordinados, sostenibles financiera, econémica y ambientalmente, que
satisfacen las demandas de adecuado desplazamiento de personas y mercanclas.

Con la implementacién de la Politica Naclonal de Transporte Urbano, se espera una disminucion
real de por lo menos 30% en el tlempo dedicado diariamente al transporte por los usuarios.

Se prevé que en la situacion futura deseada, el transporte urbano en el pais se encuentre alineado
con los siguientes principios rectores:

e Elusuario es la razon de ser del serviclo de transporte: El usuario es el centro de la regulacion,
estructuracion y operacion del sistema de transporte urbano.

e  Servicio publico: El transporte urbano, definido como un servicio publico, es un derecho de
los usuarios a movilizarse en condiciones de calidad y sequridad.

»  Estructuracion responsable: El transporte publico constituye el eje estructurador del sistema
de transporte urbano de las ciudades.

e Sostenlbllidad: El transporte urbano concuerda con la gestion del ambiente y sus
componentes, se sustenta en la integracion equilibrada de aspectos sociales, ambientales y
economicos; preve la generacion de impactos negativos en el ambiente y promueve el uso
de energia limpia y medios alternativos de transporte.

» Institucionalidad pabiica fuerte y con alta capacidad técnica: El transporte urbano debe
contar con una institucionalidad publica fortalecida y con alta capacidad técnica para su
planeacion, gestion y fiscalizacion.

»  Cooperacién piblico privada: Conjuncion de esfuerzos entre los sectores publico y privado,
sobre |a base de una claridad en sus roles.

* Integracién: Los modos de transporte se articulan para facilitar el acceso, la cobertura y la
complementariedad del sistema de movilidad urbana.

»  Compatibilidad con el ordenamiento territorial: La implementacion de sistemas de transporte
urbano responde a las reglas de ordenamiento territorial y de los sistemas de movilidad.

» Eficiendia en la gestién del transporte, uso de los recursos y tecnologia: La gestion del
transporte urbano se rige por criterios de eficiencia para la consecucion de los objetivos, con
la utilizacién racional de los diversos recursos y uso de tecnologia moderna.

» Inclusién: El sistema de transporte urbano incorpora a las personas con discapacidad y
grupos vulnerables por diferentes causas, asegurando que tengan Igualdad de
oportunidades en el acceso a los servicios de transporte urbano.

* Igualdad y no discriminacién. En el transporte urbano se reconoce la igualdad real y efectiva
de todas y todos, valorando la diversidad, con el objetivo de garantizar a la ciudadania el
derecho a movilizarse sin ningdn tipo de discriminacién.
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1.4.6. Alternativa de solucién seleccionada

Tratandose de un problema complejo como es el transporte urbano, con diversos componentes,
tal como se desprende de su problemética, la alternativa de solucion seleccionada se presenta
como un conjunto de propuestas especificas, complementarias, dirigidas a atender cada
componente o arista del problema; estas propuestas que se muestran en el Cuadro N° 11 siguiente,
se estructuran en base al problema publico identificado v la situacion futura deseada; responden a
los siguientes ejes:

La prioridad del transporte publico; las condiciones del servicio, garantias minimas y participaclon
ciudadana; la necesaria articulacion con la politica de ordenamiento territorial y movilldad urbana;
la sostenlbllidad financiera y amblental del sistema de transporte; sélida Instituclonalidad,
normatividad y buen gobierno, para la gestion del transporte urbano; clara definicion de los roles
de los distintos actores; propiciar y facilitar la integraclén con el territorio; contribuir a la
competitividad y productividad de las ciudades.

En el marco del Programa Pais Perd - OCDE, suscrito en el afo 2014, se ha tenido como objetivo
principal el mejoramiento de las pollticas publicas y apoyar el proceso de reformas del Perd,
enfocandose en cinco areas prioritarias, entre ellas la gobernanza publica y medio ambiente. El
Estudio Multidimensional del Perd, Volumen 2. Analisis Detallado y Recomendaciones, realizado en
este contexto, propone en materia de transporte urbano desarrollar una politica nacional de
transporte urbano (centrarse en el desarrollo de elementos identificados como pilares de politica
publica eficaces de acuerdo a la experiencia internacional; ajustar el marco institucional para facilitar
la gobernanza metropolitana del transporte urbano); mejorar las politicas implementadas a nivel
local {enfoque: Lima Callac) (avanzar en el establecimiento de una Autoridad de Movilidad Unica
para lima Callao, asegurando condiciones esenciales para su éxito; una vez establecida, la autoridad
de movilidad debe abordar las areas prioritarias para ofrecer valor publico.

Con estas orientaciones, se ha propuesto y evaluado alternativas de politica, el analisis se incluye
en el Anexo 2, habiéndose seleccionado la alternativa que se presenta a continuacion:

Cuadro N° 11: Alternativa de solucién seleccionada

Alternativa seleccionada™'

Se impulsa la implementacién de sistemas integrados de transporte, se prioriza el
transporte publico, masivo y el no motorizado, los servicios son adecuadamente
planificados y operados por prestadores formalizados, se cuenta con una
institucionalidad fortalecida que gestiona el transporte urbano, se desarrollan sistemas
de BRT (Bus Rapid Transit} y BRS (Bus Rapid System), lineas de metro, se cuenta con
infraestructura adecuada, se gestiona de manera integral el trafico, reduccién de
accidentes y emisiones de contaminantes locales del aire y de GEl, el sistema de
transporte es financiera y ambientalmente sostenible, se concuerda el desarrollo def | =
sistema de transporte y el desarrollo urbano.

51 Alternativa definida considerande las recomendaciones del Estudio Multidimensional del Perd y como referencia las
propuestas de solucién planteadas en los estudios: Proyecto de Transporte Masivo del Corredor Troncal 1 - Arequipa;
Corredor Norte — Sur de Transporte Urbano y Rutas Complementarias en la Ciudad de Trujillo; Plan Maestro de
Movilidad Sostenible de la Provincia de Piura.
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Descripcién

- Priorizar el transporte publico y los modos alternativos, sobre el transporte particular, en
beneficic de los usuarios y ciudadanos en general.

- DPesarrollar sistemas integrados de transporte urbano, social y ambientalmente
sostenibles, bajo el concepto de multimodalidad de los desplazamientos, en las ciudades.

~ Garantizar el proceso de formalizacidn y modernizacion de la institucionalidad del sector
privado prestador del servicio de transporte urbano.

- Desarrollar servicios de transporte urbano publico eficientes, eficaces, seguros, confiables,
inclusivos, accesibles, de calidad; que contrlbuyan a una mejor calidad de vida de la
poblacion y competitividad de las ciudades.

- Propender gue el sistema de transporte urbano sea financieramente sostenible (no
necesatiamente autosostenible} y en lo posible econdmicamente rentable, en las
ciudades.

- Desarrollar una institucionalidad publica fuerte, con reglas de buen gobierno y alta
capacidad técnica, para la gestion del transporte urbano.

-~ Establecer mecanismos de coordinacién institucional con las entidades que intervienen en
el &mbito urbano.

- Gestionar el sistema de transporte urbano sustentado en una efectiva coordinacién de las
funcicnes de planeacién, regulacién, operacion, seguimiento y control.

- Implementar centros de gestién integrada de trafico, mediante el uso de sistemas
inteligentes de transportes {ITS), en las ciudades que se justifique.

- DPesarrollar la infraestructura de transporte en funcién de las necesidades del sistema de
transporte urbano y en concordancia con |a politica de movilidad urbana, en la ciudad.

- Mantener en condiciones adecuadas la infraestructura para el transporte urbano y
desarrollar infraestructura para transporte no motorizado.

- Armonizar el sistema de transporte urbano con el ordenamiento territorial y las politicas
de movilidad, en la ciudad.

- Potenciar el sistema de transporte de la ciudad, a través de los instrumentos de gestién
de suelo para garantizar la implementacion de proyectos de transporte urbano y promover
la calidad del espacio publico asociado a su operacién, en beneficio de la poblacion.

La alternativa planteada, bajo un diagrama de afinidad se puede ordenar en cuatro componentes:
i) sistemas de transporte urbano puablico eficaces, Ii) gobernanza del transporte urbano, iii) servicios
de transporte urbano con adecuada infraestructura, iv} alineamiento de politicas de transporte y
desarrollo urbano; que en conjunto corresponden al problema publico identificado. La alternativa
de politica propuesta asl estructurada, permitira por tanto orientar la ejecucién de acciones
especificas dirigidas al logro de los objetivos prioritarios definidos, y superar las causas del problema
publico. Se destaca por tanto el caracter integral de la politica propuesta.

Politica Nacional de Transporte Urbano

Satfisfacer
necesidades del
transporte urbana en
concordancia con el g
desarrollo urbano g

Servicios de transp.
urbano con
EREIIELE]
infragstructura

‘Gohernanza del

b Sisternas de ransporte urbano - - transporte ubano

pliklice eficientes

- ‘apropiada
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1.5.  POLITICAS RELACIONADAS

1.5.1. Politicas de Estado

El Acuerdo Nacional ha aprobado 35 Politicas de Estado, |as que han sido agrupadas en cuatro ejes
tematicos: i) Democracia y Estado de derecho; ii) Equidad y justicia social; iii) Competitividad del
pais; y iv) Estado eficiente, transparente y descentralizado. Estas Politicas de Estado constituyen el
marco orientador para la definicién de los objetivos nacionales, las politicas, y las metas y acciones
dei Plan Bicentenario: El Peru hacia el 2021. La Politica Nacional de Transporte Urbano se relaciona
con los siguientes ejes tematicos y pollticas:

Ele Demacracla y Estado de derecho

Politica 8: Descentralizacion politica, econémica y administrativa, Desarrollar una integral
descentralizacion politica, econémica y administrativa, transfiriendo progresivamente competencias
y recursos del gobierno nacional a los gobiernos regionales y locales con el fin de eliminar el
centralismo. Considerando la aplicacion del principio de subsidiariedad y complementariedad entre
los niveles de gobierno nacional, regional y local; promover la eficiencia y transparencia en la
regulacién y provision de servicios publicos, asl como en el desarrollo de infraestructura en todos
los ambitos territoriales; Incorporar mecanismos necesarios para mejorar la capacidad de gestion,
la competencia vy |a eficiencia de los entes publicos y privades, entre otros.

je id Justici i

Politica 11: Promocién de la Igualdad de oportunidades sin discriminacion, Prioridad efectiva a la
promocion de la igualdad de oportunidades, reconociendo que en nuestro pais existen diversas
expresiones de discriminacion e inequidad social, esta politica propone: combatir toda forma de
discriminacion, promoviendo la igualdad de oportunidades, fortalecer la participacion de las
mujeres como sujetos sociales y politicos, acceso equitativo a las mujeres a recursos productivos y
empleo, proteccién a ninos, ninas, adolescentes, adultos mayores, mujeres responsables de hogar,
personas desprovistas de sustento, personas con discapacidad y otras personas discriminadas o
excluidas, entre otros.

Eje Co ] | pai

Politica 19: Desarrollo sostenlble y gestién ambiental, Integrar la politica nacional ambiental con las
politicas econdmicas, soclales, culturales y de ordenamiento territorial, para contribuir a superar la
pobreza y lograr el desarrollo sostenible del Peru. Institucionalizar la gestion ambiental, pablica y
privada. Considera entre otros, estimular la inversion ambiental y la transferencia de tecnologia
para la generacion de actividades industriales, mineras, de transporte, de saneamiento y de energia
_ mas limpias y competitivas, asi como del aprovechamiento sostenible de los recursos forestales, |a
/’F‘“ -, biotecnologia, el biocomercio y el turismo; promover el ordenamiento urbano; reguiar la
“=Yeliminacién de la contaminacion sonora.

[

/ Politica 21. Desarrollo en infraestructura y vivienda, Desarrollar |a infraestructura y la vivienda con
el fin de eliminar su déficit, hacer al pals mas competitivo, permitir su desarrollo sostenible y
proporcionar a cada familia las condiciones necesarias para un desarrollo saludable en un entorno
adecuado. El Estado, en sus niveles nacional, regional y local, sera el facilitador y regulador de estas
actividades. Con el objetivo de desarrollar la infraestructura del pais, el Estado elaborara un plan
nacional de infraestructura; edificaré infraestructura local:
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do eficie ente v desce

Politica 24. Estado eficiente y transparente, Construir y mantener un Estado eficiente, eficaz,
moderno y transparente al servicio de las personas y de sus derechos, y que promueva el desarrollc
y buen funcionamiento del mercado y de los servicios publicos. Con este objetivo el Estado
considera incrementar la provisién y prestacion de los servicios publicos, establecer y evaluar
periédicamente los estandares basicos de los servicios que el Estado garantiza a la poblacion;
mejorar la capacidad de gestion del Estado mediante la reforma integral de la administracion
publica en todos sus niveles; reducir los costos de acceso a los bienes y servicios publicos.

1.5.2.  Plan Bicentenario — El Pert Hacla el 2021 (Plan Estratégico de Desarrollo Nacional)

El Plan Bicentenario — Perl Hacia el 2021, como plan estratégico de desarrollo nacional de largo
plazo, define seis ejes estratégicos: Derechos fundamentales y dignidad de las personas;
Oportunidades y acceso a los servicios; Estado y gobernabllidad; Economia, competitividad y
empleo; Desarrollo regional e infraestructura; y Recursos naturales y ambiente.

Plantea como primer objetivo nacional lograr |a vigencia plena de los derechos fundamentales y de
la dignidad de las personas; buscando lograr la equidad social, que implica asegurar la igualdad de
oportunidades para todos y el acceso universal a los servicios basicos. Establece que el crecimiento
econémico tiene una importancia esencial en la estrategia de desarrollo propuesta.

Otro objetivo nacional es el desarrollo de una infraestructura adecuada y distribuida
equilibradamente en las regiones, indispensable para sostener el crecimiento econémico y que el
conjunto del territorio nacional acceda a sus beneficios y al desarrollo de sus economlas. Es
fundamental la inversion en infraestructura de transportes, energia, infraestructura agricola y
servicios publicos de agua y telecomunicaciones; lo cual requiere por lo general complementar la
inversién publica con la privada bajo las modalidades previstas en la normativa nacional,

Se propone también que la inversion en infraestructura debe contribuir a la superacién de los
desequilibrios espaciales, a fin de dinamizar el crecimiento econémico en el interior del pais y lograr
el desarrollo regional. Esta inversion debe realizarse bajo condiciones adecuadas de sostenibilidad
ambiental; al respecto, se plantea como objetivo nacional lograr un aprovechamiento sostenible de
los recursos naturales y un amblente que permita una buena calidad de vida para las personas.

La Politica Nacional de Transporte Urbano, se relaciona con el Eje estratégico 5: Desarrollo regional
e infraestructura, del Plan Bicentenario, cuyo objetivo nacional es el desarrollo regional equilibrado
e infraestructura adecuada; y directamente con el objetivo especifico 1: Suficiente y adecuada
infraestructura econémica y productiva descentralizada de uso publico en el marco de los espacios
transversales de planificacién macrorregional.
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derecho

Cuadro N° 12: Alineamlento con las Politicas de Estado

T

e N

Politica 8: Descentralizacidn politica,
econdmica y administrativa

OP1

oP2

CP3

a port

Contar con sistemas; de transporte
publico eficaces para el desplazamiento
de personas.

Mejorar la gobernanza del transporte
urbano de personas y mercancias.

Desarrollar servicios de transporte
urbano con adecuada infraestructura,
para los usuarios.

Eje Equidad y justicia social

Pglitica 11: Promocién de la igualdad
de oportunidades sin discriminacion.

OP1

Contar con sistemas de transporte
publico eficaces para el desplazamiento
de personas.

Eje Competitividad del pais

Politica 19: Desarrcllo sostenible y
gestién ambiental

OP4

Satisfacer las necesidades de transporte
urbano de la poblacién, en concordancia
con el desarrollo urbano.

Politica 21. Desarrollo en
infraestructura y vivienda

CP3

OP4

Desarrollar servicios de transporte
urbano con adecuada infraestructura,
para los usuarios,

Satisfacer las necesidades de transporte
urbano de la poblacidn, en concordancia
con el desarrollo urbano,

Eje Estado eficiente,
transparente y
descentralizado

Politica 24. Estado eficiente y
transparente

OP1

oP2

Contar con sistemas de transporte
publico eficaces para el desplazamiento
de personas.

Mejorar la gobernanza del transpore
urbano de personas y mercancias.

Cuadro N° 13: Alineamiento con el Plan Estratégico de Desarrollo Nacional

st

Eje estrateéico 5 bésarrollo
regional e infraestructura

infragstructura adecuada.

Desarrollo regional equilibrado e

Suficiente
econdmica ¥ productiva
descentralizada de usc publico en el
marco de los espacios transversales de
planificacion macrorregional.

¥ X I 3
y adecuada infraestructura

OP4

Desarrolfar servicios de transporte
urbano con adecuada infraestructura,
para los usuarios.

Satisfacer las necesidades de transporte
urbano de la poblacién, en concordancia
con el desarrolio urbano.

2

Iy

o hore fa’ 1.5.3,

Fuente; Elaboracién propia.

Polltica General de Gobierno al 2021

La Polftica General de Gobierno al 2021, aprobada por Decreto Supremo N° 056-2018-PCM, se
desarrolla sobre cinco ejes, que se encuentran interrelacionados y que guardan consistencia con el

marco de politicas y planes del pals; estos ejes comprenden 18 lineamientos prioritarios, que se
muestran en el cuadro siguiente;
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corrupcion y las
actividades ilicitas

en todas sus
formas.
Asegurar la

fransparencia en

todas las
entidades
gubernamentales.

Construir
consensos politicos
y sociales para el

desarrollo en
democracia.
Fortalecer las
capacidades  del
Estado para
atender
efectivamente las
necesidades
ciudadanas,
considerando  sus
condiciones de

vulnerabilidad y
diversidad cultural.

*

fiscal en las finanzas
ptblicas.

Potenciar la inversién
publica y privada
descentralizada ¥
sostenible.

Acelerar el proceso de
reconstruccidn con
cambios, con énfasis en
prevencion.

Fomentar la
competitividad basada
en las potencialidades
de desarrcllo econdmico
de cada territorio,
facilitando su
articulacion al mercado
nacianal e internacional,
asegurando el
aprovechamiento
sostenible de los
recursos naturales y del
patrimonio cultural.

Reducir la pobreza vy
pobreza extrema tanto a
nivel rural como urbano.

Fomentar la generacion
de empleo formal y de
calidad, con énfasis en
los jovenes.

infantil
ninas de 6 a 35
meses, con enfoque
en la prevencion.

en nifios y

Brindar servicios de
salud de calidad,
oportunos, con
capacidad resolutiva y
con enfoque territorial.

Mejorar los niveles de
logros de aprendizaje
de los estudiantes con
énfasis en los grupos
con mayores brechas.

Aumentar la cobertura
sostenible de servicios
de agua y
saneamiento.

Mejorar la seguridad
ciddadana, con
énfasis en la
delincuencia comin y
organizada.

Promover la igualdad
y no discriminacion

entre  hombres y
mujerss, asl como
garantizar la

proteccidn de la nifiez,
la adolescencia y las
mujeres frente a todo
tipe de violencia.

= [nstitucionalizar

TR

articulacion territorial
de las politicas
nacicnales.

+ Promover, desde los
distintos Ambitos
territoriales del pals,
alianzas
estratégicas para su
desamollo
sostenible.

Fuente: Decreto Supremo 056 -2018-PCM. Diario Oficial el Peruano, viernes 25 de mayo 2018

La Politica Nacional de Transporte Urbano se vincula principalmente con los siguientes ejes y
lineamientos prioritarios de politica:

+ Fortalecimiento institucional para la gobernabilidad (Fortalecer las capacidades del Estado
para atender efectivamente las necesidades ciudadanas, considerando sus condiciones de
vulnerabilidad y diversidad cultural).

e Crecimiento econémico equitativo, competitivo y sostenible (Potenciar la inversion pablica y
privada descentralizada y sostenible).

« Descentralizacion efectiva para el desarrollo (Institucionalizar la articulacion territorial de las
politicas nacionales).

1.5.4.

Politica Nacional del Ambiente

La Polltica nacional del Ambiente se aprueba en cumplimiento del Articulo 67° de la Constitucion
Politica del Perd, es uno de los principales instrumentos de gestion para el logro del desarrollo
sostenible en el pals. Entre sus fundamentos, especificamente en la item 4, sefala que la calidad
ambiental ha sido afectada por el desarrollo de actividades, extractivas, productivas y de servicios
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sin medidas adecuadas de manejo ambiental; que se reflejan en la contaminacién del agua, el aire
y del suelo; que la contaminacién del aire presenta retos importantes, especialmente en ciudades
con alta concentracion del parque automotor.

El desarrollo de la Politica comprende cuatro ejes tematicos, los que son de cumplimiento
obligatorio: i) conservacién y aprovechamiento sostenible de los recursos naturales, i) gestion
integral de la calidad ambiental, iii) gobernanza ambiental y iv) compromisos y oportunidades
ambientales internacionales.

La Politica Nacional de Transporte Urbano, est4 relacionada principaimente con el Eje de Politica 2:
gestion Integral de la calidad ambiental, especificamente con el objetivo de “lograr una gestion
sostenible de las actividades productivas, extractivas, de transformacién, comerciales y de servicios,
para asegurar una adecuada calidad ambiental en el pals” que se refleja en el tema de la calidad
del aire y entre sus lineamientos considera “Incentivar la modernizacion del parque automotor
promoviendo Instrumentos, uso de medios de transporte y combustibles que contribuyan a reducir
los niveles de contaminacion atmosférica” e “Impulsar mecanismos técnico-normativos para la
vigilancia y control de la contaminacién sonora y de |as radiaciones no ionizantes”.

1.5.5. Politica Sectorial de Transporte
a)  Lineamientos de politica sectorial de transportes

El Plan Estratégico Sectorial Multianual — PESEM 2018 - 202 1°2, como documento vigente establece
que: es politica prioritaria del Sector proveer sistemas integrados de transporte multimodal y
telecomunicaciones, modernos, sostenibles y confiables, como soporte al desarrollo del pais,
sustentado en su conectividad interna y externa y, en la calidad de los servicios que brinda a sus
ciudadanos. En este sentido define cuatro ejes de politica:

e Desarrollar los modos de transporte con un enfoque integrado y multimodal, que permita la
reduccion de costos y tiempos de viaje, potenciando su infraestructura y mejorando sus
servicios.

e |mpulsar el desarrollo digital y disponibilidad para toda la poblacion,

e Mejorar las condiciones de seguridad de la infraestructura vial y servicios de transporte a fin
de evitar la ocurrencia de accidentes que afecte la salud, la vida y el patrimonio.

e Contribuir al desarrollo regional, fortalecer la gobernanza, y modernizaciéon del Sector
Transportes y Comunicaciones.

En el marco estos ejes de politica, y alineados con las politicas de Estado, los objetivos establecidos
en el Plan Bicentenario, la Politica General de Gobierno, las recomendaciones de la OCDE y los
compromisos asumidos en la Agenda de Desarrollo Sostenible, se definieron los siguientes
~ Lineamientos de Politica Sectorial de Transportes y Comunicaciones:

Accesibilidad a los servicios de transporte y comunicaciones: Facilitar el acceso de los usuarios
a los servicios de infraestructura de transportes y comunicaciones, promoviendo la inclusién
social, la integracion, la movilidad y la conectividad de los ciudadanos.

¢ Competitividad de los servicios de transporte y comunicaciones: Promover la competitividad
de los prestadores de los servicios de transportes y comunicaciones, a través de un enfoque

52 plan Estratégico Sectorial Multianual del Sector Transportes y Comunicaciones - PESEM 20180-02021, Aprobado por
Resolucién Ministerial N° 1029-2018-MTC/01.
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eficiente de regulacion y fiscalizacion, con el objetivo de alcanzar la sostenibilidad y calidad
de los servicios.

e  Segurldad: Generar las condiciones para la seguridad en los servicios y operaciones de todos
los modos de transportes y de las comunicaciones a través del establecimiento de normas,
protocolos y el uso de sistemas inteligentes en los que se privilegie la vida, la salud, el medic
ambiente y el patrimonio.

¢ Integracién de los sistemas de transportes y TIC con enfoque loglstico: Promover la
modernizacidén y competitividad de los servicios de transporte multimodal de carga sobre la
base del desarrollo sistémico de la infraestructura, la logistica y el usc de TIC que articule los
nodos de produccién con el mercado.

e Promover la inversién privada: Fomentar la participacion de la inversion privada en el
desarrollo de la infraestructura y servicios de transportes y comunicaciones, contribuyendo al
cierre de brechas y a la mejora de la calidad de los servicios.

e Conservacldén de la Infraestructura de transportes y comunicaclones: Garantizar el buen
estado de la infraestructura de transportes y comunicaciones a través del financiamiento
oportuno de las actividades de operacién y mantenimiento, que posibilite la prestaciéon de
servicio en forma eficiente, segura y permanente.

e Gestion de riesgos de desastres: Incorporar en los planes y proyectos de las entidades del
sector, la gestién del riesgo de desastres, para reducir la vulnerabilidad de |a infraestructura
y los servicios de transportes y comunicaciones y garantizar su continuidad operativa.

o Sostenibilidad ambiental: Promover el uso de energia limpia y otros mecanismos de
mitigacién en todos los modos de transporte y adecuar la requlacion de comunicaciones, con
el proposito de lograr la sostenibilidad ambiental y contribuir a una mejor adaptacion del pais
al cambio climatico, privilegiando mecanismos de participacion ciudadana.

o  Equilibrio Territorial: Gestionar las inversiones de modo de que se logre un equilibrio territorial
que reduzca la inequidad en el acceso de los serviclos de transportes y comunicaciones y se
atienda con prioridad a las zonas rurales y de preferente interés social.

Descentralizacién: Fortalecer los niveles de coordinacién y articulacion con los ministerios,
gobiernos regionales y locales, para la implementacion de las politicas sectoriales y la
consolidacion del proceso de descentralizacion.

Objetivos estratégicos sectorlales

- 1{ﬁ‘w‘Enmarcados en dichos lineamientos de politica se han alineado los objetivos estratégicos sectoriales
.. siguientes:

/ 1. Reducir los tiempos y costos logisticos en el sistema de transportes.

2. Reducir la inseguridad y contaminacion ambiental en el sistema de transportes y
comunicaciones.

3. Impulsar el desarrollo de las comunicaciones a nivel nacional.

4. Fortalecer la gobernanza, descentralizacion y modernizaciéon del Sector Transportes y
Comunicaciones.
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La Politica Nacional de Transporte Urbano se encuentra alineada con la politica sectorial de
transportes, lineamientos de politica y objetivos estratégicos; especificamente respecto a la
accesibilidad, competitividad y seguridad de los servicios de transporte en el dambito urbano;
desarrollo, conservacion y promocion de la inversion privada en infraestructura de transporte
urbano; asl como respecto a la sostenibilidad ambiental, equilibrio territorial y fortalecimiento de la
descentralizacién, relacionados con el transporte urbano.

1.5.6. Objetivos de Desarrollo Sostenible

La ONU, ha propuesto 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) con metas al 2030, que 193
paises se comprometieron a cumplir en la Cumbre de Desarrollo Sostenible realizada como parte
de la Asamblea General de la ONU en Nueva York, en septiembre del 2015; constituyen un llamado
universal a la adopcion de medidas para poner fin a la pobreza, proteger el planeta y garantizar
que todas las personas gocen de paz y prosperidad; estos objetivos son:

SALUD A OUGACIDN IGUALDAD AUALINPIA
YRENESR 4 DECAUDAD seainer) I YSANEAWIENTO

A

TRABAJODECENT () INDUSTRA. 1 REDUCEIONDELY. /) GIUDADESY -~ A4) PRODUCCION
YORECIMENTD o INNOVACIGHE pesiguainaces A I cou 2 veonsumn
ECONOMICH INFRAESTRUCTUR] - _ RESPONSABLES

a

13 ACCION 1 4 VIDA 15 PAZ, JUSTICIA 17 AllANIASPARA
PORELCLIMA SUBNARINA DEEGEB%STEMAS EIHSTITUEIBNE‘ LOGRAR
: ; S0LDAS o 105 GBJETIVAS

La Politica Nacional de Transporte Urbano se relaciona con los objetivos de desarrolio sostenible
gue se indican;

Objetivo 3: Garantizar una vida sana y promover el bienestar de todos a todas |as edades.

& Meta: Para el 2020, reducir a la mitad el nimero de muertes y lesiones causadas por accidentes de

_~ trafico en el mundo.

/ Objetivo 09: Construir infraestructuras resilientes, promover la industrializacion inclusiva, sostenible

y fomentar la innovacién.

Meta: Desarrollar infraestructuras fiables, sostenibles, resilientes y de calidad, incluidas
infraestructuras regionales y transfronterizas, para apoyar el desarrollo econdmico y el bienestar
humano, haciendo especial hincapié en el acceso asequible y equitativo para todos.
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Objetivo 11: Lograr que las ciudades y los asentamientos humanos sean inclusivos, seguros,
resilientes y sostenibles.

Meta: Al 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles y
sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en particular mediante la ampliacion del
transporte publico, prestando especial atencion a las necesidades de las personas en situacion de
vulnerabilidad, las mujeres, los nifios, las personas con discapacidad y las personas de edad.

Objetivo 13: Adoptar medidas urgentes para combatir el cambio climéatico y sus efectos.
Meta: Incorporar medidas relativas al cambio climdtico en las politicas, estrategias y planes
hacionales

1.5.7. Recomendaciones de la Organizacién para Cooperacién del Desarrollo Econémico —
OCDE

El Gobierno del Perti ha puesto como meta ser miembro de la Organizacion para la Cooperacién y
el Desarrollo Econdmico (OCDE). En este sentido, en diciembre del 2014 suscribio el “Programa
Pals de la OCDE con Per(”, el cual es un mecanismo creado por la OCDE para apoyar a economias
emergentes y dinamicas en el disefio de sus reformas y fortalecimiento de sus pollticas publicas y
de esta manera acortar la curva de aprendizaje para alcanzar el desarrollo.

En el marco de este Programa se realizaron diversos estudios sobre el Peru, entre ellos el Estudio
Multidimensional del Perd, Volumen 2. Andlisis Detaltado y Recomendaciones®; en el cual se
presenta un anélisis detallado y recomendaciones en tres dreas fundamentales para un desarrollo
sostenible e inclusivo en el pals: mejora de la conectividad en transporte; fomento de la
productividad y la diversificacion econémica; y promocién del empleo formal.

El capitulo 3 del documento se refiere a Mejoras en la Conectividad del Transporte en el Perq y
"analiza las politicas de transporte en el Pert a la luz del progreso internacional en el diserio de
politicas mds efectivas, y que puedan materializar un mayor valor social y economico como producto
de las inversiones en transporte ........ proporciona recomendaciones para /a incorporacion de una
visién mds comprehensiva en la conectividad dentro de /a planificacion del transporte y el marco de
evaluacion def Perc?*”,

La Politica Nacional de Transporte Urbano se relaciona con las siguientes recomendaciones del
mencionado estudio de la OCDE:

i. Desarrollar una polftica nacional de transporte urbano (Centrarse en el desarrollo de elementos
identificados como pilares de polftica publica eficaces de acuerdo a la experiencia internacional,
ajustar el marco institucional para facilitar la gobernanza metropolitana del transporte urbano).

La definicion de una politica nacional de transporte urbano y la creacién de un organismo
director a su servicio. La elaboracién de objetivos, metas y protocolos especificos para el
transporte urbano que sean trasladables a objetivos operativos de movilidad sostenible e
inclusiva, asi como la elaboracién de programas naclonales que incrementen la capacidad de las
autoridades urbanas para financar proyectos de movilidad, deberfan ser estrategias clave de
dicha politica nacional de transporte urbano.

3 Publicado en inglés como Multidimensional Review of Peru: Valume 2, In-depth Analysis and Recommendations.
>4 Estudio Multidimensional del Peru Volumen 2. Analisis detallado y recomendaciones - OCDE 2016
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ii. Mejorar las politicas implementadas a nivel local (Avanzar en el establecimiento de una

Autoridad de Movllidad Unica para Lima Callao, asegurando condiciones esenciales para su
éxito).
Respecto a las politicas implementadas a nivel municipal, y en concreto en Lima-Callao, seria
conveniente centrarse en la promocién de los beneficios asociados con caminar, y el uso de la
bicicleta y del transporte publico. Ello requiere la armonizacion de la inversién y de las prioridades
de distribucion del espacio vial con estos modos de transporte, asi como el establecimiento de
marcos de referencia de precios que reflejen los costos sociales ocasionados por los vehiculos
privados. Los problemas ocasionados por la falta de polfticas y decisiones de inversion coherentes
dentro de los limites adminisirativos de Lima-Callac ponen de manifiesto la ventaja de crear una
Unica autoridad de movilidad para el rea metropolitana. Esta autoridad Unica debera definir las
areas prioritarias clave, al tiempo que garantiza la prestacion de un servicio de valor publico.

Otro estudio realizado en relacion al Programa Pals es el de Evaluaciones de Desemperio Ambiental
Pertl 2016, elaborado por CEPAL y OCDE, tiene como objetivo “... ayudar al pals a evaluar los
avances logrados en la consecucion de sus objetivos ambientales, enriquecer y asegurar la
constancia del dialogo de politicas y promover una mayor rendicion de cuentas y una
concientizacion mas profunda entre los actores que contribuyen al desarrollo econémico y social "

Plantea 66 recomendaciones que estan enfocadas en algunos de los principales desafios del pais
en materia ambiental; entre estas se ha identificado las siguientes relacionadas con la Politica
Nacional de Transporte Urbano:

Recomendacion 5: Incrementar los esfuerzos para racionalizar el crecimiento de las ciudades
mediante planes maestros vinculantes de desarrollo urbano, prevenir la ocupacion ilegal de terrenos
conurbanos y asegurar la coordinacion con la planificacion del trasporte a nivel local (trafico urbano)
y nacional (infraestructura).

Recomendacion 10: Incluir la evaluacion de los efectos ambientales de |as politicas econdmicas, en
particular de gasto e inversion publicos. Ampliar las evaluaciones ambientales estratégicas (EAE) a
la politica energética y los planes de transporte, en particular para el area metropolitana de Lima-
Callao y otras ciudades intermedias, como herramienta de planificacién de largo plazo.

Recomendacion 28: Invertir en el disefio y construccién de sistemas de transporte publico eficientes
y promover el uso de modos de transporte distintos al automovil. Realizar esfuerzos por mejorar la
calidad de los combustibles, con estandares cercanos a los de paises de la OCDE. Promover
incentivos econdmicos sobre la base del principio de quien contamina paga, con el fin de reducir
las emisiones vehiculares y la contaminacién atmosférica. Restringir alin mas el ingreso de vehiculos
usados e instaurar normas de ingreso mas estrictas para vehiculos nuevos. Fiscalizar el cumplimiento
de las normas de emisién de los vehiculos y la aplicacion de las revisiones técnicas del pargue
automotriz. Promover el chatarreo de vehiculos viejos que todavia estan en uso, como medida de
reducir las emisiones de NOx. '

55 Evaluaciones de Desempeno Ambiental Pertl 2016, Aspectos destacados y recomendaciones, CEPAL y OCDE
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2. OBJETIVOS PRIORITARIOS Y LINEAMIENTOS

En concordancia con la complejidad del problema publico en materia de transporte urbano, la
situacién futura deseada, el periodo de maduracién de los proyectos de transportes, asf comao los
recursos que demandaria su ejecucion, se plantea un horizonte temporal al afio 2030 para la Politica
Nacional de Transporte Urbano; a través de la cual se tiene como objetivo general “Dotar a fas
ciudades de sisternas de transporte seguros, confiables, inclusivos, accesibles, con aftos estdndares
de calidad, institucionalmente coordinados, financiera, econémica y ambientalmente sostenibles.
Se espera. una disminucion real de por lo menos 30% en el tiempo dedicado diariamente af
transporte por los usuarios; disminucion de nimero de muertes a nivel de 5 por 100,000 habitantes,
y 20% de reduccion de emisiones de gases de efecto invernadero®™ ”. Este objetivo general se
concretara a través de cuatro objetivos prioritarios y catorce lineamientos de politica,
muestran en el cuadro siguiente,

Contar con
sistemas de
transporte
urbano publico
eficaces para el
desplazamiento

I Victimas mortales

de las personas.

Cuadro N° 15: Matriz de objetivos prioritarios y lineamientos

por accidentes de
trénsito por cada
100,000
habitantes, en el
ambito urbano.

Velocidad
promedio de viaje
en transporte
plblico en hora
punta.

Emisiones de
contaminantes
locales del aire y
de gases de
afecto invernadero
por el transparte
urbano.

Nivel de
formalizacién del
transporte urbano

Disminuir |a tasa

de victimas
mortales por
accidentes de
transito.

Incrementar la
velocidad
promedio de viaje
en el transporte
publico.

Reduccién de las
emisiones de
contaminantes
locales del aire y
de gases de
efecto
invernadero, por el
cambic en el
sistema de
transporte urbano
de personas.

Incremento de la
formalizacién en la
prestacion del
transporte urbane.

Priorizar el transporte pﬂblic y los

medos alternativos, sobre el transporte
particular, en beneficic de los usuarios y
ciudadanos en general.

1.2 Desarrollar sistemas integrados de
transporte urbano, social y ambientalmente
sostenibles, bajo el concepto de
multimodalidad de los desplazamientos, en
las ciudades.

1.3 Garantizar el proceso de formalizacién y
medernizacién de la institucionalidad del
sector privado prestador del servicio de
transporte urbano.

1.4 Desarrollar servicios de transporte
urbano ptiblico eficientes, eficaces, seguros,
confiables, inclusivos, accesibles y de
calidad.

1.5 Propender que el sisterna de transporte
urbano sea financieramente sostenible y
econdmicamente rentable, en las ciudades.

" Gobiernos

que se

locales de
principales
ciudades

Autoridad de
Transporte
Urbano {(en el
caso de Lima)

Mejorar la
gobernanza del
transporte
urbano de
personas y
mercancias.

Percepcion sobre
el servicio de
transporte urbano.

Mejorar la
percepcion de [os
usuarios respecto
a la calidad de los
servicios de
transporte urbano
de personas.

2.1 Desarrollar una institucionalidad publica
fuerte, con reglas de buen gobierno y alta
capacidad técnica, para la gestion del
transporte urbano.

Gobiernos
locales de
principales
ciudades

Autoridad de
Transporie

56 Raduccién de emisiones de GEl respecto a las emisiones del transporte urbano proyectados al afio 2030.
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ablece mos de inacion
institucional con las entidades que
intervienen en el ambito urbano.

2.3 Gestionar el sistema de transporte
urbano sustentado en wuna efecliva
coordinacion de las funciones de plansacion,
regulacion, operacion, seguimiento y control.

2.4; Gestionar el transporte urbano de
mercancias de manera coherente vy
concordante con la operacién del sistema de
trasporte urbano de personas.

2.5 Implementar centros de gestion
integrada de trafico en las ciudades que se
justifique.

Urbano {en &l
caso de Lima)

OP3 Desarrollar Usuarios que Mejorar ei servicio | 3.1 Desarrollar la infraestructura de | Gobiernos

i servicios de utilizan el de transporte transporte en funcién de |las necesidades del | locales de
transporte transporte urbano urbano publico sistema de transpote urbano y en | principales
urbano con publice masivo en | masivo con concordancia con la politica de movilidad | ciudades
adecuada vias exclusivas. adecuada urbana, en la ciudad. .
infraestructura, infraestructura. N Autoridad de
para los 3.2 Mantener en condiciones adecuadas la | Transporte
usuarios. [ndice de Disminuir el indice | infraestructura para el transporte urbano y | Urbano (e_n el

asequibilidad. de asequibilidad desarrollar infraestructura para transporte no | ¢aso de Lima)
motorizado.

OP4 Satisfacer las Proporcién de Incrementar la 4.1 Ammonizar el sistema de transporte | Gobiernos
necesidades de viajes en paricipacion del urbano con el ordenamiento tarritorial y las | locales de
transporte transporte pablico | transporte urbano politicas de movilidad, en [a ciudad. principales
urbano de la masivo respecto al | publico, en , o ciudades
poblacién, en total viajes concordanciacon | 4-2 Promover la calidad del espacio pablico .
concordancia urbanos. el avance en el asociado a la operacion del sistema de | Autoridad de
con el desarrollo desarrollo urbano.. transporte de la ciudad, en beneficio de la | Transporte
urbano. poblacion. Urbano (en el

caso de Lirna)

(*)Las metas de Ios logros esperados se estimaran a partir del levantamiento de la informacion de Linea de Base,
conforme al cronograma establecido para la construccion de indicadores.

La descripcion de los lineamientos de politica asociados a cada objetivo prioritario se presenta a
continuacion.

Obletivo Prioritario 1
Contar con slstemas de transporte urbano publico eficaces para el desplazamiento de las
personas.

Lineamiento 1.1: Priorizar el transporte publico y los modos alternativos, sobre el transporte
particular, en beneficio de los usuarios y ciudadanos en general.

“ %l sistema de transporte de cada ciudad priorizard el transporte publico {(masivo, colectivo,
compartido) y los modos alternativos de transporte no motorizado (peatonal y bicicletas) sobre el
~Aransporte particular. Se desincentivara el uso ineficiente del automévil en zonas urbanas,
ofertando a los usuarios alternativas para utilizar servicios de transporte publico urbano en
condiciones de calidad, seguridad y oportunidad.
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Los sistemnas de transporte consideraran y facilitaran la integracién del transporte no motorizado
(peatones y bicicletas) para que éstos incrementen su participacién en el nimero de viajes, dadas
sus ventajas econémicas, ambientales, sociales, de salud publica y bienestar. El manejo loglstico de
la carga, el transporte publico individual (taxis) y el transporte particular en las ciludades debera ser
coherente y concordante con la operacion del sistema de trasporte urbano de personas.

El transporte publico serd entendido como un servicio publico cuya planeacién, coordinacion,
control y vigilancla, es responsabilidad de los gobiernos locales, la cual podra ser ejercida a través
de una autoridad de transporte local, quienes deberan garantizar la debida operacion del sistema.

El sistema de transporte de la ciudad implementara y consolidara una cultura de transporte publico
(que incluya el transporte peatonal y en bicicleta), sobre el principio que el usuario es sujeto de
derechos pero también de deberes y responsabilidades frente a los demas usuarios, los prestadores
del servicio y las autoridades.

Lineamiento1.2: Desarrollar sistemas Integrados de transporte urbano, social y ambientaimente
sostenibles, bajo el concepto de multimodalidad de los desplazamientos, en las ciudades.

El sistema de transporte urbano brindara accesibilidad y cobertura de servicio para el 100% de la
poblacién de la ciudad en la cual se implemente. Contribuira a mejorar la competitividad y
productividad de la ciudad, optimizando la red de servicios y los viajes de los usuarios y propiciando
el menor costo de transaccion (costos asociados a deficiencias de calidad del servicio, de
infraestructura, de gestion y de transferencia entre modos). Deberé considerar y aprovechar las
condiciones productivas, geogréficas y naturales de su territorio. Potenciara los modos existentes
{previa verificacion de su eficiencia a través de estudios técnicos que asi lo demuestren) y trabajara
bajo el concepto de multimodalidad de los desplazamientos.

Ei sistema de transporte propendera e incentivard el uso de combustibles y tecnologias limpias y
bajas en carbono en la operacion de los vehiculos, con la finalidad de disminuir la contaminacién
ambiental y luchar contra el cambio climatico, especialmente con la reduccion de GEl y
contaminantes locales del aire. Establecerd condiciones de operacién que minimicen impactos
ambientales en materia de ruido, contaminacién atmosférica, contaminacién visual y uso sostenible
de recursos naturales. El sistema de transporte de cada ciudad deberd ser ambientalmente
sostenible, social y en lo posible econémicamente rentable, considerando todos los costos,
externalidades y beneficios sociales, ambientales, de salud y seguridad puablica.

En los planes y programas vinculados con el desarrollo del transporte en las cludades, se considerars
la evaluacion ambiental estratégica (EAE), durante su formulacién e implementacién, de acuerdo a
la normativa correspondiente.

Los sistemas de transporte urbano deberan ser bajos en emisiones de GEl y contribuiran en el
cumplimiento de acuerdos internacionales para un futuro climatico seguro, con una infraestructura
gue genera bajos impactos ambientales. Establecerd condiciones de operatividad que logren una
gestion sostenible del servicio, para asegurar una calidad ambiental adecuada en las ciudades. En
la actividad del transporte urbano se fomentara ademas del uso de vehiculos con alta eficiencia
energética y baja contaminacién ambiental, la renovacién del parque vehicular hacia tecnologias
mas modernas y eficientes.
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Lineamiento 1.3: Garantizar el proceso de formalizacién y modernizacién de la institucionalidad del
sector privado prestador de! servicio de transporte urbano.

El sisterna de transporte de cada ciudad deber4 garantizar también un proceso de formalizacion y
modernizacion de la institucionalidad del sector privado prestador del servicio de transporte publico,
en busca de la eficiencia y el cumplimiento de estandares de calidad en la prestacion del servicio.

La participacién privada en los sistemas de transporte urbano debe fortalecerse, facilitarse e
incentivarse la competencia, dentro de condiciones de sostenibilidad financiera para los operadores
privados, aclarando que su rol es operativo y de prestacion de servicios bajo la planificacion,
regulacion y control del gobierno local.

Lineamiento 1.4: Desarrollar setviclos de transporte urbano publico eficientes, eficaces, seguros,
confiables, inclusivos, accesibles y de calidad.

Los sistemas de transporte urbano de pasajeros deberan ser adecuadamente planificados,
disefiados, implementados y operados de manera eficiente y eficaz, como un servicio pablico en
atencién a las demandas de la poblacién y las actividades socioeconémicas de la ciudad.

Se asegurara las condiciones necesarias para que las personas puedan acceder a los serviclos de
transporte urbano publico, considerando entre otros la suficiente cobertura del servicio en zonas
de poblaciones vulnerables, el costo del transporte para los usuarios con relacion a la calidad del
servicio de transporte. Adicionalmente se deberd garantizar el acceso al sistema por parte de la
poblacion en condiciones de movilidad reducida; para tal efecto, la estructuracion de cada sistema
considerard esquemnas de transporte preferente o mecanismos de inclusién en las tecnologlas de
los vehiculos.

Se garantizara que el parque vehicular responda a las necesidades de movilizacién de la poblacion,
incluyendo las personas con discapacidad, personas adultas mayores,en condiciones de operacién
6ptimas y que sea concordante con las especificaciones ambientales correspondientes.

Se deberan dictar normas de obligatorio cumplimiento por los operadores de los servicios de
transporte, para prevenir el acoso y violencia contra los ninos, nifias y adolescentes, especialmente
contra las mujeres; asimismo, se deberan implementar mecanismos de fiscalizacion que aseguren
la aplicacién de sanciones por su incumplimiento.

Lineamiento 1.5: Propender que el sistema de transporte urbano sea financieramente sostenible y
econdmicamente rentable, en las ciudades.

El sistema de transporte de la ciudad debera ser financieramente sostenible, con transparencia en
su programa de financiamiento, plan de gestion de los recursos, el origen de la inversion y el plan
de operacion. Lo anterior no debe ser entendido como auto sostenibilidad de la operacion de
transporte, pues el sistema podra contar con subsidios y apoyos financieros de fuentes diferentes
al pago de la tarifa del usuario, las cuales deben formar parte del plan financiero.

En la definicién de la tarifa de los sistemas de transporte de las ciudades, se deberan tener en cuenta
dos aspectos: (i} para efectos de la tarifa al usuario el criterio fundamental debe ser la capacidad de
pago de éstos y (i) para efectos de la tarifa de remuneracion, el criterio fundamental sera el de
remunerar adecuadamente las inversiones realizadas por los operadores privados bajo un esquema
de incentivos a la calidad en la prestacion del servicio. En caso de existir diferencias entre la tarifa
de remuneracion y la tarifa al usuario, éstas deben cubrirse con fondos publicos del gobierno local,
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en lo posible provenientes de fuentes relacionadas con el desincentivo al uso ineficiente del vehiculo
particular.

El disefio de tarifas podré estar abierto a la implementacion de tarifas para grupos poblacionales
especificos o vulnerables, siempre y cuando se asegure una fuente presupuestal para tal efecto y
no se ponga en riesgo la sostenibilidad financiera del sistema.

Los sistemas de transporte considerardn como fuentes alternativas mecanismos de financiacion
publica (impuestos, cobros por congestion, cobros por estacionamientos, valorizacién, plusvalia, u
otros mecanismos de captura de valor) y criterios para la participacion del sector privado en el
desarrollo de la infraestructura y operacion del sistema.

El gobierno nacional apoyara a las ciudades en la estructuracién de sistemas de transporte que
respondan a la planificacién urbana, a las necesidades de movilidad de la poblacién y que cumplan
con los requisitos minimos necesarios para la cofinanciacion.

Objetivo Prioritario 2

MeJorar la gobernanza del transporte urbano de personas y mercanclas.

Lineamiento 2.1: Desarrollar una institucionalidad publica fuerte, con reglas de buen gobierno y
alta capacidad técnica, para la gestién del transporte urbano.

El sistema de transporte de la ciudad debera sostenerse en una institucionalidad publica fuerte, con
reglas de buen gobierno y con alta capacidad técnica en las entidades que forman parte de Ia
gestion, de tal manera que se garantice la sostenibilidad y gobernabilidad futura del sistema.

Lineamiento 2.2: Establecer mecanismos de coordinaclén institucional con las entidades que
intervienen en el 4mbito urbano.

La autoridad del sistema de transporte establecerd mecanismos de coordinacion institucional tanto
al interior de la ciudad con las entidades responsables del transito y transporte, espacio publico,
construccion de infraestructura, medio ambiente, planeacién urbana, finanzas publicas, etc., asi
como con las autoridades regionales y nacionales competentes.

has diferentes autoridades (nacionales y locales) que forman parte del sector transporte y que
dalicen estudios o actividades relacionadas con sistemas de transporte urbanc deberan coordinar,
icular y armonizar sus equipos de trabajo.

El sistema de transporte urbano propiciara espacios de participacion de la cludadania en las distintas
fases de implementacion, a través de una adecuada y completa divulgacién de proyectos, que
facilite la intervencién de la comunidad. La formulacion, evaluacién y seguimiento de los sisternas
de transporte considerara la participacion de la comunidad.

Lineamiento 2.3: Gestionar el sistema de transporte urbano sustentado en una efectiva
coordinacion de las funciones de planeaclén, regulacion, operacion, seguimiento y control.

Las autoridades competentes a nivel nacional y local, deberdn tener en cuenta los principios,

lineamientos, objetivos y estrateglias contenidos en los documentos de politica publica sectorial en
materia de transporte urbano, para la expedicién de normas y la regulacién del servicio. Los
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goblernos locales expediran normas que permitan desarrollar la politica nacional de transporte
urbano, adecuada a su realidad pero no modificarla.

Lineamiento 2.4: Gestionar el transporte urbano de mercancias de manera coherente y concordante
con la operacion del sistema de trasporte urbano de personas.

El manejo logistico de la carga en las ciudades debera realizarse a partir de las definiciones y
propuestas del sistema de trasporte urbano de personas. El transporte de mercancias contribuird a
mejorar la competitividad y productividad de la ciudad, optimizando los viajes de los usuarios de
este transporte. Se garantizaré igualmente que el parque vehicular de carga responda a las
necesidades de movilizacién en condiciones de operacion adecuadas y que sea concordante con las
especificaciones ambientales correspondientes.

En el marco de la politica de movilidad, las ciudades deben considerar y estructurar esquemas que
garanticen coherencia entre el sistema de transporte urbano de personas y otros modos como el
transporte de carga; considerando la operacién de dicho modo con una gestién ordenada y
concordante con las necesidades de la logistica de |a ciudad, especialmente con el funcionamiento
del sistema de transporte como minimo en aspectos de utilizacion de vlas prioritarias, horarios de
circulacién, de operaciones de carga y descarga, estacionamientos autorizados.

Lineamiento 2.5: implementar centros de gestion integrada de tréfico en las ciudades que se
justifique.

La complejidad del sistema de transporte urbano y las demandas de los usuarios por servicios de
calidad, asi como la reduccién de las externalidades que genera, exigen una mayor eficiencla del
sistema de transporte y la gestién del transito, para lo cual es necesaria |a utilizacién intensiva de
los sistemas inteligentes de transportes {ITS).

Como parte del desarrollo de sistemas integrados de transporte en las principales ciudades del pais,
sera necesario implementar proyectos de ITS; es recomendable que estos proyectos se ejecuten por
etapas, iniciando con el centro de gestion de trafico.

A efectos de avanzar en materia de ITS sera necesario el desarrollo de |a legislacion correspondiente
para el pals, que proporcione la base legal para institucionalizar la gestion de los ITS y la base técnica
para la elaboracién e implementacion de planes, la promocién de proyectos, normalizacion y
gestion de la seguridad de los ITS, entre otros. a

El uso de ITS permite su aplicacion en sistemas de informacién / gestion de autobuses, gestion y
control automatico de transito, pago electrénico de servicios de transporte (sistemas de recaudo),
control electronico de peajes, control semaférico, informacién a los usuarios, pesaje en movimiento,
gestion de ciclo de vida de vehiculos, entre otros. Se pueden Integrar con sistemas de seguridad
ciudadana, emergencias, accidentes, etc.
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Obijetivo Prioritario 3
Desarrollar serviclos de transporte urbano con adecuada infraestructura, para los usuarios.

Lineamiento 3.1: Desarrollar la Infraestructura de transporte en funciéon de las necesldades del
sistema de transporte urbano y en concordancia con la politica de movilidad urbana, en la ciudad.

El crecimiento de la infraestructura de transporte debera responder a las necesidades del sistema
de transporte y no como un fin en si mismo, ni como un mecanismo que incentive el crecimiento
del uso del automovil particular.

La infraestructura de los sistemas de transporte debera ser concordante con la politica publica en
materia de movilidad urbana y considerar los estadndares, requisitos y reglas definidas por el ente
rector de dicha politica.

Promover el desarrollo de infraestructura para el uso directo del peaton, como factor de caracter
obligatorio y complementario de las alternativas de transporte urbano.

Lineamlento 3.2: Mantener en condiciones adecuadas la infraestructura para el transporte urbano
y desarrollar infraestructura para transporte no motorizado.

La infraestructura de transporte debera mantenerse en buenas condiciones, en especial las vias, de
modo que permita un adecuadc funcionamiento del sistema de transporte urbano. El
mantenimiento o conservacién de la infraestructura debe considerarse como factor fundamental
en |a sostenibilidad de un proyecto y por tanto ser un componente de este. Los recursos necesarios
para el mantenimiento de la infraestructura de transporte urbano, deben ser considerados
adecuadamente en los presupuestos de los gobiernos locales.

Los sistemas de transporte consideraran y facilitaran la integracion del transporte no motorizado
(peatones y bicicletas) para que éstos incrementen su participacién en el numero de viajes, dadas
sus ventajas econdmicas, amblentales, sociales, de salud publica y bienestar. Los proyectos de
infraestructura de transporte urbano deberan considerar soluciones para el transporte no
motorizado.

Obijetivo Prioritario 4

Satisfacer las necesidades de transporte urbano de la poblacién, en concordancia con el
desarrollo urbano.

Lineamiento 4.1: Armonizar el sistema de transporte urbano con el ordenamiento territorial y las
politicas de movilidad, en la ciudad.

El sistema de transporte de la ciudad promovera la calidad del espacio publico asociado a su
operacion (paraderos, sefalética, sefales de transito, intercambiadores modales), buscando que sus
componentes puedan ser estandarizados, normalizados, reproducidos, y utilizados, reconociendo
las particularidades locales, e incorporando el uso de la o las lenguas indigenas u originarias
predominantes del distrito, provincia o departamento. Propiciara la movilidad local involucrando y
articulando las diferentes escalas urbanas (barrio, localidad, sector, etc.) a partir de infraestructura
apropiada y contribuird al incremento del area y mejoramiento de la calidad del espacio publico
peatonal.
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Los sistemas de transporte consideraran prioritariamente los procesos de conurbacion, de expansion
urbana y de creacion y reasentamiento de centros poblados, en la planeauon y operacion de los
servicios de transporte urbano.

El sistema de transporte de la ciudad debera articularse con el transporte de ambito regional y
nacional, cuando sea el caso.

A través de un proceso gradual y una vez se logre la cobertura integral de la ciudad, los sistemas
de transporte urbano deberan considerar la perspectiva regional mejorando la accesibilidad y
conectividad de la ciudad con el resto del pais y el exterior. Para este fin, en ta estructuracion del
sistema se debera considerar esta gradualidad de tal forma que la implementacion no colisione con
este objetivo.

Las propuestas de accesibilidad y conectividad regional del sistema de transporte consideraran: las
ciudades aledanas con las que se relaciona el sistema de transporte; la regién en la cual se encuentra
la ciudad; el 4mbito nacional; y el &mbito internacional {conexion con puertos y aeropuertos).

Lineamlento 4.2: Promover la calidad del espacio publico asociado a la operacion del sistema de
transporte de la cludad, en beneficio de la poblacién.

El sistema de transporte de la ciudad se potenciara a partir del aprovechamiento de instrumentos
de gestion de suelo para garantizar su disponibilidad en la implementacién de proyectos y la
distribucion equitativa de cargas y beneficios.
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3. PROVISION DE SERVICIOS Y ESTANDARES

3.1

IDENTIFICACION DE SERVICIOS

Los servicios de transporte urbano orientados a satisfacer las necesidades de la poblacién®, objetivo
de la politica nacional de transporte son tos indicados en el cuadro siguiente.

| OP1

Cuadro N° 16: Provision de servicios en materia de transporie urbano

1.1 Pricrizar el traopﬂblico y ios

1.1.1 Senvicios de transporte urbano publico

alternativos, sobre el transporte particular, en | masivo y convencional.
Contar con beneficio de los usuarios y ciudadanos en general.
sistemas de
transporte urbano 1.2 Desarrollar sistemas integrados de transporte | 1.2.1 Servicios de transporte urbano integrados
publico eficaces urbano, sacial y ambientalmente sostenibles, bajo | fisica, tecnoldgica y tarifariamente.
para el el conceptoc de multimodalidad de los —
desplazamiento de | desplazamientos, en las ciudades. 1.2.2_ Servicios de trans'porte urbano
las personas. ambientalmente sostenibles.
1.2.3 Sistema de recaudo integrado.
1.3 Garantizar el proceso de formalizacion y | 1.3.1 Asistencia técnica para la formalizacion y
modernizacién de la institucionalidad del sector | modernizacion de la institucionalidad del sector
privado prestador del servicic de transporte urbano. | privado prestador del servicio de transporte
urbang.
1.4 Desarrollar servicios de transporie urbano | 1.4.1 Servicios de transporte urbano piblico
publico eficientes, eficaces, seguros, confiables, | adecuadamente planificados, prestados por
inclusivos, accesibles y de calidad. operadores con arreglo a la normativa vigente.
1.4.2 Servicios de transporte urbang piblico que
garanticen las necesidades de movilidad de las
personas con discapacidad, personas adultas
mayores ¥ la seguridad de mujeres, nifias, nifios y
adolescentes.
1.4.3 Fiscalizacion eficiente de los servicios de
transporte urbane publico.
1.5 Propender que el sistema de transporte
urbano sea financieramente sostenible y
econdmicamente rentable, en las ciudades.
oP2 2.1 Desarrollar una institucionalidad pablica fuerte, | 2.1.1 Programas de fortalecimiento de
i con reglas de buen gobierno y alta capacidad | capacidades de gobiernos locales, para la gestién
+,Y Mejorarla técnica, para la gestion del transporte urbano. del transporte urbano.
| gobernanza del
‘], transporte urbano 2.2 Establecer mecanismos de coordinacion
=} de personas y institucional con las entidades que intervienen en el
mercancias. ambito urbano.
2.3 Gestionar el sistema de transporte urbano
sustentado en una efectiva coordinacién de las
funciones de planeacion, regulacién, operacion,
seguimiento y control.

57 Un servicio se refiere a la prestacién intangible, tnica, no almacenable y no transportable, el cual se entrega a un usuatio externo
a la entidad proveedora (Gula de Pollticas Nacionales — Modificada por Resclucion de Presidencia del Consejo Directivo N* 00057-

2018/CEPLAN/PCD)
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4.1 Se
de manera coherente y concordante con la | mercanclas.
operacion del sistema de trasporte urbano de
personas.

2.5 Implementar centros de gestion integrada de | 2.5,1 Gestién eficiente del transito urbano.
trafico en las cludades que se justifique.

OP3 3.1 Desarrollar la infraestructura de fransporte en
funcién de las necesidades del sisterna de
transporte urbano y en concordancia con la politica
de movilidad urbana, en la ciudad.

Desarrollar
servicios de
transporte urbano

con adecuada 3.2 Mantener en condicicnes adecuadas la | 3.2.1 Servicios de transporte urbano con
infraestructura, infragstructura para el ftransporte urbano vy | infraestructura adecuada.
para los usuarios. desarrollar infraestructura para ftransporte no
motorizado.
OP4 4.1 Armonizar el sistema de transporte urbano | 4.1.1 Planeamiento de transporte urbano

con el ordenamiento territorial y las politicas de | concerdante con el desarrollo urbano.

Satisfacer las movilidad, en la ciudad.

necesidades de
transporte urbano 4.2 Promover |a calidad del espacio publico
de la poblacién, en | asociado a la operacién del sistema de transporte
concordancia con de la ciudad, en beneficio de |a poblacién.

el desarrollo
urbano.

3.2. ESTANDARES DE CUMPLIMIENTO

Acceslbilidad geogréfica.
Mide cudl es la cobertura geografica y el alcance del transporte urbano en las ciudades.

Accesibllidad

Asegurar el acceso de las personas con discapacidad a los medios de transporte tanto en zonas
urbanas como rurales.

Asequibilidad.
Garantizar una oferta de servicios de transporte urbano publico, suficiente y asequible a todas las

personas para asegurar la atencién de sus demandas de movilizacién, con servicios seguros, de
calidad y a costos razonables.

Eficacla

Asegura que la calidad del transporte urbano se genere bajo condiciones adecuadas que cumpla
con requisitos minimos como tiempo, costo, comodidad, accesibilidad, amable con el medio
ambiente, orientado al usuario/prestador (segun corresponda) y seguro.

Eficiencia

Genera mayor valor pablico a través de un uso racional de los recursos con los que se cuenta,
~=~. buscando proveer de transporte publico a los ciudadanos y las organizaciones |o que necesitan, al
rqp : :};nenor costo posible, con un estandar de calidad adecuado.

< inclusién
~+" Incorpora a las personas con capacidades fisicas limitadas y grupos vulnerables, buscando asegurar

en todas sus acciones que todos los ciudadanos tengan igualdad de oportunidades en el acceso a
los servicios de transporte urbano.
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Oportunidad

Asegurar que las acciones relacionas con la prestacion de los servicios de transporte urbano publico
sean realizadas por las diversas entidades y actores responsables de su ejecucion, de acuerdo a las
exigencias de la demanda en la oportunidad que se requieran.

Pertinencia

Asegurar la adaptabilidad y flexibilidad de los sistemas de transporte urbano, para ofrecer servicios
de transporte urbano publico que respondan a las diversas necesidades de movilizacion de las
personas y la mercaderla, considerando prioritariamente las caracteristicas geograficas,
ambientales, sociales, economicas, linguisticas y culturales.

Sostenibilidad ambiental
El transporte urbano debe generarse sin mayor impacto ambiental y sin poner en riesgo los recursos
naturales, propiciando la reduccion de GEl y contaminantes |ocales del aire.

3.3.  PROVISION DE SERVICIOS

jetivo Pri lo 1
Contar con sistemas de transporte urbano publico eficaces para el desplazamiento de las
Personas.

Lineamiento 1.1: Priorizar el transporte publico y los modos alternativos, sobre el transporte
particular, en benefidio de los usuarios y ciudadanos en general.

Servicio 1.1.1 Servicios de transporte urbano pliblico masivo y convencional.

Receptor del servicio Poblacién

Proveedor del servicio Prestadores de servicios de transporte
Cobertura / alcance Ciudades a nivel nacional

Estandar Asequibilidad

Movilidad de las personas en las ciudades, utilizando alternativas de transporte pdblico
colectivo eficiente.

Porcentaje de viajes que se realizan en sistemas de transporte urbano publico en las

Definicién breve

Indicador

ciudades.
Fuente de datos Estudios especificos sobre movilidad de |a poblacion en principales ciudades del pals.
Ezisg:dnosrable del Ministerio de Transportes y Comunicaciones y Municipalidades Provinciales.
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Lineamiento1.2: Desarrollar slistemas integrados de transporte urbano, social y ambientalmente

sostenibles, bajo el concepto de multimodalidad de los desplazamientos, en las cludades.

Servicio 1.2.1

Servicios de transporte urbano integrados fisica, tecnolégica y
tarifariamente.

Receptor del servicio

Poblacién

Proveedor del servicio

Prestadores de servicios de transporte

Cobertura / alcance

Principales ciudades a nivel nacional

Estandar

Eficiencia

Definicién breve

El transporte publico de personas en las ciudades se brindara mediante sistemas de
transporte integrados, de recaudo tnico y tarifas que consideran la capacidad de pago de
los diferentes estamentos de |a poblacién.

Indicador

Porcentaje de poblacidn de las ciudades que utilizan sistemas de transporte integrado.

Fuenie de datos

Informacién de base de datos de Municipalidades provinciales de las principales ciudades
del pais.

Responsable del
indicador

Municipalidades provinciales de las principales ciudades del pals.

Servicio 1.2.2

Servicios de transporte urbano ambientalmente sostenibles.

Receptor del servicio

Poblacidn

Proveedor del servicio

Prestadores de servicios de transporte

Cohertura / alcance

Principales ciudades a nivel nacional

Estandar

Pertinencia

Definicién breve

La movilidad de |las personas en los sistemas de transportes de las ciudades, debe
realizarse por modos de transportes que ocasionen impactos minimos en el medio
ambiente.

Indicador

Kilogramos de emisiones de PM; ;s y de CO.qeq per cépita en el iransporte urbano.

Fuente de datos

Informacidn de base de datos de Municipalidades provinciales de las principales ciudades
del pais.

Responsable del
indicador

Municipalidades provinciales de las principales ciudades del pals.

Servicio 1.2.3

Sistema de recaudo integrado.

Receptor del servicio

Poblacién

Proveedor del servicio

Municipalidad Provincial / Autoridad de Transporte

Cobertura / alcance

Principales ciudades a nivel nacional

Estandar

Eficiencia

Definicién breve

Sistemas de transporte permiten que ei usuario a través del uso de una Tarjeta Unica,
pueda realizar sus viajes en forma completa, independientemente de requerir trashordos.

Indicador

Porcentaje de poblacién de las ciudades con acceso al uso de Tarjeta Unica.

Fuente de datos

Operadores de los sistemas de recaudo unico

Responsable del
indicader

Municipalidades Provinciales de las principales ciudades del pais.
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Lineamiento 1.3: Garantizar el proceso de formalizacién y modernizacién de la institucionalidad del
sector privado prestador del servicio de transporte urbano.

Asistencia técnica para la formalizacién y modernizacion de la

Servicio 1.3.1 institucionalidad del sector privado prestador del servicio de transporte
urbano.
Receptor del servicio Prestadores de servicios de transporle

Proveedor del servicio Municipalidad Provincial / Autoridad de Transpore / MTC

Cobertura / alcance Principales ciudades a nivel nacional

Estandar Pertinencia

Prestadores de servicio de transporte urbano tengan acceso al conocimiento de los
Definicién breve beneficios organizacionales, operativos, sociales y de otra Indole, al que accederan si
proceden a la formalizacion.

Ndmero de operadores del transporte urbano formalizados en las principales ciudades del

Indicador pais.
Fuente de datos Estadisticas de Municipalidades provinciales
ﬁzisgaodnosrable del Municipalidades provinciales y Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

Lineamiento 1.4: Desarrollar servicios de transporte urbano publico eficientes, eficaces, seguros,
confiables, inclusivos, accesibles y de calidad.

Servicios de transporte urbano piiblico adecuadamente planificados,
prestados por operadores con arreglo a la normativa vigente.

Receptor del servicio Poblacidén

Servicio 1.4.1

Proveedor del servicio Municipalidad Provincial / Autoridad de Transporte

Cobertura / alcance Ciudades a nivel nacional

Estandar Pertinencia

Es necesaric que los operadores de los servicios de transporte urbano presten el servicio en
Definicién breve funcion de planes de operacion aprobados por el érganc encargado de la gestion del
transporte en las municipalidades provinciales u organismos especializados.

Numero de planes de operacidn implementados en la prestacién del servicio de transporte

Indicador en las principales ciudades del pals.
Fuente de datos Base de datos de Municipalidades Provinciales u organismos especializados
iF:‘g?g:dn;rable del Municipalidades provinciales u Organismos Especializados.

Servicios de transporte urbane piblico que garanticen las necesidades de
Servicio 1.4.2 movilidad de las personas con discapacidad, personas adultas mayores y la
seguridad de mujeres, nifias, nifios y adolescentes.

Receptor del servicio Poblacion con discapacidad, mujeres y nifios.
\; Proveedor del servicio Municipalidad Provincial / Ministerio de Transportes y Comunicaciones
. Cobertura / alcance Ciudades a nivel nacional
Estéandar Inclusion

Las personas con discapacidad y las personas adultas mayores requieren la incorporacion
de aditamentos tecnoldgicos en los vehiculos que prestan servicios de transporte, que les
Definicion breve permitan acceder adecuadamente a los servicios. La prevencion contra acciones de
violencia que involucre a mujeres, nifias, nifios y adolescentes es prioridad en la prestacion
de los servicios de transporte urbano.

Numero de normas expedidas para atender las limitaciones de personas con discapacidad,

Indicador persenas adultas mayores y prevenir acciones de viclencia contra mujeres, nifias, nifos y
adlescentes.

Fuente de datos Base de datos de Municipalidades Provinciales u organismos especializados

Responsable del

indicador Municipalidades provinciales de las principales cludades del pais.
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Servicio 1.4.3

Fiscalizacién eficiente de los servicios de transporte urbano publico.

Receptor del servicio

Poblacion

Proveedor del servicio

Municipalidad Provincial / Autoridad de Transporte

Cohertura / alcance

Ciudades a nivel nacional

Estandar

Oportunidad

Definicién breve

Aplicacion efectiva de las normas de presiacion de los servicios de transperte urbano.

Indicador

Porcentaje de infracciones aplicadas con sanciones efectivamente ejecutadas.

Fuente de datos

Base de datos de las Municipalidades Provinciales de las principales ciudades del Pals.

Responsable del
indicador

Municipalidades provinciales de las principales ciudades del pais

Lineamiento 1.5: Propender que el sistema de transporte urbano sea finanderamente sostenible y
econdmicamente rentable, en las ciudades.

Objetivo Prioritario 2

Melorar la gobernanza del transporte urbano de personas y mercancias.

Lineamiento 2.1: Desarrollar una Institucionalidad publica fuerte, con reglas de buen gobierno y
alta capacidad técnica, para la gestién del transporte urbano.

Servicio 2.1.1

Programas de fortalecimiento de capacidades de gobiernos locales, para la
gestion del transporte urbano.

Receptor dsl servicio

Municipalidades Provinciales

Proveedor del servicio

MTC

Cobertura / alcance

Ciudades a nivel nacional

Estandar

Pertinencia

Definicion breve

l.os Gobiernos Provinciales con el fin de superar la falta de capacidad para la gestidn
eficiente del transporte urbano requieren implementar programas de capacitacion.

Indicador

Porcentaje de profesionales que laboran en los érganos de gestion del transporte urbano de
las Municipalidades Provinciales que han aprobado los programas de fortalecimiento.

Fuente de daios

Informacion de la Oficina general de Planeamiento y Presupuesto

Responsable del
indicador

Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

Lineamiento 2.2: Establecer mecanismos de coordinacién institucional con las entidades que
intervienen en el &mbito urbano.

Lineamiento 2.3: Gestionar el sistema de transporte urbano sustentado en una efectiva
coordinacién de las funciones de planeacion, regulacién, operacién, seguimliento y control.
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Lineamiento 2.4: Gestionar el transporte urbano de mercancias de manera coherente y concordante
con la operacién del sistema de trasporte urbano de personas.

Servicio 2.4.1 Servicios de transporte urbano publico de mercancias.

Receptor del servicio Poblacién

Proveedor del servicio Municipalidad Provincial / Autoridad de Transporte

Cobertura / alcance Principales ciudades a nivel nacional

Esténdar Eficiencia

Los setvicios de transporte urbano de mercancias se prestan de manera eficiente y
Definicién breve concordante con los sistemas de tfransporte urbano de personas, sin afectarlos ni a la
poblacién en general.

| Numero de ciudades que han implementado sistemas de gestion del transporte de

Indicador mercancias.

Fuente de datos Banco de datos de las Municipalidades Provinciales.
Be*;p onsable del Municipalidades Provinciales.

indicador

Lineamiento 2.5: Implementar centros de gestion integrada de trafico en las ciudades que se

justifique.
Servicio 2.5.1 Gestién eficiente del transito urbano.
Receptor del servicio Poblacién

Proveedor del servicio Municipalidad Provincial / Autoridad de Transporte

Cobertura / alcance Principales ciudades a nivel nacional

Estandar Eficacia

Utilizacién de las tecnologlas de transporte inteligente en el control de transito en las
ciudades, que comprende la gestién integrada del monitoreo y control de la circuiacion,
asistencia a los usuarios de la via, centralizar los datos e informacién generados por sus
equipos y sistemas de informacion.

Definicién breve

Indicador Nimero de ciudades que cuentan con sistemas automatizados de control de transito.
Fuente de datos Banco de datos de las Municipalidades Provinciales.

Responsable del s .

indicador Municipalidades Provinciales.

; Desarrollar servicios de transporte urbano con adecuada infraestructura, para los usuarios.

Lineamiento 3.1: Desarrollar la infraestructura de transporte en funcién de las necesidades del
sistema de transporte urbano y en concordancia con la politica de movilidad urbana, en la cludad,
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Lineamiento 3.2: Mantener en condiciones adecuadas la infraestructura para e! transporte urbano
y desarrollar infraestructura para transporte no motorizado.

Servicios de transporte urbanc ¢on infraestructura adecuada.

Servicio 3.2.1

Receptor del servicio Poblacion

Proveedor del servicio Municipalidad Provincial / Autoridad de Transporte
Cobertura / alcance Ciudades a nivel nacional

Estandar Eficacia

Infragstructura de transporte en buen estado, como componente esencial para la prestacién

Definicion breve de servicios de fransporte urbano.

Kilometros de vias urbanas en buen estado utilizadas en la prestacién del servicio de

Indicador transporte urbano.

Fuente de datos Base de datos de las Municipalidades Provinciales del pais.
Responsable del T o

indlcador Municipalidades Provinciales.

Satisfacer las necesidades de transporte urbano de la poblacion, en concordancia con el
desarrollo urbano.

Lineamiento 4.1: Armonizar el sistema de transporte urbano con el ordenamiento territorlal y las
politicas de movilidad, en |a ciudad.

Servicio 4.1.1 Planeamiento de transporte urbano concordante con ¢l desarrollo urbano.

Receptor del servicio Poblacién

Proveedor del servicio Municipalidad Provincial / Autoridad de Transporte

Cobertura / alcance Ciudades a nivel nacional

Estandar Pertinencia

Los servicios de transporte urbano se han planificado en funcidn de la demanda y en

Definicidn breve .
on bre concordancia con los planes de desarrollo urbano.

Numero de ciudades con Planes de Transporte Urbano articulados con los Planes de

Indicador Desarrolle Urbano.

Fuente de datos Fuente de datos de las Municipalidades Provinciales.
Responsable del S I

indicador Municipalidades Provinciales.

Lineamlento 4.2: Promover la calldad del espacio publico asociado a la operacién del sistema de
transporte de la cludad, en beneficio de la poblacién.
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4. SEGUIMIENTO Y EVALUACION

4.1. SEGUIMIENTO

La ausencia del Gobierno Nacional en la orientacién de la gestion del transporte urbano durante
los ultimos 25 anos, en el caso del MTC, en el desempeno de su rectorfa, nos muestra actualmente
una situacién para el seguimiento bastante débil, fundamentalmente por la carencia de informacién
y mas aun con existencia tan solo de datos estadisticos no sistematizados; adicionado el hecho de
la heterogeneidad en los niveles de administracion existente en los Gobiernos Provinciales, no ha
permitido contar con informacién sélida para la elaboracion de las linea de base de los indicadores;
entonces se requiere como paso inicial para realizar un adecuado seguimiento, la elaboracion de
un estudio con el objeto de construir y crear una base de datos, que permita en el corto plazo
relevar informacion basica relacionada con el desempefio de los indicadores de los cuatro objetivos
estratégicos de la Politica Nacional de Transporte Urbano.

Sin embargo la Oficina de Planeamiento de la Oficina General de Planeamiento y Presupuesto,
conjuntamente con la Oficina General de Articulacion, Monitoreo y Evaluacién de Impacto del
Ministerio de Transportes y Comunicaciones (D.S. N° 022-2018-MTC), realizara el sequimiento en
cumplimiento y de acuerdo con lo establecido en el Articulo 25° del Decreto Supremo N °029-
2018-PCM, con una periodicidad anual.

El seguimiento de la politica se realizara acorde a lo establecido en la directiva vigente de CEPLAN,
mediante la medicion periédica de los indicadores propuestos de los objetivos prioritarios,
registrando la informacién requerida en el aplicativo informatico CEPLAN V.01.

La implementacién de la polltica estara bajo |a supervision del 6rgano que para el efecto defina e
MTC. Quien coordinara con las areas pertinentes la adecuacién de los instrumentos de gestién
necesarios {por ejemplo PEl y POI) para la ejecucién de la misma. La implementacion de la politica
a través de los planes debe considerar la aplicacion de la Evaluacién Ambiental Estratégica, de
acuerdo a la normativa vigente y a las recomendaciones de la OCDE, sobre esta materia.

4.2. EVALUACION

En cumplimiento de la Guia de Politicas Nacionales, en lo gue respecta a la Polftica Nacional de
Transporte Urbano, en la etapa de diseno se procedid a conceptualizar los objetivos prioritarios y
establecer la adecuada articulacién con los lineamientos.

También se realiz6 el alineamiento con las Polfticas de Estado relacionadas, especialmente con las
de Descentralizacién y de Competitividad, en los aspectos de aplicacién de la subsidiariedad vy
complementariedad entre el Gobierno Local y Nacional por una parte y también la creacion de la
infraestructura de transportes en el marco del desarrollo territorial de las ciudades y con el concepto
de uso de tecnologias orientadas a minimizar los impactos ambientales que actualmente son
ocasionados por la operacion del transporte urbano.

69



ey , | Ministerio
PERU| de Transportes

y Comunicaciones Politica Nacional de Transporte Urbano - PNTU

Asi mismo, en el PESEM del Sector Transportes y Comunicaciones la Polltica Nacional de Transporte
Urbano se refleja principalmente en dos de los Pilares de la Politica Sectorial: “Mejorar las
condiciones de seguridad de la infraestructura vial y servicios de transporte a fin de evitar la
ocurrencia de accidentes que afecte la saludo, la vida y el patrimonio” y la de “Contribuir al
desarrollo regional y local, fortalecer la Gobernanza y modernizacién del Sector”. Todo ello se
refleja fundamentalmente en tres de los cuatro objetivos sectoriales considerados en el PESEM:
Reduccion de los tlempos y costos loglsticos, mejorar los niveles de seguridad y calidad ambiental y
fortalecer la gobernanza, la descentralizacion y modernizacion

En la etapa de Evaluacion se procederd a verificar el cumplimiento de los Objetivos Estratégico del
PESEM relacionados con la Politica, especificamente con los indicadores de:

“Porcentaje de viajes de pasajeros atendidos por el transporte urbano publico masivo”; “Tasa de
fallecidos en accidentes de transito por cada 100,000 habitantes”; Porcentaje de ciudades
calificadas como Metropolis Regionales y Nacionales con centros de ITS instalados y funcionado”;

“Porcentaje de participacién del presupuesto de los Goblernos Regionales y Locales en los
programas presupuestales”.

Asi mismo, se procedera a verificar que en los Planes de Desarrollo Local Concertado (PDLC) de las
Provincias de las ciudades consideradas en los objetivos priorizados y respectivos indicadores (22
ciudades).

Sin embargo, para medir los impactos en la poblacién como resultado de la aplicacion de la Politica
Nacional de Transporte Urbano, considerando que las actividades y proyectos de transportes
requieren para su formulacion, ejecucioén y puesta en operacion de aproximadamente entre cuatro
a seis anos y que por las limitaciones en los gobiernos locales en la construccion y disposicion de
informacion y estadisticas sobre el transporte en general y especificamente sobre aquellas variables
gue estan vinculadas con la problematica que actualmente impactan negativamente en la
poblacién, como son los tiempos extremadamente largos que emplean en trasladarse para atender
sus necesidades de trabajo, servicios basicos, recreacién, etc.; asl mismo, los costos que tienen que
asumir en la utilizacién del transporte urbano, gue generalmenie requiere que la poblacion
vulnerable destine una mayor proporcion de sus ingresos a afectando negativamente la atencion
de otra necesidades o termine generado su exclusion del uso de los servicios de transporte,

problemas de salud, que se derivan de los la contaminacién ambiental generado por los vehiculos
de transporte.

Como se ha senalado, una de las restricciones de mayor relevancia encontradas en el transporte
urbano, competencia de los gobiernos provinciales, es la inexistencia de informacién confiable,
especialmente en las relacionadas con las variables tiempo, costos e indices medioambientales; todo
ello no permite construir indicadores que sean medibles en el corto plazo, pero que necesariamente
debieran ser utilizados para medir los impactos en la poblacion.

En el contexto descrito y reconociendo que los impactos de la Politica de Transporte Urbano se
traslucirdn en el mediano y largo plazo, es imprescindible iniciar acciones que permitan |a
construccion de la informacién sobre las variables indicadas; en este sentido y aprovechando los
convenios de cooperacion que el MTC tiene con fuentes cooperantes de Alemania, Francia, Corea,
Japon, etc, se asume el compromiso de elaborar e implementar un Programa de actividades y
estudios, inicialmente en 06 ciudades y con un horizonte de mediano plazo en 12 ciudades que
permitan elaborar |a base informativa y construir los indicadores que midan los impactos en
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reduccién de tiempos, costos y los efectos de la contaminacion ambiental. En el Cuadro 17 se
incluye un cronograma preliminar de actividades para la construccién de indicadores, que considera
la obtencién de informacion para preparar lineas de base y posteriormente medir los indicadores
de la Polltica Nacional de Transporte Urbano, se incluira también la medicion de estandares.

El Informe de Evaluacion de Resultados se materializara principalmente a través del desarrollo de
instrumentos de gestion, en cuyo marco se definiran las lineas de accién que prioritariamente se
implementaran en apoyo de los gobiernos provinciales, lo cual debera estar articulado con el
cumplimiento de los objetivos prioritarios de la politica, tomando como punto de partida la situaciéon
actual y considerando el resultado de los indicadores al final de cada afo, principalmente lo
avanzado en los planes de gestién, tanto a nivel del sector PESEM y de los Planes de Desarrollo
Local Concertado de las principales provincias del pais.

Esto nos llevara a que a partir de los resultados obtenidos, a mejorar y fortalecer aquellos factores
positivos, y también a recomendar cambios y propuesta en los que no tengan desempenos
congruentes con los indicadores de los objetivos prioritarios de la Politica Nacional de Transporte
Urbano.

La presentacion de los informes se realizara de acuerdo a las directivas de CEPLAN, los informes de

evaluacién de implementacion y evaluacién de resultados se presentaran anualmente, hasta el 30
de abril del afio siguiente.

Cuadro N° 17: Cronograma preliminar para obtencién de informacion y

calculo de indicadores

FASE 1: Abril 2019 - Dic. 2020

1.1 Actividades preparatorias

1.2 Estratificacidn de ciudades,
definicion de variables e
informacién requerida

1.3 Levantamiento de informacidn
para linea de base y estdndares

1.4 Construccion de indicadores

1.5 Informe de linea de base y
estandares

<. FASE 2: Anual (2022 - 2030}

] 2.1 Levantamiento de informacién
para evaluacidn '

2.2 Informe de evaluacion
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5. GLOSARIO Y ACRONIMOS

5.1.  GLOSARIO

Ciudad: Centro poblado urbano con una poblacién mayor a 5,000 habitantes. Cumple una funcién
urbana en la organizacién del territorio y posee servicios basicos y equipamiento urbano de
educacion, salud, recreacién, asi como espacios destinados a la vivienda, actividades comerciales,
industriales o de servicios®®. Para efecto de la presente politica nacional de transporte urbano se
considera a las cludades con poblacién mayor a 100,000 habitantes.

Area urbana: Area ubicada dentro de una jurisdiccion municipal destinada a usos urbanos. Esté
constituida por areas ocupadas, con asignacién de usos, actividades, con dotacion de servicios o
instalaciones urbanas; asi como, por areas ocupadas con un proceso de urbanizacién incompleto®,

Conurbacién o Area Urbana Continua: Espacio territorial constituido por dos (2) ciudades o areas
urbanas pertenecientes a provincias contiguas que, por su crecimiento, han llegado a conformar
una continuidad urbana.

Ambito urbano: Espacio que comprenden las areas urbanas.

Desplazamlento: Traslado o movimiento de un lugar a otro; en este caso se entiende como traslado
en el &mbito urbano.

Desplazamiento limitado: Se considera desplazamiento limitado en el area urbana si el traslado no
cumple con los atributos de: (i) seguridad, {ii} tiempo coherente con las distancias, (jii} comodidad,
(iv) atencion cordial en el servicio, (v) costo razonable, (vi) impacto ambiental minimo y (vi} con
informacién clara y oportuna para el usuario.

Gestion de trénsito: Actividades de monitoreo y control en la circulacion, de la asistencia e
informacion a los usuarios de la via, y centralizacion de los datos e informacion generados por sus

#7% componentes tecnolégicos (equipos y sistemas de informacion)®.

", Transporte urbano: Actividad que consiste en el desplazamiento de personas o mercanclas, que
/ puede incluir distintos modos, dentro de un area urbana o 4rea urbana continua®’.

Transporte publico urbano: Actividad que consiste en el desplazamiento de personas o mercancias, |
gue puede incluir distintos modos, dentro de un area urbana o area urbana continua a cambio de
una retribucién®?,

58 Reglamento de Acondicionamiento Territorial y Desarrolle Urbano Sostenible, aprobade por Decreto supremo N°
022-2016-VIVIENDA

59) bid.

% Ley N2 30900, Ley que crea la Autoridad de Transporte Urbano de Lima y Callac.

51 Adaptado de la Ley N2 30900, Ley que crea la Autoridad de Transporte Urbano de Lima y Callao.

62 |bid.
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Sistema de transporte: Conjunto de medios (infraestructura, vehiculos, sistemas operativos, etc.),
principios y reglas que permiten el desplazamiento de personas y mercancias en un area urbana o
4rea urbana continua®. En este caso se entiende como sistema de transporte urbano.

Sistema Integrado de Transporte: Sistema de transporte puablico de personas compuesto por las
distintas clases o modalidades del servicio de transporte reconocidas en la normatividad vigente,
que cuenta con integracion fisica, operacional y tarifaria, asl como de medios de pago®.

Serviclo de Transporte Terrestre: Actividad econémica realizada por una persona natural o juridica
debidamente autorizada, cuyo fin primordial es la satisfaccién de la necesidad de traslado por via
terrestre de personas o mercancias, conforme a lo regulado en el Reglamento Nacional de
Administracion de Transporte®.

Serviclo de transporte urbano: Por extension de la definiclon anterior, es el servicio de transporte
terrestre que se realiza en el &mbito urbano.

Transportista: Persona natural o juridica que presta servicios de transporte terrestre pablico de
personas y/o mercancias de conformidad con la autotizacién correspondiente®.

Transito {urbano): Conjunto de desplazamientos de personas y vehiculos en las vias urbanas que
obedecen a las reglas determinadas en la normativa que lo orlentan y lo ordena.

Espacio publico: Espacios libres de edificaciones, dentro o en el entorno inmediato de los centros
poblados, que permiten su estructuracion y articulacion, la movilidad de las personas y mercancas,
la integracion e interaccion social, la recreacion de las personas, la facilitacion del tendido de redes
de servicios de infraestructura y, la regulacion de los factores medioamblentales. El espacio publico
de la ciudad lo constituyen: Las dreas requeridas para la circulacién peatonal y vehicular; |as dreas
para la recreacion pdblica, activa o pasiva, las areas para la seguridad y tranquilidad ciudadana; ias
fuentes de agua, los parques, las plazas, los jardines y similares.

Infraestructura semaférica: Red integrada de despliegue de aquellos dispositivos operados
eléctricamente mediante los cuales se regula la circulacion de vehiculos y peatones por medio de
luces de color rojo, &mbar o amarilla y verde®.

Infraestructura vial publica: Todo camino, arteria, calle o via férrea, incluidas sus obras
complementarias, de caracter rural o urbano de dominio y uso publico®®.

Movilidad Urbana Sostenible: Es el conjunto de estrategias y medidas planificadas destinadas a
recuperar la calidad del espacio urbano y mejorar el desplazamiento de personas y mercancias

' {loglstica urbana), favoreciendo los modelos de transporte que menos recursos naturales consumen

=-; y menos costos ambientales provocan.

63 Adaptado de la Ley N2 30900, Ley que crea la Autoridad de Transporte Urbano de Lima y Callao y la Ley N2 27181, Ley
General de Transporte y Transito Terrestre

84 | ey N° 30900, Ley que Crea la Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao {ATU)

65 Reglamento Nacional de Administracidn del Transporte, aprobado por Decreto Supremo N° 017-2008-MTC,
modificado por el Decreto Supremo N° 005-2016-MTC.

66 |bid

67 Texta Unico Ordenado del Reglamento Nacional de Transito, aprobado por Decreto Supremo N2 016-2009-MTC

88 Glosario de términos de uso frecuente en proyectos de infraestructura vial Aprobado por la Resolucién Ministerial N*
660-2008-MTC/02
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Parque automotor: El nimero total de vehiculos automotores existentes en una determinada area.

Servicio de Transporte de Mercancias en General: Modalidad del serviclo de transporte publico de
mercancias o carga en general, bajo cualquier modalidad®.

Equipamiento urbano: Conjunto de edificaciones y espacios predominantemente de uso publico
utilizados para prestar servicios publicos a las personas en los centros poblados y Gtil para desarrollar
actividades humanas complementarias a las de habitacién y trabajo. Incluye las zonas de recreacion
publica, los usos especiales y tos servicios publicos complementarios’™.

Qtras definiciones consideradas

Servicios Publicos con pertinencia cultural: Servicios que incorporan el enfoque intercultural en su
gestién y su prestacion; se ofrecen tomando en cuenta las caracteristicas culturales particulares de
jos grupos de poblacion de |as localidades en donde se interviene y se brinda atencion.

Enfoque Intercultural: Valorizacién e incorporacion por parte del Estado, de las diferentes visiones
culturales, concepciones de bienestar y desarrollo de los diferentes grupos étnico-culturales, para
la generacién de servicios con pertinencia cultural, fa promocion de una ciudadania intercultural
basada en el didlogo y la atencion diferenciada a los pueblos indigenas y la poblacién afroperuana.

Discriminacién étnico - racial: Trato diferenciado, excluyente o restrictivo basado en el origen étnico-
cultural y/o las caracteristicas fisicas de las personas, que tenga como objetivo o por resultado anular
0 menoscabar el reconocimiento, goce o ejercicio de los derechos y libertades fundamentales de
las personas, en la esfera politica, econémica, social y cultural.

5.2.  ACRONIMOS

AATE: Autoridad Auténoma del Sistema Eléctrico de Transporte Masivo de Lima y Callao
: E CAF: Banco de Desarrollo de América Latina

/ CEPLAN: Centro Nacional de Planeamiento Estratégico

MML: Municipalidad Metropolitana de Lima

MPC: Municipalidad Provincial del Callao

-”MTC' Ministerio de Transportes y Comunicaciones

\ OCDE Organizacién para la Cooperacién y el Desarrollo Econdmico
\‘“"‘“ ODS: Objetivos de Desarrolio Sostenible

PCM: Presidencia del Consejo de Ministros

PEI: Plan Estratégico Institucional

%9 | hid
70 Reglamento de Acondicionamiento Territorial y Desarrolio Urbano Sostenible, aprobado por Decreto Supremio N*
022-2016 MVCS
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PESEM: Plan Estratégico Sectorial Multianual

PNP: Policia Nacional del Peru

PNTU: Politica Nacional de Transporte Urbano

PROTRANSPORTE: Instituto Metropolitano Protransporte de Lima
SIT: Sistema Integrado de Transporte

TMT: Transportes Metropolitanos de Truijillo
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6. ANEXOS

Anexo 1: Metodologia

Anexo 2: Anédlisis de alternativas de Politica Nacional de Transporte Urbano
Anexo 3: Fichas técnicas de Indicadores de Objetivos Prioritarios.

Anexo 4: Matriz de consistencia.

76



Ministerio

de Transportes . ]
y Comunicaciones Politica Nacional de Transporte Urbano - PNTU

ANEXO 1: METODOLOGIA

A-1.1: Experlencias internaclonales, lecciones aprendidas

La experiencia de palses como Colombia, Brasil y México, permite generar una serie de lecciones

aprendidas para Peru, tanto en los aspectos exitosos de la formulacion e implementacién de politicas pablicas
como también casos o experiencias que no deberian repetirse. A continuacion se presenta un resumen
de estas experiencias desde la perspectiva de sefialar los aspectos mencionados anteriormente:

Colombia

A rafz del éxito del Sistema Transmilenio en Bogota, se establecié una politica de Transporte Masivo a
comienzos de la década del 2000 que inicialmente se centraba exclusivamente en el modelo BRT buscando
que otras ciudades replicaran el caso exitoso de Bogot4 sin exigirle a las ciudades destinatarias de la politica
que ese modelo fuera coherente con sus planes de ordenamiento territorial.

Adicionalmente, si bien existia una politica general de transporte urbano, ias acciones y recursos se centraron
casi exclusivamente en el fomento del modelo BRT de transporte masivo.

Con el tiempo, los documentos de politica publica fueron ajustando estos aspectos y hoy se cuenta con una
politica robusta que considera las grandes ciudades con capacidad y necesidad de BRT, peroala que también
se le han incorporado soluciones para el desarrollo de sistemas estratégicos de transporte (para ciudades de
entre 300 mil y 800 mil habitantes) e incluso para ciudades mencres con lineamientos y recomendaciones
especlficos para la implementaci6n de soluciones en cada una de esas categorias de ciudades.

Por su parte, los Planes Nacionales de Desarrollo y especificamente la Ley 1753 de 2015, como evolucion
en materia de la politica de transporte urbano, establecié condiciones adicionales a las plasmadas en los
documentos de politica sectorial y las leyes reguladores para acceso a la cofinanciacion de la Nacién que
hacen efectivo el mandato de apoyo a las ciudades desde la perspectiva de tener clara su responsabilidad y
de garantizar que los modelos de transporte sean coherentes y estén sometidos a los planes de ordenamiento
territorial de orden municipal.

Aspectos a resaltar de la politica piblica colombiana:

« Exigencia de fortalecimiento Institucional a las ciudades en planificacion, gestién, regulacion y control de
trafico y transporte.

s Incentiva a las ciudades en la implantacion de sistemas de transporte que atiendan las necesidades de
movilidad de la poblacidn bajo criterios de eficiencia operativa, econdémica y ambiental.

+ Rompe la inercia que motiva la preferencia de las administraciones locales por la expansion de la
infraestructura frente a la adopcién de soluciones operativas de menor costo y alto impacto.

e Incentiva el uso eficiente de! automévil en zonas urbanas y a la vez busca ofrecer alternativas a los
usuarios para utilizar el transporte plblico urbano en condiciones de velocidad y comodidad.

¢ La Nacién apoya iniciativas de las ciudades en proyectos de transporte publico basados en la utilizacion
de vlas exclusivas de buses, siempre y cuando el tamaifio de la poblacién y los niveles de demanda asi
lo ameriten.

» La polltica pablica se encuentra desarrollada en un marco regulatorio enfocado a optimizar la
participacion privada y sostenibilidad de los sistemas usando estimulos econémicos adecuados.

s Establece reglas y mecanismos de financiacion del gobierno nacional a los Sistemas de Transporte de
los municipios.

+ Obliga a la eliminacién del esquema de Guerra del Centavo.
Establece que los sistemas de transporte deben impulsar ¢l desarrollo integral urbano, mejorando el
espacio publico.

¢ Exige el fortalecimiento de la coordinacion institucional entre autoridades locales.

« Establece mecanismos de seguimiento a los proyectos de sistemas de transporte.

Brasil

Un aspecto a resaltar en la evolucion de la politica pablica en materia de transporte urbano en este pais es el
relacionado con la Informalidad. Inicialmente |a politica se basé en el régimen sancionatorio a los prestadores
de servicios irregulares, pero gradualmente fue migrande hacia un esquema de autorizacién de prestacion
del servicio en motos y camionetas, es decir la legalizacién y regulacién de estos serviclos (moto-taxis y
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camionetas) bajo condiciones de seguridad e imponiendo reglas claras y efectivas, tales como edad de flota,
capacitacion de conductores, restricciones para parada y ascenso de pasajeros, entre otras.

Oftros aspectos a resaltar de la politica pdblica en Brasil:

» Prioriza el transporte piiblico colectivo y no motorizado, mediante la implementacion de Sisternas Masivos
que funcionan integrados al 100% del transporte publico de la jurisdiccién correspondiente, bajo
condiciones de calidad para los usuarios.

« La politica se enmarca en una visién de ciudades sustentables donde la movilidad y os sistemas de
transporte urbano son parte integrante del desarrollo urbano.

« Establece reglas segin las cuales la provision de infraestructura y equipamiento por regla general estan
a cargo de los inversionistas de proyecto urbanos.

+ Parte del supuesto de un fortalecimiento institucional y define que la operacién de los sistemas de transito
y transporte deben estar en cabeza de una sola entidad, permitiendo |a articulacion entre estos.

o Exige minimos en materia de planeacion para los gobiernos locales que pretendan acceder a
financiamiento del gobierno de federal.

México

Los principales aspectos que se considera deben ser resaltados respecto de la politica de transporte pablico

urbano en México, son los siguientes:

« Propende por una reduccion de kilémetros recorridos evitando desplazamientos en vehiculo particular o
extension de trayectos a recorrer.

s Incentiva una distribucion de viajes a modos mas eficientes: transporte publico, transporte no motorizado
y optimizacion del transporte motorizado. Incorpora al sistema de transporte la red de bicicletas
(ECOBIC!}

+ Fomenta la implementacion de sistemas de transporte masivo e integrados (tipo BRT) fisica - a través
de infraestructura especializada — y tarifariamente — a través de un medio de pago Unico y de tarifas
Unicas o cobros por trasbordo, asi como entre modos e intermodos.

+ Define como objetivo prioritario la reduccién de emisién de gases mediante adopcién de combustibles
limpios.

e Apunta a la reorganizacion de las empresas prestadoras del servicio para eliminar incentivos hacia
esquemas tipo guerra del centavo.
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A-1.2: Talleres de Presentacion y Validacion de la Politica Nacional de Transporte Urbano
Trujille (13.03.2017) y Lima (15.03.2017)

En las ultimas décadas el Peru, al igual que muchos paises de América Latina y del mundo, atraviesa
por un proceso acelerado de urbanizacion, asl se estima gue la poblacion urbana representa el 77%
de la poblacién total del pals; este proceso ha generado altos niveles de crecimiento de las ciudades,
gue no siempre han sido acompanados de politicas suficientes para mejorar sustantivamente sus
condiciones basicas, especialmente en el transporte urbano, de manera que el proceso de
urbanizacion coadyuve al bienestar integral de la poblacién,

Las principales ciudades del pals presentan severos problemas de transporte de personas y
mercaderias, carecen de sistemas de transporte pUblico eficientes, que enfrentan la proliferacion
de modos inadecuados de transporte y la generalizacion del uso del automoévil privado, causantes
de gran saturacién de las vias y altos niveles de contaminacion, inseguridad y siniestralidad. La
situacion se completa con la existencia de limitaciones en la Institucionalidad y la gestién del
transporte urbano, contribuyendo a ello la falta de orientaciones claras en el marco de una politica
y estrategias para el desarrollo del transporte urbano.

En este contexto, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) como ente rector en materia
de transportes, ha previsto aprobar la Politica Nacional de Transporte Urbano (PNTWU), a cuyo efecto
ha formulado una propuesta de Politica, con el apoyo de la cooperacion técnica de CAF Banco de
Desarrollo de América Latina, propuesta que requiere ser presentada y discutida inicialmente con
los gobiernos locales de las principales ciudades, luego de lo cual se prepublicaria el proyecto de
Politica Nacional de Transporte Urbano (PNTU), para recibir los aportes y comentarios de los diversos
actores involucrados e interesados.

En ese sentido, se ha considerado llevar a cabo dos “Talleres de Presentacion y Validacion de la
Politica Nacional de Transporte Urbano”, dirigido a los Alcaldes y funcionarios responsables de la
gestion del transporte urbano en las capitales de departamento y principales ciudades, participaran
ademas representantes de otras entidades publicas y privadas y funcionarios del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones,

Objetivos

Presentar la propuesta de Politica Nacional de Transporte Urbano (PNTU), formulada por el
Ministerio de Transportes y Comunicaciones, asi como recibir opiniones, aportes y comentarios de
los gobiernos locales convocados, a efectos de enriquecer la propuesta de Politica y consolidar el
documento.

Metodologia

Con la finalidad de alcanzar los objetivos propuestos, la metodologla del evento serd la siguiente
{por precisar con el consultor):

1. Presentacion de la propuesta de Politica Nacional de Transporte Urbano por el MTC vy el
consultor de CAF.

2. Trabajo en grupos sobre temas de la propuesta y presentacién de resultados (en el caso de
Trujiilo y Arequipa, esta parte dependeria del numero de participantes).

3. Conversatorio, aportes, comentarios e intercambios de opinion, por los participantes,
preguntas y respuestas con el fin de esciarecer y profundizar cada tema desarrollado.

4. Conclusiones del Taller.
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Participante,

Taller Trujillo

Teniente Alcalde de Trujillo.

Gerente de Transporte Urbano de la Municipalidad Provincial de Tryjillo.
Gerente de Transportes Metropolitanos de Truijillo.

Gerente de Transporte Urbano de la Municipalidad Provincial de Cajamarca.
Gerente de Transporte Urbano de la Municipalidad Provincial de Tumbes.
Gerente de Transporte Urbano de la Municipalidad Provincial de Chiclayo.
Representante del Alcalde de la Municipalidad Provincial de Chiclayo.

Taller Lima

Gerente de Transporte Urbano de la Municipalidad Metropolitana de Lima.
Gerente General de Transporte Urbano de la Municipalidad Provincial del Callao.
Gerente de Transporte Urbano de la Municipalidad Provincial del Huancayo.
Representante de la Municipalidad Provincial de Ica.

Representante de la Municipalidad Provincial de Huaraz.

Representante de la Municipalidad Provincial de Cerro de Pasco.

ONG Lima Como Vamos.

ONG TRANSITEMOS.

Recomendaciones de talleres de validacién

Como resultado de los dos Talleres de validacion realizados, con participacién de representantes de
las Municipalidades Provinciales de Trujillo, Chiclayo, Tumbes, Cajamarca, Lima, Callao, Huancayo,
Ica, Huaraz y Cerro de Pasco; asi como de ONGs; se resumen las sigulentes recomendaciones y/o
propuestas:

1. Conformidad con propuesta general de Politica Nacional de Transporte Urbano, considerando
gue actualmente no existe un documento similar para el transporte urbano, planteando un
conjunto de recomendaciones para reforzar y/o incorporar algunos aspectos.

2. Se recomienda ajustar la caracterizaciéon de situacion actual del transporte en principales
ciudades.

Incluir el transporte peatonal y en bicicleta.

4. Enfatizar el tema institucional, debido a la precaria situacién de los gobiernos locales, con
limitaciones en la normativa, organizacion, recursos de personal calificado, alta rotacion,
injerencia politica.

5. Aspectos financieros; dotacion de mayores recursos presupuestales a los gobiernos locales,
establecer formas para que el Gobierno Nacional contribuya con los gobiernos locales en la
solucion del transporte urbano.

Desarrollar politicas y directrices para los gobiernos locales en materia de transporte urbano,
por parte del ente rector.

7. Proponer acciones para atender la inexistencia, desactualizacién o limitaciones de planes de
desarrollo urbano, que incluyan de manera adecuada el transporte urbano.

8. Considerar propuestas para gestionar la movilidad y transporte urbano en los centros histéricos
de las principales ciudades, teniendo en cuenta que estos requieren un tratamiento especial.
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

Presta atencion a la problemética del transporte urbano como consecuencia de la elevada
informalidad en la prestacion de servicios de transporte.

Organizacion de las empresas y transportistas, asi como mejorar la coordinacion entre estos y
las autoridades de transportes,

Considerar propuestas o recomendaciones con relacion a la proliferacion de vehiculos
menores, su impacto en el transporte urbano y como deberian incorporarse en el sistema de
transporte.

Manejo del transporte urbano en los procesos de conurbacién, en el marco de la Ley Organica
de Municipalidades y la Ley General de Transporte y Transito Terrestre.

Considerar la integracion del transporte urbano con el transporte interurbano de nivel distrital,
regional y nacional.

Plantear estrategias para la implementacion de las politicas propuestas sobre transporte
urbano, que faciliten su ejecucién por los gobiernos locales.

Actualizacion y adecuacion de las normas para el transporte urbano, que se ajusten a la
realidad de las diferentes ciudades.

81



g5y . |Ministerio
PERU|de Transpartes .o .
B g y Comunicacianes Politica Nacional de Transporte Urbano - PNTU

A-1.3: Talleres sobre transporte urbano en el marco de la Cooperacién Técnica Francesa

En el marco de la cooperacion técnica de Francia, se suscribié un Convenio de Cooperacién Técnica
del Ministerio de Transportes y comunicaciones con la Agencia Francesa de Desarrollo (AFD) v |a
Asoclacion de Cooperacion para el Desarrollo y el Mejoramiento del Transporte Urbano y
Periurbano (CODATU)' y un segundo Convenio de Cooperacion Técnica del Ministerio de
Transportes y comunicaciones con la Agencia Francesa de Desarrollo (AFD) y Centro de Estudio
sobre Riesgos, el Medioambiente, |a Movilidad y la Planificacién (CEREMA)2.

El objetivo de estos convenios fue: Contribuir al desarrollo y mejoramiento del transporte urbano
en las ciudades del pais, en torno al concepto de “ciudad sostenible”. El objetivo global es
acompanar al Ministerio de Transportes y Comunicaciones y gobiernos locales con
recomendaciones claves, para trabajar sobre componentes {(excepto infraestructuras) de
implementacion y de mejoramiento del transporte publico en Lima Metropolitana y Callao, y en los
mayores centros urbanos peruanos; de acuerdo a los siguientes componentes:

- Gobernanza del transporte.

- Intermodalidad e integracion fisica y tarifaria del sistema de las redes de transportes.

- Planificacion del transporte urbano, con el fin de apoyar y acompanar el desarrollo de los
sistemas de transporte masivo y transporte inteligente.

- Fortalecimiento de capacidades.

En este contexto, se realizaron cuatro Talleres tematicos sobre diversos aspectos del transporte
urbano, estos fueron:

Taller 1: Transportes integrados en el Perd: del suefio a la realidad (25 — 27.05.2016).

En este Taller realizado durante 3 dias, se desarroll6 los siguientes temas: el proceso de seleccién
de un transporte masivo adaptado a un territorio urbano, modelo organizacional para la operacion
de la Iinea de transporte, gobernanza en el sector del transporte publico, el equilibrio financiero del
transporte publico; asl como un trabajo grupal: sonar Arequipa a través de su sistema de transporte.

Bajo fa conduccién de tres experto franceses, participaron 30 personas representando al MTC,
Proinversion, AATE, Protransporte, Municipalidad Provincial de Arequipa, la Municipalidad
Provincial de Truijillo, Municipalidad Provincial de Chiclayo, sociedad civil organizada (Transitemos,
Mobilis, Lima Como Vamos, Habitat 207) y universidades (Pontificia Universidad Catélica y Federico
Villarreal),

Taller 2: Transporte urbano y movilidad en las ciudades del Pert; hacia una transformacion
sostenible e inteligente (13 — 14.09.2016).

Se trataron los siguientes temas: movilidad, transporte y centro histérico; crear un proyecto de
transporte integrado a la ciudad; los Sistemas de Transporte Inteligente (ITS).

Participaron representantes de: MTC, AATE Ministerio de Vivienda, Construccion y Saneamiento,
Ministerio de Economia y Finanzas, Ministerio de Cultura, Proinversion, Protransporte, Pontificia
Universidad Catolica del Perd, CAF, Municipalidad Metropolitana de Lima, Municipalidad Provincial

1 Agencla Francesa de Desarrollo (ADF) y la Asociacion “Cooperation pour le Developpement Et L'amelioration Des
Transport Urbains Et Periurbains” (CODATU).

72 Agencia Francesa de Desarrolio {ADF) y el Centre d'études et d'expertise sur les risques, I'environnement, la mobilité
et i"amenagement (CEREMA).
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de Arequipa, SIMUS, Municipalidad Provincial de Trujilo, Municipalidad de San Isidro, Instituto
Francés de Estudios Andinos, CODATU y AFD con cuatro especialistas franceses.

Taller 3: Financiamlento y gobernanza de un sistema integrado de transporte, Intermodalidad en la
Linea 2 del Metro de Lima-Callao {28.11 — 01.12.2016).

El objetivo del Taller fue en una primera parte, analizar los retos de financiamiento y gobernanza
en el sector del transporte para apoyar a las municipalidades de Lima, Arequipa y Trujilio en la
gestion de sus nuevos Sistemas Integrados de Transporte (SIT). En la segunda parte, se congregé a
|as diferentes entidades de Lima (gobierno local y nacional) y se identificaron los retos de integracion
e intermodalidad en las estaciones de la Linea 2 del Metro de Lima-Callao, en construccion.

Participaron representantes del MTC, AATE, Proinversion, Protransporte, Municipalidad
Metropolitana de Lima, Municipalidad Provincial de Arequipa, Municipalidad Provincial de Truijillo,
Banco Mundial, entre otros. Por parte de la delegacién francesa, participaron especialistas de
CODATU, CEREMA, AFD, Bordeaux Métropole y de Régie Autonome des Transpaorts Parisiens.

Taller 4: Integracién urbana e Iintermodalidad en la Linea 2 del Metro de Lima — Callao,
Interoperabilidad e integracién de los sistemas de recaudo, llevado a cabo en Lima (27 -
28.04.2017).

Taller especifico para tratar: una propuesta de integracion intermodal en Lima Este y Linea 2 de
Metro de Lima y Callao — AATE, proyecto de corredor complementario en la Carretera Central y los
retos de coordinacién con la Linea 2, la intermodalidad y los intercambiadores.

Participantes: AATE, Ministerio de Economia y Finanzas, Ministerio del Ambiente, Ministerio de
Transportes y Comunicaciones, Municipalidad Distrital de Ate, Municipalidad Metropolitana de
Lima, Proinversion, ProLima, Protransporte, GIZ, Banco Mundial, AFD, Agencia de Urbanismo de
Burdeos, CEREMA, CODATU, Instituto Francés de Estudios Andinos, Kysio Consulting

Estos Talleres permitieron sentar las bases para avanzar con acclones concretas en el desarrollo de
sistemas de transporte sostenibles en ciudades fuera de Lima, con un enfoque concordante con
una polltica nacional de transporte urbano; con proyectos tales como el Estudio de Pre-inversion
del Proyecto de Troncal 1 del Sistema Integrado de Transporte (SIT) de Arequipa; Estudio para
mejorar la accesibilidad al Centro Histérico de Cusco; Recomendaciones para el desarrollo y la
ampliacion de sistemas de recaudos en el Peru.

Finalmente, con el fin de capitalizar las experiencias y avances de las ciudades peruanas en los
proyectos de SIT y difundirlas, se organizo el Foro “Transporte urbano peruano: en camino hacia

un nuevo paradigma” realizado el 07.06.2018 en Lima. Se expusieron las buenas practicas para

+; implementar un SIT en base a los proyectos de las ciudades peruanas y experiencias de otros paises,
se trat® también sobre instrumentos que facilitan el cambio de paradigma del transporte publico:
herramientas de planificacién (politica nacional y planes de movilidad) y las tecnologias de
informacién en el ambito de la movilidad urbana. Se presenté el documento ¢ Cémo implementar
un SIT en las ciudades peruanas?” redactado en el marco de la Cooperacién Técnica Francesa.

El evento reunié a mas de 130 personas: representantes de entidades nacionales (MTC, MEF, MVCS,
MINAM), gobiernos locales {(Municipalidades de Lima, Callao, Arequipa, Trujillo, Cusco, Huamanga,
Chiclayo, lquitos y Piura), asl como ONGs, institutos de investigacion, consultores, bancos de
desarrollos y actores de la cooperacion técnica internacional.

_O_
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ANEXO 2: ANALISIS DE ALTERNATIVAS DE POLITICA NACIONAL DE TRANSPORTE URBANO

1) Alternativas de politica

Los impactos, resultados concretos y medibles en el sistema de transporte urbano, que se generaran
como consecuencia de la aplicacién de una politica, se veran refiejados en el cambio del patron de
movilidad de |la poblacién y los usuarios a través del tiempo (cambio en la distribucién de viajes por
modos de transporte), y en la disminucién de las externalidades negativas que produce actuaimente
el transporte urbano (accidentes, contaminacion, congestion), pasando de un sistema ineficiente,
de baja calidad e inseguro, hacia un sistema eficiente, de calidad, seguro y sostenible.

Bajo estas consideraciones se plantean las siguientes alternativas de polftica nacional de transporte
urbano:

Alternativa 1: Se considera un escenario tendencial, que mantiene una estructura de viajes similar
a la actual, consecuencia de continuar con el esquema de transporte urbano vigente; escasa
implementacién de sistemas integrados de transporte puiblico, continda la preponderancia del
transporte privado, minimo desarrollo del transporte no motorizado, transporte no sostenible y
elevadas externalidades negativas.

Alternativa 2: Se impulsa la implementacién de sistemas integrados de transporte, se prioriza el
transporte publico, masivo y el no motorizado, los servicios son adecuadamente planificados y
operados por prestadores formalizados, se cuenta con una institucionalidad fortalecida que
gestiona el transporte urbano, se desarrolian sistemas de BRT (Bus Rapid Transit} y BRS (Bus Rapid
System), lineas de metro, se cuenta con infraestructura adecuada, se gestiona de manera integral
el trafico, reduccion de accidentes y emisiones de contaminantes locales del alre y de gases de
efecto invernadero, el sistema de transporte es financiera y ambientalmente sostenible, se
concuerda el desarrollo del sistema de transporte y el desarrollo urbano.

Alternativa 3: escenario similar a la alternativa 2, pero con mayor énfasis de inversion en sistemas
BRS (Bus Rapid System) antes que en BRT (Bus Rapid Transit) en ciudades medianas; se impulsa la
implementacién de sistemas integrados de transporte, se prioriza el transporte publico, masivo y el
no motorizado, los servicios son adecuadamente planificados y operados por prestadores
formalizados, se cuenta con una institucionalidad fortalecida que gestiona el transporte urbano, se
desarrollan sistemas de tranvia si corresponde, se cuenta con infraestructura adecuada, se gestiona
yet ~..~~._de manera integral y automatizada el trafico, reduccién de accidentes y emisiones de contaminantes

" ”Jocales del aire y de gases de efecto invernadero, el sistema de transporte es financiera y
'}a;mblentalmente sostenible, se concuerda el desarrollo del sistema de transporte y el desarrollo
sirbano.

En el cuadro siguiente se resume las caracteristicas de las tres alternativas planteadas.
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Prlopzar el transporte pu.bllco. transporte No s1 (9 Si ()
masive y modos alternativos.

Desarrollar sistemas integrados de transporte Minima si Si
(SIT)

Formalizacién de la prestacién del transporte Minima s s
urbano.

Servicios de transporte urbano publico

eficientes, eficaces, seguros, confiables, No Si Si
inclusivos, accesibles, de calidad.

Sistema de transporte urbano financieramente

sostenible. No Si Si

Institucionalidad publica fortalecida para la

gestion del transporte urbano. Minima Si Si
Coordinacion institucional con entidades .
involucradas Parclal Si Si
Implementacién de centros de gestién . .
integrada de trafico. Minima S Si
Desarrollo de sistemas de transporte urbano

g No SI Si
con enfoque territorial.
Servicios de fransporte urbano con No Si Si
infraestructura adecuada.
Planes de transporte urbano articulados con -
planes de desarrollo urbano. Minima Si Si
Sistemas de transporte asociados con
espacios publicos de calidad parala Minima Si Si

peblacién.

(*) En el transporte maslvo considera la implementacion de metros, BRT y BRS.
{**) Enfasis en BRS frente a otros modos masivos, para ciudades medianas.

2) en el fr urbano ala de la de orte

ropue

Los cambios esperados en la particion modal de los usuarios del transporte urbano actual, debido
al nuevo enfoque de la politica de transporte urbano, que sera mas sostenible se reflejaran en los
siguientes aspectos:

s - Aumento de los usuarios de transporte no motorizado, debido al incremento de inversion de

proyectos de infraestructura de este modo de transporte. Actualmente, es limitada la
implementacién de infraestructura para el transporte no motorizado (vias peatonales y
ciclovias), en el caso de la ciudad de Lima, es evidente |a falta de este tipo de infraestructura y
en el caso de las ciudades del interior dicha infraestructura es atin més limitada o inexistente.
En la situacion actual, la distribucién de viajes para Lima y Callao, muestra la siguiente
estructura: los viajes a pie representan el 24.3% del total de viajes y en bicicleta el 0.35% de
los viajes totales diarios™. En el caso de las ciudades del interior en promedio™, estos valores
son 21.3% y del 0.52%7 respetivamente.

7 Cifras en base al Estudio de JICA 2012 actualizacién del Plan Maestro del Transporte de Lima y Callao.
7 Cifras en base a los Estudios de Plan de Movilidad de Piura, Trujillo y estudio del SIT Arequipa.
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- Disminucion de los icios indivi , como taxis, colectivos y mototaxis, debido al
mejoramiento de la calidad, seguridad y rapidez del transporte publico. Actualmente, en el
caso del Lima, estos viajes representan un 5.9%, 2.6% y 1.5%, del total de viajes; para el caso
de las ciudades del interior, los valores son 13.1%, 6.9% y 6.91% respectivamente,
evidenciando que proporcionalmente en estas ciudades existe una mayor presencia de estos
modos de transporte.

- Disminucic la tendenc] increment del rivado, debido a las mejoras
en |a calidad, rapidez y seguridad del sistema de transporte publico. Cabe sefialar que la tasa
de crecimiento del parque automotor privado actualmente es del 4%, lo cual se traduce en
una tendencia hacia mayores niveles de congestién en Lima y en las ciudades del interior

- Incremento de los usuarios del transporte publico, debido Igualmente a la mejora de |os niveles
de calidad, rapidez y seguridad del sistema de transporte, con un enfoque de sistema
integrado. Actualmente en el caso de Lima, se puede distinguir tres niveles de este tipo de
servicio, convencional, sistema BRT y el sistema Metro. En el caso de las ciudades del Interior
solo existe el sistema convencional {en Trujillo se encuentra en etapa de estudio la
implementacién de un BRT y en Arequipa un tranvia moderno).

- Mayor fluidez i del transi asv jales de ' s, consecuencia
de la implementacion de sistemas y redes semaféricas integradas en las principales ciudades
del pals, con dispositivos y sistemas inteligentes para mejorar 1a circulacion tanto de vehiculos
como de peatones por las vias troncales de las ciudades.

- Reduccid idades n ' | sis nsporte, la disminucion de los
accidentes de transito debido al ordenamiento del transporte, mayores facilidades a los
peatones, mejoramiento del sistema de control y fiscalizacion, reduccién de puntos negros,
campanas educativas, entre otros. Asimismo, la reduccion de emislones de contaminantes
locales del aire y de gases de efecto invernadero por el uso de combustibles limpios,
modernizacion de |a flota como parte de los proyectos de transporte, entre otros.

3) Evaluacion cualltativa de alternativas

Matriz de evaluadién cualitativa de alternativas

Alternativa 1 2 2 4 1 9 3
Alternativa 2 5 4 2 5 16 1
Alternativa 3 4 3 3 4 14 2

Puntaje de cada criterio: Mayor 5, menor 1

Fuente: Elaboracion propia

76 Seglin datos de Sunarp y de la Asociacién de Automotriz del Perd
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4) Evaluacién econdmica de alternativas

Alternativa 1: Escenarlo tendencial

Para la construccion del escenario base 2018 de Lima metropolitana se ha tomado el patrén de
viajes de la encuesta JICA del 2012 aplicado a la poblacion del 2018. Para el caso de las ciudades
del Interior, el patrén de viajes promedio (Estudio los Estudios de Plan de Movilidad de Piura - IDOM
2018, Trujillo - IDOM 2012 y estudio del SIT Arequipa 2009) aplicado a la poblacion de dichas
ciudades al 2018.

Para la construccién del escenario base futuro, se ha tomado la poblacion de las ciudades de Lima
y Callao y de las ciudades del interior al 2018 y proyectadas segun las tasas de crecimiento de las
ciudades segUn datos del INEI (Lima y Callao 1.2% anual y ciudades del interior 1.4% anual). Para
el calculo de los viajes totales por dia, se ha tomado la tasa de produccion de viajes de la poblacién
(Tasa viajes/poblacion) de los estudios indicados anteriormente, la cual se aplico el patrén de
movilidad tendencial (del 2018) y considerando los proyectos en cartera actualmente con su
respectiva demanda esperada. Los cuadros siguientes muestran las proyecciones de poblacion y
viajes al ano 2030.

Estructura de distribucién de viajes por modos Lima Callao
Alternativa 1; Escenario tendencial

Pie 5,549,696 24.3% | Pie 6,403,764 24.3%
Bicicleta 78,901 0.3% | Bicicleta 91,043 0.3%
Moto 109,641 0.5% | Moto 126,515 0.5%
Auto privado 3,485,672 15.2% | Auto privado 5,580,674 21.2%
Mototaxi 1,357,708 5.9% | Mototaxi 1,566,652 5.9%
Taxi 605,589 2.6% | Taxi 698,786 2.6%
Colectivo 341,220 1.5% | Colectivo 393,732 1.5%
Transp, Publico 10,290,254 45.0% | Transp, Piblico 9,165,312 34.7%
BRT (1 linea) 650,000 2.8% | BRT (1 linea) 750,032 2.8%
Tren {lineas
Tren (linea 1) 390,000 1.7%]1,2,3) 1,600,000 6.1%
858,68 talvia
11,330,254 Total T. Piiblico 11,515,344
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Estructura de distribucién de viajes por modos ciudades con poblacion mayor a 100,000
habitantes {21 ciudades)

Alternatlva 1: Escenario tendencial

Poblaciéntotal |  .7,168,897| . |poblacién |~ sariess| .
Pie 2,162,820 21.3% | Pie 2,555,500 21.3%
Bicicleta 52,460 0.5% | Bicicleta 61,984 0.5%
Moto 921,882 9.1% | Moto 1,089,258 9.1%
Auto privado 723,733 7.1% | Auto privado 855,133 7.1%
Mototaxi 1,333,310 13.1% | Mototaxi 1,575,384 13.1%
Taxi 700,291 6.9% | Taxi 827,435 6.9%
Colectivo 700,796 6.9% | Colectivo 828,032 6.9%
Transp, Publico 3,553,461 35.0% | Transp, Publico 3,698,625 30.8%
BRS 0 BRS 0 0.0%
BRT 0 BRT (1 linea) 200,000 1.7%
Tranvia 0 Tranvia 300,000

Totalvigles - | 10,148,752 |~ 100.0% | Total viales ' 1,991,350

Total T. Publico 3,553,461 |- *.35.0% | Total T. Publico 4,198,625

Alternativas 2 y 3: Escenarios con Politica Nacional de Transporte Urbano

Para la construccién de los escenarios con la polltica publica propuesta, orientada a la gestion de
los gohiernos [ocales de las principales ciudades del pais bajo un enfoque de transporte urbano
sostenible, se ha tomado en cuenta los siguientes aspectos:

- Seincrementara las vias peatonales en el centro histérico, administrativo, financiero, comercial
o de servicios. En la evaluacion no se considera los beneficios por estas intervenciones.

- Se ha considerado un incremento sustancial de viajes diarios en el modo de transporte no
motorizado, pasando en el caso de Lima vy las cludades del interior, a una meta del 2.8% de
viajes diarios en 10 anos (tomando como referencia la ciudad de Bogota en Colombia). En la
evaluacion se considera los costos y beneficios por estos cambios.

Reduccién del taxi, colectivo y mototaxi; en el caso de taxis en Lima la proporcidn de viajes,
por efectos de la mejor regulacion y fiscalizacion y menor demanda de usuarios, disminuye de
un 2.6% a un 1.3% de viajes diarios (como es el caso de Santiago de Chile). Para el caso de
colectivos y mototaxis se ha reducido [os viajes a la mitad, tanto en Lima como en |as ciudades
del interior.

- Reduccién de viajes en auto privado; se ha considerado una reduccién de viajes en auto privado
en el caso de Lima Metropolitana de 20% a un 15% de viajes en la Alternativa 2 (debido a
medidas de gestion de demanda) y aun 17.5% en la alternativa 3 (escenario mas conservador).
Estos viajes, son trasladados al sistema de transporte publico eficiente, rapido y seguro. En el
caso de ciudades del Interior, de un 7.1% en la escenario base tendencial a un 5.1% en la
alternativa 2 y a 6.1% en la alternativa 3.
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- Incremento de los usuarios de transporte publico; en el caso de Lima de un escenario tendencial
de 44.8% a un 52.5% de viajes en la alternativa 2 y a 47.5% en la alternativa 3 (mas
conservador). En el caso de |as ciudades del interior de 35% a 45.1% de viajes en la Alternativa
2 y 41.9% en la alternativa 3. Para ello se ha previsto invertir en sisternas BRS y BRT en Lima
Metropolitana y en ciudades del interior.

Alternativa 1 BRT: Metropolitano BRT: Trujillo Corredor N-S
Metro: Lineas 1, 2, 3 Tranvia: Arequipa Corredor N-S
Alternativa 2 BRS: 5 corredores BRS: 15 corredores
BRT: 1 corredor BRT: 2 corredores
, BRS: 5 corredores BRS: 15 corredores
Alternativa 3
BRT: 1 corredor

'

- Mejoramiento de la circulacion; se ha considerado la implementacion de sistemas semaféricos
en 21 ciudades del interior, que comprende un total de 825 semaforos integrados en un
sistema de control, asi como dispositivos para la fiscalizacion (sistema de videocamaras) y de
dispositivos ITS de control de velocidades, infracciones, etc.

- No se consider6 en la presente evaluacion los beneficios por reduccion de accidentes y
disminucién de la contaminacién provocada por el transporte. Asimismo, en el caso de los
sistemas BRT y BRS, no se ha considerado beneficios por reduccién de COV, solo de tiempo de
viaje de los usuarios, ya que estos ultimos representan mas del 80% de los beneficios totales
de este tipo de proyectos, esto implica una evaluacién conservadora.

Estructura de distribucion de viajes por modos Lima - Callao
Alternativas 2y 3

ff . 66 _ 66/ _
Pie 6,403,764 24.3% | Pie 6,403,764 243%
Bicicleta 738,542 2.8% | Bicicleta 738,542 2.8%
Moto 126,515 0.5% | Moto 126,515 0.5%
Auto privado 3,956,476 15.0% | Auto privado 4,615,889 17.5%
Mototaxi 783,326 3.0% | Mototaxi 1,174,989 4.4%
Taxi 342,895 1.3% | Taxi 520,840 2.0%
Colectivo 196,866 0.7% | Colectivo 295,299 1.1%
Transp, Pdblico 10,478,094 39.6% | Transp, Publico 9,550,639 36.2%
BRS (5 lineas) 600,000 2.3% 600,000 2.3%
BRT (2 lineas) 1,150,032 4.4% | BRT {1 linea) 750,032 2.8%
Tren (lineas 1, 2, Tren (lineas
3) 1,600,000 6.1%]1,2,3) 1,600,000 6.1%
Total Viaje ] ‘ al vial 6
Total T. Piblico 13,828,125 %:| Total T. Publico 12,500,671 ;
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Estructura de distribucion de viales por modos ciudades con poblacién mayor a 100,000
habitantes (21 ciudades)

Alternativas 2 y 3

| 8471658 L poblacisr - 8,471,865
Pie 2,555,500 21.3% | Pie 2,555,500 21.3%
Bicicleta 335,758 2.8% | Bicicleta 335,758 2.8%
Moto 1,089,258 9.1% | Moto 1,089,258 9.1%
Auto privado 615,306 5.1% | Auto privado 735,220 6.1%
Mototaxi 787,692 6.5% | Mototaxi 1,181,538 9.9%
Taxi 413,717 3.5% | Taxi 620,576 5.2%
Colectivo 414,016 3.5% | Colectivo 621,024 5.2%
Transp, Publico 4,080,104 34.0% | Transp, Publico 3,302,477 27.5%
900,000 7.5% 900,000 7.5%
BRT (1 linea) 500,000 4.2% | BRT {1 linea) 350,000 2.9%
Tren (lineas
Tren (linea 1) 300,000 1,2,3) 300,000
 Total viajes 991,350 | | Total viajes |- ~11,991,35¢
Total T. Publico 5,780,104 | ©. 48.2% | Total T. Ptblico 4,852,477 |

Anélisis Costo — Beneficio de las alternativas de Politica Nacional de Transporte Urbano

a) Calculo de indicadores de rentabilidad soclal

Para el calculo de la rentabilidad soclal de las alternativas de politica, considerando que estas se
traducen en una determinada estructura de viales segun modos, se ha tenido en cuenta Jos
parametros del Invierte.pe, con una tasa social de descuento del 8%, costos operativos vehiculares
del MTC oficiales publicados en el marco del SNIP” y costos promedio de infraestructura tomados
de obras liquidadas de obra recopiladas de los gobiernos locales y del Banco de Proyectos de
Invierte.pe del MEF, asl como los pardmetros para la conversién a precios sociales utilizados por e
MTC?® en la evaluacién de proyectos de inversion de transportes.

77 Directiva General del Sistema Naclonal de Inversién Piblica, Resolucidn Directoral N°® 003-2011-EF/68.01, Anexo
Modificado por RD N° 004-2013-EF/63.01,Anexo SNIP 10

78 Factores de Conversién de precios de mercado a precios sociales: 0.79 para inversion y 0.75 para costos de operacion
¥y mantenimiento
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2019 17,125,521 15,520,710 652,925 8,740,341 -24,558,815
2020 17,125,521 15,520,710 1,305,849 17,480,683 -16,471,398
2021 17,125,521 15,520,710 1,958,774 26,221,024 -8,383,981
2022 17,125,521 15,520,710 2,611,699 34,961,365 -296,565

2023 17,125,521 15,520,710 3,264,623 43,701,707 7,790,852

2024 17,125,521 15,520,710 3,917,548 52,442,048 15,878,268
2025 17,125,521 15,520,710 4,570,472 61,182,389 23,965,685
2026 17,125,521 15,520,710 5,223,397 69,922,731 32,053,102
2027 17,125,521 15,520,710 5,876,322 78,663,072 40,140,519
2028 17,125,521 15,520,710 6,529,246 87,403,413 48,227,935
2029 17,125,521 15,520,710 7,182,171 96,143,754 56,315,352
2030 17,125,521 15,520,710 7,835,096 104,884,096 64,402,765

2019 53,009,000 1,060,180 0 -54,069,180
2020 53,009,000 2,120,360 41,490,365 -13,638,995
2021 53,009,000 3,180,540 82,980,729 26,791,189
2022 53,009,000 4,240,720 124,471,094 67,221,374
2023 53,009,000 5,300,900 165,961,458 107,651,558
2024 53,009,000 6,361,080 207,451,823 148,081,743
2025 53,009,000 7,421,260 248,942,188 188,511,928
2026 53,009,000 8,481,440 290,432,552 228,942,112
2027 53,009,000 9,541,620 331,922,517 269,372,297
2028 53,009,000 10,601,800 373,413,281 309,802,481
2029 53,009,000 11,661,980 414,903,646 350,232,666
2030 53,009,000 12,722,160 456,394,010 390,662,850
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BRT Alternativa 2. Evaluacién Costo — Beneficio (Soles)

2019 | 231,501,600 0 0 0 0] -231,501,600
2020 ] 231,501,600 0 0 0 0| -231,501,600
2021 | 231,501,600 0 0 0 0| -231,501,600
2022 | 231,501,600 0] 578,754,000 0 0| -810,255,600
2023 | 231,501,600 0 Y 0 0| -231,501,600
2024 23,150,160 6,945,048 11,713,981 892,208,800| 850,399,611
2025 23,150,160 6,945,048 11,854,549 902,915,306 | 860,965,549
2026 23,150,160 6,945,048 11,996,803 913,750,289 | 871,658,278
2027 23,150,160 6,945,048 12,140,765 924,715,293 | 882,479,320
2028 23,150,160 6,945,048 12,286,454 935,811,876 893,430,214
2029 23,150,160 6,945,048 12,433,892 947,041,619 | 904,512,519
2030 23,150,160 6,945,048 12,583,098 958,406,118 | 915,727,812

72,996,000

BRT Alternativa 3. Evaluacién Costo — Beneficlo {Soles)

-72,996,000

2019 0 0 0
2020 | 72,996,000 0 0 0| -72,996,000
2021 | 72,996,000 145,992,000 0 0| -218,988,000
S 2022 | 72,996,000 0 0| -72,996,000
£ cm:%, 2023 5,839,680 | 1,751,904 2,919,840|  159,323,000| 148,811,576
' 5,839,680 | 1,751,904 2,954,878 | 161,234,876 [ 150,688,414
5,839,680 | 1,751,904 2,990,337 163,169,695 | 152,587,774
5,839,680 | 1,751,904 3,026,221| 165,127,731 154,509,926
5,839,680 | 1,751,904 3,062,535 | 167,109,264 | 156,455,144
5839,680| 1,751,904 3,009,286 | 169,114,575 | 158,423,705
5,839,680 1,751,904 3,136,477| 171,143,950 | 160,415,889
5,839,680 1,751,904 3,174,115 | 173,197,677 | 162,431,978
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Politica Nacional de Transporte Urbano - PNTU

1
4
i
|

2019 25,558,824 511,176 6,876,045 -19,197,9593
2020 25,558,824 1,022,353 13,752,091 -12,833,126
2021 25,558,824 1,533,528 20,628,136 -6,468,259
2022 25,558,824 2,044,706 27,504,181 -103,392
2023 25,558,824 2,555,882 34,380,226 6,261,474
2024 25,558,824 3,067,059 41,256,272 12,626,341
2025 25,558,824 3,578,235 48,132,317 18,991,208
2026 25,558,824 4,089,412 55,008,362 25,356,075
2027 25,558,824 4,600,588 61,884,407 31,720,942
2028 25,558,824 5,111,765 68,760,453 38,085,808
2029 25,558,824 5,622,941 75,636,498 44,452,704
2030 25,558,824 6,134,118 82,512 543 50,817,572

b) Resultados de la Evaluacién Beneficio Costo con la Politicas Nacional Propuesta

En los siguientes cuadros se presenta los resultados totales de la evaluacion social de las alternativas
de pollitica nacional de transporte urbano propuestas, mostrando un beneficio social neto para el
pais de 3,164 millones de soles la Alternativa 2 y de 1,576 millones para la Alternativa 3, por lo que
se demuestra la conveniencia de implementar dichas politicas de transporte urbano respecto a la
Alternativa 1, siendo mejor la Alternativa 2.

No obstante, cabe mencionar que esta evaluacién con informacion agregada y simplificada si bien
permite verificar que la implementacidn de una Politica Nacional de Transporte Urbano,
necesariamente generara beneficios sociales frente a una alternativa de continuar sole con un
escenario tendencial, la magnitud de los beneficios reales sera posible calcularse de manera
especifica para cada ciudad, cuando se ejecuten acciones alineadas con los lineamientos de politica
que se proponen en el presente documento y se cuente con informacién mas precisa.

La definicién de un determinado tipo de transporte para una ciudad en particular, requiere de
estudios a nivel mas detallado de demanda (flujos, encuestas origen - destino, motivos de viaje,
distribucién diaria de viajes, proyecciones de crecimiento de la ciudad y poblacién), evaluacion de
posibles alternativas técnicas de solucion, estudios de ingenieria y operacion, viabilidad técnica,
evaluacion econémica de alternativas, entre otros; analisis que corresponde al nivel de proyecto y
no a la politica. A modo de referencia general se incluye un grafico que relaciona los tipos de
medios de transporte con sus niveles de capacidad de transporte.
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Resultado evaluacion sodal — Alternativa 2

Ciclovias 487,266,845 102,623,467
BRS 805,200,000 1,072,208,742
BRT 2,962,884,556 1,907,646,341
Red semafdrica 388,235,294 81,825,485
TOTAL 4,643,586,695 | 3,164,304,035
indicador VAN/INV 0.681

Resultado evaluacion social — Alternativa 3

Ciclovias 487,266,845 102,623,467
BRS 805,200,000 1,072,208,742
BRT 749,530,771 319,716,838
Red semaférica 388,235,294 81,825,485
TOTAL 2,430,232,909 1,576,374,533
Indicador VAN/INV 0.649

Medios de transporte urbano y niveles de capacidad

Pasajeros fhora [Miles)

Medios

o

15 20

30

35

1]z]3]a]s

7]s]s]so] |
I

| [25 ]

Minibus

Autobds y Trolebus

Transvia

Autobiis artlculado

Tren ligero

Metro

Fuente: Medios de transporte — Universidad Nacional de Cuyo, Facultad de Ingenieria, 2017
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' 1: ta 5|as d rsprno II eficaces para el

desplazamlento de las personas.

Nombre del indlcador:

Victimas mortales por accidentes de transito por cada 100,000 habitantes, en
el ambito urbano

Justificacién:

Los indices de accidentes de transito sirven como indicadores de la seguridad
general del sistema de transporte, de la complejidad de la red de transporte,
de la calidad de las leyes de trénsito y de la efectividad de su cumplimiento;
asl como de la calidad de la flota de transporte (publico y privado) y del estado
de las vias.

Responsable del indicador:

Direccién General de Transporte Terrestre del Ministeric de Transportes y
Comunicaciones — Consejo Naclonal de Seguridad Vial

Limitaciones del indicador

La principal limitacién esta vinculada con la consistencia de la informacién
sisteratizada, es necesario crear mecanismos de recoleccion.

Método de célculo;

{Cifra anual de victimas mortales por accidentes de transito en el dmbito
urbano) / 100,000 habitantes de la ciudad)

Parametro de mediclén:

Tasa Sentido esperado del | Descendente
indicador

Fuente y bases de datos:

Reportes periédicos de la Policia Nacional del Peru.

Valor

Linea de base
actual

Logros esperados

Ano 2019 2019

2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030

Valor ND ND

PD | PD PD PD PD PD PD PD PD PD

A

Sl

L \\ ND: No definido

PD: Las metas de los logros esperados se estimaran a partir del levantamiento de informacion de Linea de Base,

conforme lo acordado en el estudio a realizarse para la construccion de indicadores.

95




"M’Jm“‘f | Ministerio
PERU! de Transportes . )
- y Comunicaciones Politica Nacional de Transporte Urbano - PNTU

A-3.2: Ficha técnica de indicador del Objetivo Prioritarlo OP1 (2)

OP1: Contar con sistemas de ranspo! e urbano plblico eficaces para el
desplazamiento de las personas.

Nombre del indicador:

Velocidad promedio de viaje en transporte pablico en hora punta.

Justificacién:

Las velocidades de viaje son un indicador de la eficiencia y capacidad general
de la red de transporte, Las ciudades con velocidades de viajes mas altas en
hora pico tienen por lo general una adecuada capacidad de vias para movilizar
el trafico en forma eficiente.

Responsable del indicador:

Direccién General de Transporte Terrestre del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones.

Limitaciones del indicador

El costo y la complejidad de los sistemas de monitoreo de velocidad son
mayores gue los que las ciudades pueden afrontar; ademas, la comparacion
de velocidades de los distintos modos de transporte puede resultar poco fiable.

Método de cilculo;

Velocidad promedio de viaje de los vehiculos motorizados de uso personal y
vehiculos de transporte publico que utilizan las vias urbanas durante la hora
punta pre definida.

Parametro de medicién:

Namero Sentido esperado del | Ascendente
indicador

Fuente y bases de datos:

Estudios especificos en ciudades
Base de datos Oficina de Estadistica del Ministeric de Transportes y
Comunicaciones.

Valor

Linea de base
actual

Logros esperados

Ano 2019 | 2019

2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030

Valor ND ND

PD PD PD PD PD PD PD PD PD PD

ND: No definido

PD: Las metas de los logros esperados se estimaran a partir del levantamiento de informaciéon de Linea de Base,
conforme lo acordado en el estudio a realizarse para la construccion de indicadores.
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A-3.3; Ficha técnica de indicador del Objetivo Prioritario OP1 (3}

OP1: Contar con sistemas de transporte urbano publico eficaces para el
desplazamiento de las personas.
Nombre del Indicador: Kilogramos de emisiones PM:s CO: equivalente per cépita del transporte
urbano, por los vehiculos de dicho transporte.
Las emisiones anuales de contaminantes locales del aire y gases de efecto
invernadero generados por el transporte urbanc, especialmente el PMz;s y el
Justificacion: CO; equivalente constituyen un aporte negativo de los vehiculos que prestan
el servicio de transporte en las ciudades, que Impacta negativamente en la
salud de la poblacién y contribuye significativamente en le cambio climéatico.
Se requiere implantar medidas para para su mitigacion.

| Objtlvo prlorIio: 7

Responsable del indicador: | Direccion General de Asuntos Socio Ambientales del Ministerio de Transportes
y Comunicaciones {DGASA)

Limitaciones del Indicador | La principal limitacién estd vinculada con la consistencia de la informacioén
sistematizada, es necesario crear mecanismos de recoleccion.

Método de célculo; Kilogramas de PMzs y COz equivalente emitido por los vehiculos de transporte
urbano
Parametro de medicién: Numero Sentido esperado del | Descendente
indicador

Fuente y bases de datos: | Reportes de la DGASA -MTC

SEway Valor

. X | Linea de base ctual Logros esperados
< DIREGTOR % actua
= GE *

Afo 2019 | 2019 | 2021|2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030

—~MTC 2,

Valor ND ND | PD PD PD PD PD PD PD PD PD PD

ND: No definido
PD: Las metas de los logros esperados se estimaran a partir del levantamiento de informacion de Linea de Base,
conforme lo acordado en el estudio a realizarse para la construccion de indicadores.
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A-3.4: Ficha técnica de indicador del Objetivo Prioritario OP1 (4)

Objetivo prioritario: OP1: Contar con sistemas de trane urbano u ico eficaces para el
desplazamiento de las personas.
Nombre del indicador: Nivel de formalizacién del transporte urbano.

La informalidad influye negativamente en la prestacién de los servicios de
transporte urbano que recibe la poblacion, ocasionado entre otros impactos
negativos la deficiente calidad, elevado niveles de inseguridad del usuario,
creciente contaminacion ambiental, etc. Ademds esto también se refleja en el
cumplimiento de las normas de transito, blenestar de los trabajadores de las
empresas formales, ya que los duerios de las empresas formales no les otorgan
las condiciones, ni los beneficios sociales que por ley les corresponde.

Justificacién:

Responsable del indicador: | Direccién General de Transporte Terrestre del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones.

El reconocimiento de la informalidad es un factor que protege al prestador de
servicio informal, que solamente podra ser reconocido en el momento que
presta el servicio, lo cual dificulta cuantificar la cantidad de operadores
Limitaciones del indicador | informales y si se le adiciona que no existe informacion estadistica, sobre su
existencia, serd necesario crear metodologlas innovadoras para el
levantamiento de datos, lo cual dificultara en gran medida el seguimiento y
posterior medicion.

Método de calculo; Numero de viajes de transporte urbano publico prestado por empresas
formales / Total numero de viajes en el servicio de transportes urbano* 100
Parametro de medidoén: Porcentaje Sentido esperado del | Ascendente
indlcador

Estudios especificos en ciudades
Base de datos Oficina de Estadistica del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones.

Fuente y bases de datos:

Valor

Linea de base
actual Logros esperados

Ao 2019 2019 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030

e, LV alor ND ND | PD PD PD FD PD PD PD PD PD PD
e

ND: No definido
PD: Las metas de los logros esperados se estimaran a partir del levantamiento de informacién de Linea de Base,
conforme lo acordado en el estudio a realizarse para la construccion de indicadores.
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A-3.5: Ficha técnica de indicador del Objetivo Pricritario OP2 (1)

u bjtlvo priltari: | OP2: M]orar la gobernanza del transporte urbano de peonas y mercanclas.

Nombre del indicador: Percepcién sobre el servicio de transporte urbano.

Las ciudades del Peru tienen enormes desafios puesto que su crecimiento
expansivo no ha estado acompanado de un adecuado planeamiento del
transporte. En general, las limitaciones en la gobernanza del transporte urbano
han conducido a un inadecuado enfoque las politicas pablicas, habiéndose
orientado estas a construir infraestructura vial, desregular o liberalizar los
Justificacion: servicios de transporte urbano lo que incentivado el uso del vehiculo privado,
antes que proponer soluciones centradas en sistemas intermodales de transporte
masivo publico; generando la insatisfaccién del grueso de la poblacién usuaria.
Una mejora en la gobernanza apuntara a desarrollar un transporte sostenible, y
en consecuencia a proporcionar mejores alternativas de movilidad para las

personas.
Responsable del Direccion General de Transporte Terrestre del Ministerio de Transportes vy
indicador: Comunicaciones

La principal limitacion estd vinculada con la Inexistencia de informacion
sistematizada. No se cuenta con antecedentes de encuesta dedicadas a recoger
indicador la percepcion de la poblacién y tampoco resultados de encuestas a la poblacion
sobre el grado de satisfaccion de los servicio de transporte urbano.

Limitaciones del

Método de célculo; {Poblacion satisfecha de los servicios de transportes publico urbano / Poblacion
total)* 100
Parametro de medicion: | Porcentaje Sentido esperado del | Ascendente
indicador

Estudios especificos del parque de vehiculos motorizados en ciudades.
Base de datos Oficina de Estadistica del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones.

Fuente y bases de datos:

Valor
Linea de base Logros esperados
actual

Ano | 2019 | 2019 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 [ 2028 | 2029 | 2030

Valor | ND ND PD PD PD PD PD PD PD PD PD PD

L ¢ "‘ ‘7’ :\\
'f 2% ND: No definido
. PD:las metas de los logros esperados se estimaran a partir del levantamiento de informacién de Linea de Base,
j _conforme lo acordado en el estudio a realizarse para la construccion de indicadores.
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A-3.6: Ficha técnica del indicador del Objetlvo Prioritario OP3 (1)

OP3: Desarrollar servicios de transp urbano con a ealrarcra, paa
los usuarlos.
Nombre del indicador: | Usuarios que utilizan el transporte urbano pablico masivo en vias exclusivas.
La densidad de la red de transporte de una ciudad puede brindar informacién
sobre la flexibilidad del sistema de transporte y la matriz urbana. Las ciudades con
o mayor nimero de kilometraje de transporte suelen ser geograficamente mas
Justificacion: compactas, y tienden a fomentar el uso del transporte publico, y los modos de
transporte no motorizados. Dichas ciudades también tienden a ofrecer rutas
multiples entre los puntos de origen y destino, con lo cual dispersan el trafico entre
las rutas y de esa forma reducen la congestién en cualquiera de ellas.
Responsable del Direccién General de Transporte Terrestre del Ministerio de Transportes y
Indicador: Comunicaciones
Limitaciones del La principal limitacién esta vinculada con la inexistencia de informacion
indicador sisternatizada. Este indicador se focaliza en la infraestructura dedicada de forma
exclusiva al transporte publico (autobus de transito rapido, tren ligero, etc.).
Método de calculo; (Numero de usuarios que utilizan el transporte publico en vias exclusivas /
Numero de usuarios de transporte publico)* 100
Parametro de Porcentaje Sentido esperado del Ascendente
mediclon: indicador
Fuente y bases de Estadistica de usuarios de vias urbanas y censos de poblacién.
datos: Base de datos Oficina de Estadistica del Ministeric de Transpories y
Comunicaciones.
Valor
Linea de base Logros esperados
actual
Ano 12019 | 2019 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030
Valor | ND ND PD PD PD PD PD PD PD PD PD PD

ND: No definido
AT PD: Las metas de los logros esperados se estimaran a partir del levantamiento de informacion de Linea de Base,
‘ k " conforme fo acordado en el estudio a realizarse para la construccion de indicadores.
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7 jio priitario:

A-

3.7: Ficha técnica del i

ritario OP3 (2} -

OP3: Desarrollar serviclos de transporte urbano con adecuada infraestructura, para
los usuarios.

Nombre del indicador:

[ndice de asequibilidad.

Justificacion:

El indice, de naturaleza cuantitativa, tiene por objetivo brindar una referencia
cualitativa sobre el costo que deben afrontar los ciudadanos para poder viajar y
satisfacer sus necesidades. La asequibilidad consiste en la capacidad para realizar
los viajes necesarios al trabajo, a la escuela, a los hospitales u otros servicios
sociales, y para visitar a otros miembros de la familia o realizar viajes urgentes sin
tener que sacrificar otras actividades esenciales.

Responsable del

Direccion General de Transporte Terrestre del Ministerio de Transportes y

indicador: Comunicaciones.
Limitaciones del La principal limitacion estd vinculada con la inexistencia de informacion
Indicador sistematizada, en las ciudades del pais no se dispone de datos.

Método de célculo;

{(Cantidad de viajes al mes por persona x Costo promedio por viaje) / Ingreso per
capita promedio mensual de la poblacién)* 100

Parametro de
medicién:

Porcentaje Descendente

Sentldo esperado del
indicador

Fuente y bases de
datos:

Estudios especificos en ciudades con mas de 400,000 habitantes.
Base de datos Oficdna de Estadistica del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones.

Valor
Linea de base actual Logros esperados
Ano | 2019 | 2019 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030
Valor | ND ND PD PD PD PD PD PD PD PD PD PD

ND: No definido

PD: Las metas de los logros esperados se estimaran a partir del levantamiento de informacion de Linea de Base,
conforme lo acordado en el estudio a realizarse para la construccion de indicadores.
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A-3.8: Ficha técnica del indicador del Objetivo Prioritarioc OP4 (1)

Objetivo prioritarlo:

OP4: Satisfacer las necesidades de fransporte urbano de la poblacién, en
concordancia con ¢ desarrollo urbano.

Nombre del indicador:

Proporcién de viajes en transporte publico masivo respecto al total de viajes
urbanos.

Justificacién:

Este indicador tiene por chjetivo establecer el nivel de articulacién que debe
existir entre el desarrollo urbano y las necesidades de transporte de las
ciudades. En general, las politicas pablicas han estado orientadas a construir
infraestructura vial, a desregular o liberalizar los servicios de transporte urbano
y a favorecer el auto particular, mas que a organizar soluciones centradas en
un sistema de transporte plblico masivo sostenible.

Responsable del indicador:

Direccién General de Transporte Terrestre del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones.

Limitaciones del indicador

La principal limitacion estad vinculada con la inexistencia de informacion
sistematizada, en las ciudades del interior del pais no se dispone de datos.

Método de calculd;

(Total de viajes anuales realizados en el sisterna de transporte pablico masivo
/ total de viajes anuales realizados por los ciudadanos) * 100

Parametro de medicion:

Porcentaje Sentldo esperado de! | Ascendente
indicador

Fuente y bases de datos:

Estudios especificos en ciudades con mas de 400,000 habitantes.
Base de datos Oficina de Estadistica del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones.

Valor

Linea de base
actual

Logros esperados

Afio 2019 2019

2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030

Valor ND ND

PD PD PD PD PD PD PD PD PD PD

ND: No definido

PD: Las metas de los logros esperados se estimaran a partir det levantamiento de informacion de Linea de Base,

conforme lo acordado en el estudio a realizarse para la construeclén de indicadores.
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