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3POR QUE UNA HOJA DE RUTA?

Nuestra Metrépoli, Lima-Callao, es el principal punto de apoyo del desarrollo
econémicoysocial del Peru. Las politicas yacciones necesarias para su desarrollo deben
tenerunavision alargo plazo, y entre ellaslas de movilidad y transporte sostenibles, con
acuerdos politicos firmes, para no alterar los planes trazados por los gobiernos tanto
locales comonacional.

Las instituciones que promovemos esta hoja de ruta apoyamos la reforma del
transporte; sin embargo, las tareas para su ejecucion no son exclusivas de autoridades
y empresarios de transporte, son de todos quienes de alguna forma participamos de
la movilidad en nuestra ciudad; de alli esta propuesta, para cuya preparacién hemos
considerado el Plan Regional de Desarrollo Concertado de Lima2012-2025, el Plande
Desarrollo Concertado delaRegion Callao 2011-2021 y el estudio “El Transporte Bajo
en Carbono en el Perti y desarrollo de capacidades para suimplementacién”de UCL.

OBJETIVOS PRIORITARIOS:

A. Crearunaautoridad técnica unificada parala planificacién urbana y la movilidad
deLimay Callao

B. Priorizar el transporte publico ylos desplazamientos no motorizados.

C. Planificar una ciudad para las personas, compacta y equitativa, mediante la
regeneraciony renovacion urbanas, la densificacién estratégicay el uso mixto del
suelo.

D. Reducirla contaminacién causada por el transporte.

E. Usarracionalmentela energiay otros recursos de la Metropoli.

E. Desarrollar competencias técnicas en planeamiento y transporte.

Los objetivosarriba detallados nos conduciran hacia una ciudad paralas personas
en el 2025 enla que la Metropoli Lima y Callao ofrezca a sus habitantes una
alta calidad de vida, como resultado de un desarrollo urbano equitativo
en armonia con sus ecosistemas circundantes, donde las personas puedan
movilizarse facilmente yaccederalo que necesiten.

5COMO ALCANZAR LOS OBJETIVOS?

Esnecesario undesarrollo urbano policéntrico consistente en:
Elfacil acceso a actividades cotidianas, con servicios adecuados,
equitativamente.

Elusodelterritorio en armonia con sus ecosistemas.



Un sistema de movilidad orientado hacia el transporte publico y el no motorizado (Ver figura
abajo).
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Izquierda: Jerarquia Actual, Mitad: Jerarquia Estratégica, Derecha: Jerarquia de Ia movilidad sostenible.
sQUIEN ES EL CONDUCTOR PRINCIPALe

Parala gestion dela movilidad enla Metrépoli proponemosla creacién de una autoridad técnica unificada,
comolo tienen ciudades como Madrid, Londres, Paris, Santiago de Chile, Sao Paulo, Curitiba, Bogot4, etc. Sus
caracteristicas y etapas de crecimiento se definirdn cuidadosamente, pensando en continuidad y desarrollo a
través de tiempos politicos y econémicos. Tal vez tome tiempo instituirla, porlo que a través de esta Hoja de
Ruta proponemos un acuerdo operativo inmediato entre gobiernos nacional, regionales y municipales, que
asegure la continuidad y articulacién de los proyectos.

5EN QUE NOS INSPIRAMOS2: NUESTRAS METAS.

Se plantean cinco metas complementarias que debieran procurarse continuamente y alcanzarse
simultineamente, definidas por sus objetivos y no porlainfraestructura que requieran:

1. Ciudad de Cortesia: Cambio de actitud y comportamiento. Logrando respeto, cortesia, convivenciay
cultura ciudadanas, cumplimiento de reglas y cuidado del ambiente yla salud.

2. La Ciudad Activa: Acceso no motorizado a todas las actividades cotidianas, priorizando a peatones y
ciclistas y pacificando el transito, para mejorarla seguridad y reducir el estrés.

3. La Ciudad como Espacio Publico: Las calles, vias, aceras, parques, plazas, jardines, y todala ciudad son
para las personas, antes que para los vehiculos. Su mantenimiento, sefializacion, visibilidad, vigilanciay
accesos de emergencia sonimportantes.

4. La Ciudad Vivible: Busca altos estindares de vida humana. La infraestructura minimiza la necesidad de
los desplazamientos usando automotores de combustién interna.

S. La Ciudad que Evoluciona: Soluciones répidasy oportunas. Predeciry modelar el futuro, con objetivos
clarosy estrategias flexibles.
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ARA ASEGURAR LA PROSPERIDAD Y EL DESARROLLO
DEL PERU es imprescindible garantizar la movilidad
Sptima de las personas y de sus bienes, apoyada en
un sistema de fransporte eficiente y seguro. En las vias
urbanas y en las carreferas debe primar la fluidez, con menos
atascos, menos emisiones contaminantes y mds seguridad.
Para lograrlo es necesario tener un sistema de transporte
pensado en las caracteristicas y necesidades de las personas.
Por este motivo, la Metrépoli (Lima y Callao) debe continuar
con los cambios ya iniciados en su sistema de transporte,
fransformacion que debe tener una vision de largo plazo, que
debe ser compartida por sus ciudadanos y que le permita
mantener su rol de motor del crecimiento econémico para
asf alcanzar una mejor calidad de vida y el bienestar de sus
habitantes.

Alineados con la bisqueda de este objetivo comin, nos llena
de satisfacciéon presentar la propuesta “Hacia una Civdad
para las Personas. Hoja de Ruta para una Movilidad y
un Transporte Sostenibles en Lima y Callao al 2025,
documento financiado por la Fundacion TRANSITEMOSe e
impulsado junto con la Asociacion Cruzada Vial, la Asociacion
de Representantes Automotrices del Peri (ARAPER), EMBARQ
Andino, Libélula, lima Cémo Vamos, Luz Ambar, Pontificia
Universidad Catélica del Pert - Ingenieria Civil, Plataforma
PTI-UNI, Facultad de Arquitectura, Urbanismo y Artes de la
Universidad Nacional de Ingenieria y Swisscontact Per0,
apoyadas ademds por un equipo de especialistas de la
Facultad de Ingenieria Civil, Ambiental y Geomdtica de la
University College Llondon {UCL) con el auspicio del Reino
Unido a través de la Embajada Briténica en Lima.

Para la elaboracion de esta propuesta se ha considerado
el componente de Movilidad del “Plan Regional de Desarrollo
Concertado de lima al 2025", aprobado por el Concejo
Metropolitano de lima, informacion proporcionada por el
Instituto Metropolitano de Planificacion de la Municipalidad
Mefropolitana de Lima (IMP), el “Plan de Desarrollo Concertado
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de la Region Callao 2011-2021" v el informe preliminar
"Formulacion de Politicas para el fransporte bajo en Carbono
en el Per( y Desarrollo de Capacidades para su Implementacion
- Documento Preliminar de NAMA de Transporte”, presentado
a los viceministros de Ambiente y Transporte y elaborado por
el profesor Nick Tyler CBE y Claudia Ramirez de la UCL.

Esta Hoja de Ruta plantea una visién y propone un camino
para alcanzarla. las prioridades que establece se basan
en el principio de que la movilidad 6ptima de personas y
bienes estimula la competitividad y el crecimiento econémico,
siempre y cuando las actividades que involucra cuenten con
la méxima accesibilidad y requieran del minimo movimiento.
Establece, asimismo, una jerarquia donde los peatones vy los
ciclistas son la prioridad, seguidos del transporte piblico, el
fransporte de carga y, finalmente, los vehiculos motorizados de
baja ocupacion, como el automévil. Facilitar las actividades
cotidianas de las personas dandoles alta calidad de vida,
ahorrando energia, reduciendo la congestién y las emisiones
de gases perjudiciales para la salud, forman parte de los
objetivos de la propuesta. El documento también propone
un manejo técnico unificado para el sistema de movilidad,
con capacidad institucional y financiera para liderar
adecuadamente la planificacion, gestién, administracion y
fiscalizacién del mismo.

Invitamos a quienes directa o indirectamente actian en el
sistema de movilidad a frabajar con las autoridades competentes
para lograr una movilidad y un transporte sostenibles, seguros e
inclusivos. Esperamos que este documento sea la base de ofro
oficial, que sirva de punto de partida para la fransformacién
que Lima y Callao necesitan.

lima, 11 deJulio de 2013
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Limay Callao son dos urbes adyacentes. No obstante, su administracion,
planificacién y ordenamiento no estdn unificados. En consecuencia, sus
sistemas de movilidad no estin bien integrados.

1.1. CARACTERISTICAS DE LA CIUDAD METROPOLITANA
Y ELCONTEXTO ACTUAL

Laciudad de Limay Callao (en adelante la Metrdpoli) estd ubicadaen el centro de
la costa del Perti y en el centro oeste de Sudamérica, a orillas del mar. Su puerto se
ubica a menos de 15 kilémetros del Centro Histérico de Lima y a solo cuatro del
Acropuerto Internacional Jorge Chévez. El puerto del Callao tiene enlaces directos
con destinos como Panamd y Estados Unidos y, gracias al Océano Pacifico, con
todael Asia, especialmente con China, Japdn, Coreadel Sury el sudeste asidtico.

Su poblacién es de aproximadamente 9.5 millones de habitantes, de los cuales casi
un millén vive en el Callao. El promedio de edad del poblador peruano, segtin cifras
del INEI, esde 25 afos y del total de los jovenes peruanos, una tercera parte vive en la
Metrdpoli. Se proyecta para el ano 2025 una poblacién aproximada de 10.5 millones
dehabitantes, que requerirdn soluciones adecuadas de movilidad y transporte urbano.

HoylaMetrépoliacoge a millones de migrantes. Esto, yla presencia centenaria
de espafioles, chinos, italianos, japoneses, africanos y otras etnias, han hecho de
ella un espacio que se caracteriza por su diversidad cultural. La gastronomiayla
musicase han convertido en las manifestaciones culturales donde mas claramente
seaprecia estadiversidad, asi como la fusién resultante.

En la Metrépoli surgen varios centros de desarrollo, como Lima Norte, que
agrupa, en términos reales, a una mayor poblacién de clase media que San Isidro.
Similares fendmenos se aprecian en el Callao, Lima Sury en Lima Este. San Juan
de Lurigancho, el distrito mds poblado del pais, cuenta con alrededor de un
millén de habitantes. Estos centros estin experimentando un gran crecimiento
demogrifico y econdmico, que se expresa, por e¢jemplo, en la construccién de
viviendas, centros comerciales, tiendasy supermercados.

La Metrépoli, ademas, es una ciudad con historia. Durante la época
precolombina fue el centro de importantes culturas. Algunas muestras del
desarrollo alcanzado pueden observarse en santuarios como Pachacimacy en
espacios como las huacas Pucllanay Mateo Salado, entre otros.

Como centro delas operaciones industriales, comerciales, administrativas y de
servicios del Pert, la Metrépoli concentra el 50% de un PBI que entre €1 2002 y
2010 creci6 en 65%, el mas alto crecimiento en Latinoamérica.

El puerto del Callao se ha convertido en el mds importante de Sudamérica en

el Pacifico. De acuerdo al ultimo ranking de la CEPAL, dicho puerto ocupa el
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sexto lugar en términos de movimiento portuario
en América Latinay el Caribe. Segn la Autoridad
Portuaria Nacional, movié mas de 1.8 millones
TEU! durante el 2012, reflejando un aumento de
12,5% respecto del ano anterior y mostrando un
crecimiento sostenido en los tltimos cinco afos.
Elacropuerto Jorge Chavez, localizado también
en el Callao, movilizd, en el 2010, a méis de 10
millonesde pasajeros, ylos vuelos pasaron de 72 mil
améds de 120 mil. Si hablamos en términos de carga
aérea, se pasd de 114.300 TM en €1 2001 2271.800
TM en el 2010. La construccion de una segunda
pistade aterrizaje se realizard en los préximos anos.

1.2. LACIUDAD Y SUS DESAFIOS
EN TRANSPORTE

El transporte de norte a sur que pasa por la
Metrépoli genera congestion en su centro, como
si fuera un ‘reloj de arena’ Sin embargo, mas que
una ciudad sobrepoblada y llena de autos, es una
ciudad muy centralizada y desorganizada. Si bien
alrededor de 1,4 millones de autos circulan por sus
calles (es decir, aproximadamente 1,4 autos por cada
10 personas), esta cifra es baja comparada con el
promedio delas principales capitales del mundo. Por
ejemplo, Londres tiene, con una poblacién similar
(10 millones de habitantes), 2,5 millones de autos.
A pesar de tener una baja tasa de motorizacién,
laMetrdpoli presenta unavelocidad de trdfico muy
baja (13-14 km/h), generando pérdidas de horas
hombre y una emisién de gases muy alta: 39,8%
de las emisiones de gases de efecto invernadero
(GEI) provienen del transporte terrestre, con
consecuencias desastrosas para el ambiente y la
salud de las personas. A los problemas anteriores
se suman una alta siniestralidad, accidentes de

(1) TEU equivale a 1 confenedor estandar de 20 pies.

transito, desorden y congestion, entre otros.

Asimismo, seguin cifras oficiales, a la Metr6poli
ingresan desde provincias (y salen de esta hacia
ellas) alrededor de 40 millones de pasajeros por ao.
En el caso del transporte de carga, al diaingresan a
la Metrépoli 16 900 TM y salen 8 700 TM, entre
productos industriales, agricolas, pesqueros,
minerosy otros. En el caso del transporte maritimo,
lamitad dela cargaingresa por el puerto del Callao.
Esto implica la movilizacién de miles de vehiculos
que, asi como en el caso del transporte publico y
particular, deben ser reordenados.

1.3. ORGANIZACION INSTITUCIONAL

La gestion del transporte y el desarrollo urbano
de las ciudades corresponden legalmente a las
municipalidades provinciales y algunas funciones
menores a los municipios distritales. La Metrépoli
cuenta con una municipalidad provincial (del
Callao), con la Municipalidad Metropolitana de
Lima (en adelante MML, con un régimen especial
que combina funciones en los niveles distrital en
Cercado, provincial y regional), con un gobierno
regional (del Callao) y 47 municipalidades distritales.

En el drea metropolitana es necesaria una
laboriosa coordinacién entre la MML (que tiene
a su cargo El Metropolitano), el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones (a cargo del Metro
de Lima) y la Municipalidad Provincial del Callao
(enadelante MPC).

En la practica, esta divisién de funciones
y jurisdicciones genera una multiplicidad de
proyectos, programas y obras desarticulados, sin
una visién compartida de ciudad y con constantes
superposiciones de poder. Lo mismo sucede entre
gerencias y oficinas donde hay pocos canales
y tiempos muy limitados o no existentes para
coordinar acciones.

HACIAUNACIUDADPARALASPERSONAS



Este problema institucional guarda relacién
directa con el desorden en el sistema de transporte
que viven dia a dfa los habitantes de la Metrépoli
y crea una limitacidn severa al crecimiento
econdmico del pais.

1.4. LA TRANSFORMACIC')N,DE LA
CIUDAD Y ELTRANSPORTE PUBLICO HOY

Hoy, en la Metrépoli, el transporte ptblico debe
atender alrededor de 13 millones de viajes por dia”.
Los e¢jes viales con mayor carga de pasajeros son
la Panamericana Norte, la Carretera Central y la
Panamericana Sur. Porlo pronto, y siguiendo el Plan
Maestro del Transporte Urbano (JICA-2005), se
ha implementado el Corredor Vial de Transporte
Masivo Norte-Sur, por donde circula un sistemade
buses rdpidos de transporte ptiblico (o BRT por sus
siglas en inglés) conocido como el Metropolitano.
Este sistema atiende alrededor de 400 mil usuarios
diarios, aunque tiene una capacidad para 700 mil,
recorre 16 distritos dela ciudad y tiene unalongitud
de 26 kilémetros. Actualmente, se planea ampliar
surecorrido, por el norte, hasta Puente Piedra, y por
el sur, hasta Villa El Salvador. Esto tltimo, mediante
la prolongacién de la Via Expresa del Paseo de
la Republica que, segun los planes de la MML,
terminard uniéndose ala Panamericana Sur.
Ademiés de El Metropolitano, el Gobierno
Central estd construyendo, bajo contrato con un
consorcio privado, la expansién de la Linea 1 del
Metro de Lima que en su nueva etapa unira Villa El
Salvador con San Juan de Lurigancho.LaLinea2, que
irddel Callaoa Ate, se encuentraen etapa de estudio.

(2) Fuente: Encuesta de recoleccién de Informacion basica del ransporte
urbano en el drea metropolitana de Lima y Callao. {201 3) Elaborado
por lo Agencia de Cooperacién Internacional del Japén (JICA).y
NIPPON KOFE| para el Ministerio de Transporte y Comunicaciones
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Segun el Instituto Metropolitano de Plani-
ficaciéon (IMP) de la MML, la red vial principal
de Lima tiene 1 300 kilémetros, pero se proyectan
1 800. El total de la red vial de Lima alcanza los 7
000 kilémetros. De 68 intercambios viales se espera
pasara230, asi como ampliarlos 118 kilémetros de
ciclovias, pues, como se menciond, se desea priorizar
elusodelabicicletayla peatonalizacién devias.

En el Callao se implementd un sistema de
fiscalizacién electrénica. Hay 18 puntos de
controly, de lo recaudado, 45% va a una empresa
concesionaria, 35% ala MPC y20% a la Policia
Nacional del Pert. En 2008, este sistema recaudé
algo mas de 5,5 millones de nuevos soles.
Asimismo, se estd ampliando el terminal Norte
del puerto del Callao, que hoy cuenta con una
capacidad en materia de contenedores de 1,8
millones de TEU al ano (capacidad similar ala del
puertode Barcelona). Parael 2015, con lasobrasen
el muelle norte, se prevé duplicar esta cifra.

En la Metrépoli se ha iniciado un proceso de
reforma del transporte que dard como resultado
un Sistema Integrado de Transporte (SIT).
Ademisde El Metropolitanoy del Metro de Lima,
se han definido corredores viales, se ha previsto
un ordenamiento de ejes masivos (Av. Tacna, Av.
Abancay, Av. Tapac Amaru, entre otros), se ha
dado un nuevo reglamento del transporte —que
congela la flota e introduce el bus patrén para
limitar lasobreofertay reducir emisiones —, se estan
licitando nuevas rutas en corredores prioritarios
y formalizando los operadores, se ha creado el
programa de chatarreo, se estd promoviendo
el ordenamiento de las vias principales y se estd
reformando el sistema de taxis. Estos son los
primeros pasos de una reforma indispensable,
que genera retos que son, a su vez, grandes
oportunidades.



“En el 2025, Limay Callao (la Metrépoli) ofrecen a sus habitantes una alta
calidad devida, como resultado de un desarrollo urbano equitativo en armonia
con sus ecosistemas circundantes, donde las personas pueden movilizarse
facilmenteyaccederalo que necesitan”

Para ello, es necesario iniciar un desarrollo urbano policéntrico, enfocado en lo
siguiente:
Facilitar el acceso a las actividades de la vida cotidiana (salud, educacidn,
vivienda, empleo, etcétera).
Usar el territorio en armonia con los ecosistemas.
Brindar servicios adecuados de forma equitativa.
Implementar un sistema de movilidad integrada y sostenible.

Las prioridades del sistema de movilidad deben ser las siguientes:
Los peatones.
Losciclistas.
El transporte publico.
Eltransporte de carga.
Elautomévil y demds vehiculos motorizados de baja ocupacion.

Estas prioridades apuntan tanto a la construccién de una ciudad mas humana
pensadaen las personas como alaoptimizacion de sus desplazamientos y el de sus
bienes, lo que en conjunto favorece la competitividad, el crecimiento econémico
y la mejora de la calidad de vida. El objetivo es maximizar la accesibilidad con
el minimo movimiento motorizado posible, para ahorrar energia, reducir la
congestion, los accidentes, la contaminacion del aire, las emisiones de gases de
efecto invernadero y mejorar la actividad fisica de los pobladores. Para lograr
esto, se sugiere utilizar la estrategia RID: Reducir el nimero y longitud de los
desplazamientos, Intercambiar los modos con alto impacto de carbono por
aquellos con bajo impacto y Descarbonizar la energia utilizada.

El sistema de transporte, elemento central del sistema de movilidad de la
Metrépoli, no serd viable sin la existencia de un ente gestor con autoridad para
armonizar los planes y expectativas de las distintas entidades involucradas en su
planificacion, gestién, administracién y fiscalizacién. Asimismo, esta estructura
organizacional debera contar con capacidad institucional, técnicay financiera.
Enese sentido, conviene rescatar las experiencias de disefio institucional y manejo
integral del transporte urbano que se han impulsado y estan funcionando con
éxito en Madrid, Londres, Santiago de Chile y Bogotd.
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2.1. OBJETIVOS PARA ALCANZAR LA
VISION

Los objetivos se basan en tres propuestas
importantes:

El Plan Regional de Desarrollo Concertado de
Lima2012-2025 (PRDCL) (VeranexoI),

El Plan de Desarrollo Concertado de la Regién
Callao2011-2021 (PDCRC) (Veranexo II)

La propuesta de Medidas Nacionalmente
Apropiadas de Mitigacién (NAMA por sus siglas
eninglés) para Limay Callao: “El Transporte Bajo
en Carbono en el Perti y desarrollo de capacidades
parasuimplementacién” 2011 (Ver anexo III).

Estas propuestas se describen brevemente a
continuacién. El PRDCL cuenta con cuatro ejes
estratégicos generales, encaminados a alcanzar
la ciudad que se desea el 2025. De ellos, se han
considerado el desarrollo de capacidades de
investigacién e innovacién del eje estratégico 1y
todo el ¢je estratégico 2, el cual resalta la temdtica de
desarrollourbanoymovilidad. Dentro de este tltimo
existen sicte objetivos especificos que implican la
recuperacion y proteccion de ecosistemas urbanos
y naturales, el énfasis frente al cambio climético,
el aumento y la gestion de las dreas verdes, dreas de
conservacién regional y parques, y el impulso de una
movilidad sostenible, segura e inclusiva.

El PDCRC cuenta con cinco ejes estratégicos, de
los cuales se han considerado los siguientes:

[1] Superacién de la pobreza y la desigualdad,
mediante la mejora del acceso a servicios bésicos
de calidad;

[2] Generacién de capacidades, promocién de
la investigacién y desarrollo de programas de
capacitaciony formacidn;
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[3] Gestién ambiental, ordenamiento y
acondicionamiento territorial, y planificacion del
desarrollo urbano;y

[4] Desarrollo de eco eficiencia y competitividad,
promoviendo el uso racional de la energia y el
aprovechamiento sostenible de los recursos.

Un moderno y sostenible sistema de movilidad
implica la reduccién de las emisiones de carbono
y del uso de energia, sin que esto afecte el
crecimiento econdmico y el desarrollo social.
De ahi la conveniencia de desarrollar Medidas
Nacionalmente Apropiadas de Mitigacién
(NAMA). La propuestadel NAMA de transporte
para el Pertl cuenta con tres 4dreas generales, a
saber, movilidad urbana, eficiencia energética en
vehiculos y uso del suelo, de las que surgen tres
medidas:

[1] Movilidad integrada: peatones, bicicletas,
buses, taxis, Metro de Lima, El Metropolitano;
[2] Un programa para mejorar la eficiencia
energéticadelosvehiculos ligeros; y

[3] Desarrollar dreas que demuestren laintegraciéon
de servicios urbanos ‘costo-eficientes, bajos en
carbonoysostenibles.

Como parte de estas medidas, existe una
variedad de intervencionesy acciones dirigidas ala
mitigacién del cambio climético en el Pert, las cuales
estan enfocadas en el desarrollo de la Metrépoliy la
mejoradelamovilidad. Siselogramejorarla calidad
de vida, desarrollando la Metrépoli y reduciendo
las emisiones contaminantes, se obtendra una
situacién ‘gana-gana, que beneficiard a todos.

EstaHojade Rutasebasaenlaintegracion delas
propuestas del PRDCL, el PDCRCy el NAMA.
La forma de alcanzar su “Visién’ y ‘Objetivos’ se
describe en detalle enla Tabla 1.



TABLA 1:

OBJETIVOS PARA ALCANZAR LA VISION DE MOVILIDAD

LUNEAMIENTOS

1
Movilidad
sostenible,

segurae
inclusiva

que contribuya
al desarrollo
social y la alta
competitividad

2
Ordenamiento
territorial
inclusivo
centrado en
las personasy
enfocado en la
seguridad vial
y la mitigacion
y adaptacién
al cambio
climdtico

OBJETIVOS

1.1.

Reformar la
Movilidad para
que priorice

el transporte
publico

ylos
desplazamientos
no motorizados,
asegurando

la disminucién
susfancial

de los accidentes
de trénsito.

2.1.

Planificar con
el enfoque en
el desarrollo
de una ciudad
ideal ', equitativa
y compacta.
Esto, mediante
la regeneracion
y renovacion
urbana, la
densificacion
estratégica

y el uso mixto
del suelo.

SUGERENCIAS DE PROGRAMA /PROYECTO

1.1.1. Creacién de una Esfrategia de Movilidad para Llima y Callao
al 2025, la cual debe ser revisada cada cinco afios y previamente
acordada por todos los actores claves incluyendo a la comunidad.

1.1.2. Reconceptualizar la red de servicio de fransporte publico en
su totalidad que incluya la integracién del transporte no motorizado,
seguridad vial, fransporte interprovincial y de carga.

1.1.3. Accesibilidad que incluya disefios adecuados, opciones
tecnolégicas y modalidades de servicios adaptadas en fodo el sistema
de movilidad para favorecer a todas las personas sin importar su edad,
o capacidad fisicay,/o mental.

1.1.4. Creacién de instrumentos técnicos que faciliten la planeacion
y disefio de la nueva red de servicio de transporte piblico, incluyendo
la infraestructura necesaria para que asegure un servicio de seguro,
de dlfa calidad, confiabilidad y accesibilidad.

1.1.5. Creacién de programas e insfrumentos de cooperacién con
instituciones universitarias y ofras organizaciones vinculadas a la
movilidad con el fin de maximizar la capacidad téenica y lograr la
reforma de la movilidad.

1.1.6. Programa de desarrollo e implantacién del Sisfema Multimodal
de Movilidad y Transporte integrado para Lima y Callao e infroduccion
de un sistema integrado de farifas.

1.1.7. Programa de desarrollo e implantacion de medidas para la
mejora en la seguridad vial en la ciudad.

2.1.1. Desarrollo, institucionalizacién e implementacién de una
Estrategia Metropolitana de Ordenamiento Territorial para lima'y Callao
al 2025 que vaya de la mano con la Estrategia de Movilidad para lima y
Callao al 2025 que sea revisada y actualizada cada 5 afios.

2.1.2. Integracién del sistema de movilidad con la seguridad vial.

2.1.3. Planificacién y reubicacion esfratégica para descentralizar las
actividades y crear centros urbanos.

2.1.4. Programa de planeacién, dinamizacién e innovacion urbana en
el corto, mediano y largo plazo que incluya el desarrollo de planes de
movilidad y desarrollo de urbanizaciones verdes?.

2.1.5. Creacion de un comité directivo que lidere el desarrollo e
implementacién de programas metropolitanos de concertacién y
consulta piblica para la recuperacion, intervencion y reutilizacién de
zonas aplicando los conceptos de la ciudad ideal.

2.1.6. Programa de dotacién y equipamiento de infraestructura
adecuada para el desarrollo urbano centrado en las personas con
actualizacién permanente en los instrumentos técnicosnormativos.

2.1.7. Desarrollo de programas de recuperacién, infervencién
y reutilizacién de zonas por medio de proyectos piloto que ayuden
a facilitar el desarrollo de espacios verdes para Lima y Callao.

2.1.8. Programa de desarrollo, implementacién y habilitacién de espacios
publicos e infraestructura que garanticen la movilidad segura para todos,
el desarrollo al ocio y la recreacién para los ciudadanos.

2.1.9. Desarrollo de programas de monitoreo, reportaije v verificacién
prog poriajiey
para identificar metas alcanzadas.

(1) El concepto de la ciudad ideal se describe en la seccién 3.2.
[2) Una zona o urbanizacién verde significa un érea que funcione utilizando los principios ecolégicos —
alentar el bajo consumo de energia, reciclaje, baja emisiones, enfoques hacia carbono neutral, efcétera.
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LINEAMIENTOS

3.
Fortalecimiento,
empodera-
miento
institucional

y mejorade la
gobernanza

4
Incorporacion
de la Gestion
ambiental
enfocada en la
recuperacion,
profeccion y
aprovechamiento
de ecosistemas
urbanos y
naturales,

por medio

de esfrategias
de mitigacién

y adaptacién

)

Educaciény
fortalecimiento
de capacidades
en movilidad
sostenible

y desarrollo
urbano

OBJETIVOS

3.1.

Crear, fortalecer
y empoderar

a un organismo
técnico lider para
lar infegracion
dela
planificacion
urbanay

la movilidad

de limay Callao

4.1.

Desarrollar
mecanismos para
la reduccién de
la contaminacién
ambiental
causada por

el transporte,

que incorporen
medida

de regulacion,
mitigacion,
reduccion y
eliminacion

de los niveles de
contaminacién

4.2,

Promover el

uso racional

dela energiay
aprovechamiento
sostenible de los
recursos

5.1.
Desarrollar

y fortalecer las
habilidades

y competencias
necesarias

para elevarla
capacidad técnica
y competifividad
de los sectores
de planeamiento
y fransporfe

en limay Callao

SUGERENCIAS DE PROGRAMA /PROYECTO

3.1.1. Creacién de un organismo lider, responsable de la movilidad integrada
en la conurbacion Lima-Callao, en la forma de una autoridad técnica Gnica.

3.1.2. Desarrollo de una Estrategia de Movilidad para Lima y Callao al
2025 que incluya una estructura institucional que vincule de forma activa,
participativa y arficulada a todos los actores claves. Esta estrategia debe ser
revisada y actualizada cada 5 afios.

3.1.3. Forfalecimiento y capacitacion del organismo (asistencia técnica nacional
e infernacional) para que logre coordinacién infersectorial fluida, maximizacion
de los recursos (humanos y financieros) y de la capacidad técnica.

3.1.4. Creacién de proyectos colaborativos intersectoriales entre
universidades y entidades piblicas para maximizar capacidades.

3.1.5. Capacitacion en el desarrollo de consulias publicas para empoderar
y hacer participes a todos los actores clave.

3.1.6. Empoderamiento del organismo técnico para:

3.1.6.1. Desarrollar planes de accién de movilidad integrada
alineados a la estrategia.

3.1.6.2. Asumir la responsabilidad de la red de calles
y avenidas y la fotalidad de la red del fransporte pablico.

4.1.1. Programa de desarrollo de Esfrategia Ambiental de Movilidad

y Desarrollo Urbano Metropolitano para Limay Callao al 2025 con sistema
de gestion e implementacién en el marco de una estrategia infegral

de prevencién, mitigacién y confrol.

4.1.2. Planeacién y gestién de dreas de cero emisiones y zonas
de proteccién, por ejemplo urbanizaciones verdes.

4.1.3. Desarrollo e implementacién de estrategia de calidad del aire.

4.1 4. Programa de asistencia técnica a las municipalidades distritales para
el desarrollo de planes de movilidad y planeacién urbana acordes con la
estrategia de Movilidady Desarrollo Urbano.

4.1.5. Apoyo técnico en la implementacién de planes de movilidad y desarrollo
urbano, y en la gesfién de estaciones de moniforeo de emisiones contaminantes.

4.1.6. Desarrollo de programas de monitoreo, reportaije y verificacién para
identificar metas alcanzadas.

4.2.1. Programa de asistencia técnica 'y desarrollo de capacidades para las
municipalidades distritales en el desarrollo de planes que busquen alcanzar
los objefivos de la Estrategia Ambiental de Movilidad y Desarrollo Urbano
Metropolitano para Llima'y Callao al 2025.

4.2.2. Combustibles bajos en contenido de azufre (gasolina y diésel).

4.2.3. Eliquetado de vehiculos y estandar de eficiencia energética ol 2018 expresado
en una norma que limita a 120gr de CO2 por km. la emision de vehiculos ligeros.

4.2.4. Desarrollo de planes para la promocién de patrones de consumo,
uso eficiente de la energia 'y habitos de su ahorro en proyectos de desarrollo
urbano y movilidad, incluyendo eco conduccién y tecnologias renovables.

4.2.5. Programa de promocién, consolidaciéon e innovacién energéfica
(fuentes de energia limpia) y mejoramiento fecnolégico en los sistemas de
servicio de transporte piblico, portuario y aeroportuario.

5.1.1. Programa de fortalecimiento de capacidades para la mitigacién
y adaptacién al Cambio Climético dirigido a técnicos y organizaciones
publicas y privadas y en todos los diferentes niveles de gobierno.

5.1.2. Programa de fortalecimiento institucional en el desarrollo de
esfrategias a largo plazo y acciones de movilidad y planeacion urbana.

5.1.3. Programa de identificacién, desarrollo y fortalecimiento de
capacidades requeridas en universidades e instituciones peruanas en los
sectores de planeacién y fransporte.

5.1.4. Programa de educacion y seguridad vial para gestores,
capacitadores, operadoresy usuarios del servicio.

5.1.5. Programas de capacitacion técnica en el desarrollo de instrumentos
técnicos de planeacién, disefio, monitoreo y verificacion.
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Parair desde la situacion actual hacia la visién al 2025, la Tabla 1 describe los
objetivos que guiardn la transicién y enmarcaran los proyectos ¢ iniciativas
futuros. En funcidnaestos, se han establecido cuatro lineamientos esenciales:

Conceptosy planificacién

Metas paraavanzar hacia una ciudad més humana

Plazos

Institucionalidad

3.1. CONCEPTOS Y PLANIFICACION

Para alcanzar la visién al 2025, es necesario pensar de nuevo en las necesidades
de la Metrépoli, en la movilidad requerida y en el uso del suelo. Por lo tanto, esta
Hojade Rutasugiere el lineamiento 1 de Movilidad sostenible, segura e inclusiva
que contribuyaal desarrollo social yalaaltacompetitividad (Tabla 1). Uno delos
proyectos sugeridos como base es el desarrollo de una Estrategia de Movilidad
para Lima y Callao que tenga una vigencia de 10 afios y que sea revisada cada
cinco, con el fin de asegurar su continuidad. Se recomienda que esta estrategia se
desarrolle en base alos conceptos de la movilidad y su jerarquia.

Una adecuada movilidad es el objetivo principal de un eficiente sistema de
transporte. Las personas se movilizan para realizar sus actividades (trabajar,
estudiar, comprar, etc.), y no por el solo hecho de ‘transportarse’ Lamovilidad tiene
doscomponentes: 1. La ‘accesibilidad’ por la cual las personas pueden accederalas
actividadesy 2. El ‘movimiento’ por el cual se pueden desplazar deloslugaresdonde
se encuentran hacia donde realizan sus actividades. El sistema de transporte es una
herramienta para lograr este movimiento. El mayor bienestar y competitividad
se logran en la medida que el movimiento sea minimo, pero la accesibilidad a las
actividades que se desea realizar la méxima. Esto ahorra tiempo, combustible,
reduce la congestién y las emisiones de gases de efecto invernadero y reduce los
accidentes de trdnsito. Cuando la oferta de actividades se encuentra préxima a los
hogaresylosviajes resultan cortos, se puede hablar de una situacién ideal.

La jerarquia de la movilidad sostenible estd representada por una Pirdmide
Ideal de prioridades (Figura 1) basada en la inclusién social, la equidad, lasalud,
el cuidado del ambiente y la economia.

Figura |
Jerarqufa de la Movilidad
(V.B.O. = Vehiculos

Bicicletas

Motorizados de Baja fre ) )
. . =
Ocupacion [por ejemplo g

autos privados)
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El implemento mds barato que un ser humano
puede adquirir para viajar es un par de zapatos.
Toda movilidad incluye, en algin momento,
desplazamientos a pie. Estos ofrecen enormes
beneficios paralas personas, lasociedad y el planeta:
no contaminan, optimizan el uso del espacio
urbanoy permiten la interaccién de los habitantes
en el espacio publico, entre otros. Porlo tanto, los
peatonessonla prioridad enla Pirdmide Ideal, y
entre ellos hay quienes requieren implementos de
ayuda como sillas de ruedas, bastones, andadores,
cochesde bebés o de compras.

El segundo lugar en la Pirdmide Ideal lo
ocupalabicicleta que, en principio, es un vehiculo
econdmico, facilita el movimiento, reduce la
congestion vehicular y la contaminacién del aire,
promueve la actividad fisica, mejora la salud de las
personas y nos ayuda en nuestro contacto con los
demdsylanaturaleza.

El sistema de transporte piublico ocupa
el tercer lugar de la Pirdmide Ideal. Aqui
destacan los vehiculos de transporte masivo, que,
si son eficientes, cuentan con capacidad para
mover gran cantidad de personas répidamente.
La Fig. 2 muestra que dos émnibus pueden
transportar la misma cantidad de personas que
175 automéviles, ocupando menos espacio en
las vias, aumentando la capacidad de las mismasy
siendo més amigables con los peatones y ciclistas.
Un sistema de transporte publico masivo también
incluye trenes, tranvias, metros, BRT (Buses
Rapidos de Transporte Publico), etc. que deben
integrarse y complementarse con los otros modos
de transporte, con la finalidad de proporcionar una
red de transporte integrada y coherente. Los taxis
también forman parte del sistema de transporte
publico. Aunque cuentan con menor capacidad
para transportar pasajeros que los vehiculos de

transporte masivo, tienen una ocupacién mads
alta que los automdviles privados. Mientras que
estos tltimos se utilizan por periodos cortosy se
estacionan por perfodos largos, los taxis tienden a
transportar a varias personas por dfa.

Figura 2
Vehiculos vs buses - Tomado de presentacion de la subdireccion

de Transporte No Motorizado de la Municipalidad de Lima.

Uno de los fines de la movilidad es la
disponibilidad cercanay oportunadelas mercancias
necesarias para la vida (alimentos, medicinas, etc.).
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Por lo tanto, el siguiente lugar de la Pirdmide
Ideallo ocupa el transporte de carga motorizado.
Debemos diferenciar los viajes para transportar
grandes volumenes de mercancia a los centros de
acopio de aquellos que, con menores volimenes,
abastecen los negocios y centros a los que acuden
directamente las personas para satisfacer sus
necesidades diarias.

Finalmente, la prioridad més baja la tienen
los vehiculos motorizados de baja ocupacién
(VBO). Este grupo se compone de automéviles
privados y motocicletas. Su tltimo lugar en
la Pirdmide Ideal se debe a que tienen menor
ocupacion que los vehiculos de transporte publico
y, si su uso no se racionaliza, utilizan una gran
porcién de suelo urbano y demandan fuertes
inversiones publicas en infraestructura vial.

En paises con alta influencia del automévil,
pasar de la jerarquia actual, es decir, de la
Pirdmide Actual (grafica superior en la Figura
3)ala jerarquia de la movilidad sostenible, es
decir, a la Pirdmide Ideal (Figura 1), resulta un
salto dramdtico y, quizds, dificil de alcanzar. Si
los recursos del Estado y la sociedad se enfocan
prioritariamente en peatones y ciclistas sin
garantizar previamente un transporte publico
masivo de alta calidad, se corre el riesgo de que
los usuarios de este ultimo migren a VBO, mds
aun cuando una buena coyuntura econdmica
lo permite. Por ello, una forma de evitar esta
situacién inconveniente para la Visién que se
busca alcanzar, es otorgar temporalmente la
prioridad al transporte publico masivo. Por lo
tanto, se sugiere una Piramide Estratégica ( gréﬁca
de la mitad Figura 3) que priorice el transporte
publico y responda a las necesidades urgentes
de movilidad para facilitar el camino hacia la
Pirdmide Ideal.
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Transporte piblico

Transporte de Carga

y

Transporte
de Carga

Bicicletas

Transporte
Pablico

Transporte
de Carga
"‘/ /

Figura 3

Arriba: Jerarquia Actual [Piramide Actual), Mitad: Jerarquia Estratégica
(Pirémide Estratégica), Abajo: Jerarquia de la movilidad sostenible
(Piramide Ideal)

Por lo tanto, la Pirdimide Estratégica se enfocaria
inicialmente en desarrollar un sistema de movilidad
eficienteyaccesible que respondade formainmediata
alas necesidades de la poblacién y a la distribucién
actual delusodel suelo. Este serfael camino adecuado
para racionalizar el uso de los VBO y configurar el



espacio urbano, de tal manera que se prioricen los
desplazamientos peatonalesy en bicicleta.

La Metrépoli de Lima y Callao tiene una
ventaja sobre muchas otras grandes ciudades del
mundo: su tasa de motorizacién de 140 vehiculos
por cada 1 000 habitantes es comparativamente
baja, y alrededor del 80% de los viajes diarios se
hacen en transporte publico. Por ello, al inicio la
estrategia debe privilegiar la retencién modal antes
que el ‘cambio modal; es decir, se debe mantener
la costumbre de los habitantes de movilizarse en
transporte publico. La red de transporte pablico
debe ser atractiva, confiable y accesible, asi como
suficientemente densa. Los subsistemas de
omnibus, trenesy taxis deben brindarla capacidad,
coberturay disponibilidad requeridas.

Otro concepto importante eslaaccesibilidad, es
decir, lafacilidad conlaque una persona puedellegar
auna actividad utilizando un medio de transporte.
Por lo tanto, si un viaje hacia o desde una actividad
es inaccesible, no hay una solucién apropiada de
transporte. Para lograr la accesibilidad es elemental
que el disefio del entorno urbano responda a las
necesidades delapoblacién actual sin perjudicarala
futura, porlo que debe considerarse la reduccién del
uso de energiaydelos gases de efecto invernadero.

Por ultimo, el nuevo disefio debe tener en
cuenta la intermodalidad, es decir, la facilidad
que el sistema de transporte le ofrece al usuario
para cambiar de un modo a otro: a pie (peatones),
en bicicleta, en transporte publico (bus, taxi, tren,
metro), en automovil, etcétera. El disefio debe estar
enfocado en la complementariedad de todos los
modosy la grata experiencia de viaje del usuario.

Otro de los aspectos que se incluyen dentro
de esta Hoja de Ruta es ¢l lineamiento 2:
Ordenamiento territorial inclusivo centrado
en las personas y enfocado en la seguridad vial,
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la mitigacién y adaptacién al cambio climatico
(Tabla 1). Un proyecto base es el desarrollo de
una Estrategia Metropolitana de Ordenamiento
Territorial para Lima y Callao al 2025, que
contenga un enfoque que permita que la ciudad se
convierta en un espacio donde se facilite el acceso
de la poblacién a las actividades que le permitan
satisfacer sus necesidades y mejorar su calidad de
vidaconlamenor movilidad posible. Paraalcanzar
esta meta se recomienda tener en cuenta los
siguientes conceptos:

1 Espacio publico: todos los ambitos que
[ ] permitan el desplazamiento, la estanciay el
encuentrodesus habitantes deben ser considerados
como los principales espacios ptblicos dela ciudad.
Estamos acostumbrados a pensar solo en las plazas
y en los parques como espacios importantes para
el encuentro dela colectividad, y pasamos por alto
que las calles también lo son.

La calidad de los espacios publicos se
refleja en la cantidad de personas de diversas
caracteristicas (nifios, adultos, ancianos, personas
con discapacidad, etc.) que los usan, y en el tipo
de actividades que realizan en ellos. Serd alta si
son usados no solo para actividades cotidianas
necesarias (trabajo, compra de alimentos, estudio,
etc.), sino también para actividades sociales y
opcionales (pascos, por ejemplo).

2 Uso mixto del suelo: es la base del disefio
[ ] de la ciudad que se desea. El uso mixto del
suelo propone la diversificacién de actividades
(comercio, oficinas, industria, entretenimiento,
residencia, etc.) y el uso de los espacios publicos por
los transetintes a diversas horas del dia; esto genera
una mayor percepcion de seguridad y crea zonas
vivas, mas humanas. Paraello esesencial reducirlos



espacios sin uso, los espacios mono funcionales y
aquellos de vida exclusivamente diurna o nocturna.
Paraquelas personascaminen y utilicen los espacios
disponibles, es necesario que estos estén conectados
yqueinviten aquedarse. Lagradualidad del espacio
urbano es fundamental (el paso de lo privado alo
semiprivado, de lo semiprivado alo semipublicoy
delo semipublicoalo publico).

3 Ciudad policéntrica: los centros de las
[ ] ciudades tienden a concentrar la mayoria
delasactividades, generando la sobrepoblacién de
estaszonas durante las horas activas, diurnas por lo
general, y creando zonas dormidas, sin uso, durante
las noches. En respuesta a este fenémeno y con el
dnimo de reducir la necesidad de desplazarse surge
el modelo de ‘ciudad policéntrica’ Este plantea
la creacién de ‘centros mayores), espacios que, a
su vez, estdn compuestos por ‘centros pequenos’
que se complementan y ofrecen una diversidad de
actividadesy servicios paralos pobladores.

4 Ciudad compacta (Compacidad): plantea
[ ] la necesidad de distribuir adecuadamente
a la poblacién, maximizando el uso del espacio
publico y promoviendo los llamados lugares
proximos, que cuentan con una diversidad de
actividades y de servicios que, a su vez, resultan
accesibles. La densificacién posibilita la oferta de
bienes y servicios en la proximidad de los hogares
y en los lugares frecuentados de la ciudad. Se
estima que para el 2030 las ciudades del mundo
alojardn a dos mil millones de personas mas>, por
lo que debemos prepararnos para este crecimiento
usando todos los espacios, reincorporando lotes

baldios o zonas en desuso para asi proporcionar
espacios adecuados paralos ciudadanos.

Basados en lo anterior, concluimos que la
planificacion debe seguir estos lineamientos:

1. Concertacion entre autoridades y actores
relevantes, con el fin de vincular y empoderar
actores desde el inicio del proyecto, de forma tal
que se “apropien” del mismo. Esto implica no solo
apoyar la planificacién yla ejecucion, sino también
el monitoreo de las iniciativas en el largo plazo. Se
recomienda crear un grupo que represente a todos
losactores locales (Lineamiento 3 Tabla 1).

2. Coordinacidn intersectorial fluida, para la
planificacién y gestion territorial, incentivando la
cooperacién y usando los recursos y la capacidad
técnicadisponibles parael desarrollo de centros auto-
sostenibles y pequenas “zonas verdes”, entre otros
proyectosy programas. (Lineamiento 3, Tabla 1).

3. Definicién y planificacién de las formas
de ‘policentricidad’, para descentralizar las
actividades, crear nuevos centros y sub-centros
urbanos econémicamente activos, desarrollando
dreas interdistritales. El propdsito es mejorar el
accesodelapoblaciénalasactividades que satisfacen
sus necesidades y mejoran su calidad de vida. Es
importante planificar y reubicar estratégicamente
los lugares donde se desarrollan las actividades
de recreacidn, vivienda, trabajo, educacién,
produccidn, comercio, etc. (Lineamiento 2, Tabla 1).

4. Incorporacion de la gestiéon ambiental en
centros estratégicos (crear “zonas verdes”), que

(5) 10 Principios para la movilidad sustentable. Nuesfras ciudades, nuestro futuro. [Accedido: 19.02.2013]

Obtenido de: hitp:/ /www.ourcitiesourselves.org/mexico/ index.php/exhibition/ principios/
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deben contar con fuentes de energias renovables
en todos los sectores (entre ellos el transporte),
sistemas de alcantarillado, gestién de residuos
solidos, entre otros. (Lineamiento 4, Tabla 1).

5. Planificacién parauna Movilidad Sostenible,
priorizando los desplazamientos no motorizados
en los ‘centros pequenos, con un disefio 6ptimo
de la infraestructura orientada al uso de todos,
ofreciendo vehiculos accesibles, seguros y
cero contaminantes. Para los centros mayores,
priorizar las interconexiones con un sistema vial
multimodal deintercambios fluidos para pasajeros
y mercancfas. (Lineamiento 1, Tabla 1)

6. Educacion y fortalecimiento de capacidades
de planificacién, gestién, monitoreo y
evaluacién de proyectos y programas para
lograr una alta eficiencia en todos los niveles de
gobierno, instituciones y entidades privadas,
y fortalecer el liderazgo técnico en el sector.
Se recomienda la creacién de proyectos
colaborativos intersectoriales entre universidades
y entidades publicas con el fin de maximizar el
aprovechamiento de los recursos humanos y
financieros. (Lineamiento S, Tabla 1)

Para la aplicacién de estos planes sin incurrir
en errores que deriven en gastos improductivos es
recomendable partir de pequefios Proyectos Piloto
que permitan probarlaviabilidad delos postulados.
Una vez analizados los resultados, se crearian los
marcos de actuacion, pero yabasados en evidencias.

3.2. METAS PARA AVANZAR HACIA
UNA CIUDAD PARA LAS PERSONAS

Para alcanzar la Visién y los Objetivos presentados
en la Hoja de Ruta debemos comprender que el

HACIA UNA CIUDAD PARA LAS PERSONAS

disefioylaoperaciéndelainfraestructura, lagestion
ambiental, la cultura local, la educacién, entre
otros aspectos, influyen en el comportamiento
de las personas. Por e¢jemplo, un buen disenio de
la infraestructura impide que el uso de ella sea
dificil. Entonces, si queremos lograr cambios
positivos en los comportamientos de las personas,
debemos plantear estrategias que promuevan el
cumplimiento delas reglas, campafias de educacién
y sensibilizacién, etc. Una ciudad es un sistema de
sistemas, donde se hace imprescindible poner
atenciénacadadetalle.

Porloanterior, se plantean cinco metas, definidas
por sus objetivos y no por la infraestructura
que requieran. Estas metas deberian buscar
ser alcanzadas simultdnea, complementaria y
continuamente:

1. Ciudad de Cortesia.

2. Ciudad Activa.

3. Ciudad como Espacio Publico.
4. Ciudad Vivible.

5. Ciudad que Evoluciona.

3.2.1. La Ciudad de Cortesia

Para reducir el uso de energia y las emisiones
de GEI y convertir la ciudad en un espacio
eficiente, social y sano, €s necesario comenzar
por un cambio de actitud y comportamiento
dela gente, lo que tomard mas de una generacién,
empezando ahora. Las personas responden a
incentivos y toman decisiones buscando mejorar
su bienestar. Sin embargo, la percepcién de
beneficios y costos varfa de una persona a otra.
Para construir un nuevo comportamiento,
la infraestructura debe promover el respeto y
la cortesia, y las politicas, planes y programas
de educacién deben reiterar los principios de



convivenciay cultura ciudadana. Laeducacién en
todoslos nivelesy el desarrollo profesional deben
ser complementados con campafias paraimpulsar
una actitud de empatia. Por ejemplo, sobre cémo
conducir para reducir el uso de energia y los
niveles de estrés. Esta es una etapa continua y
adaptativa que responderd a la evolucién del
sistema: cuantas mds personas sigan este enfoque,
més se influird en las demds.

3.2.2. La Ciudad Activa

La ciudad debe aumentar la cantidad y
variedad de actividades, facilitando el acceso no
motorizado a mercados de productos, empleos,
entretenimiento yaactividades comolaeducacion
yeldeporte, entre otras. De esta manera se fomenta
el desarrollo econémico y social y se reduce la
emisién de GEL

La ciudad activa fomenta actividades fisicas
para una sana convivencia entre los habitantes
y por lo tanto requiere la construccién de
urbanizaciones verdes y espacios publicos que
hagan agradable la experiencia de estar al aire
libre en dichos espacios colectivos. Se debe
incluir una red de vias peatonales y para ciclistas,
bien disenadas y adecuadas para conectar
lugares y actividades en toda la ciudad. A la par,
es necesario ‘pacificar el transito’ para mejorar
la seguridad y reducir el estrés. La ciudad activa
debe identificar los factores (barreras) que
evitan que los ciudadanos se movilicen a pie
o en bicicleta (inseguridad, accidentes, carencia
de infraestructura, etc.) y definir estrategias para
corregirlos.

3.2.3. La Ciudad como Espacio Piblico

Para humanizar la ciudad es necesario que los
habitantes se sientan seguros y protegidos al
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usar los espacios publicos, y no intimidados y/o
marginados por el desarrollo de ciertas practicas o
porlaausencia total de actividades. Este modelo de
ciudad busca construir el sentido de pertenencia
cindadana. El espacio publico es todo aquel que
no es legalmente privado, lo que incluye el espacio
entre los inmuebles: calles, vias, aceras, parques,
plazas, entre otros.

El disefio ¢ implementacidon de la ciudad
como espacio publico presta especial atencion a
aspectos como la sefializacion, la visibilidad, la
concurrencia, la vigilancia, el mantenimiento
de los lugares y la posibilidad de acceder
a ayuda en casos de emergencia. Incluye
consideraciones de accesibilidad para todas
las personas a dichos espacios, incorporando
a quienes cuentan con movilidad, visibilidad,
audicién o cognicién reducida, y permitiendo
que se desplacen ficilmente entre las actividades,
pudiendo detenerse a charlar, sentarse y descansar
disfrutando asi del espacio piublico como
espacio del publico.

3.2.4. La Ciudad Vivible

Las personas deben poder gozar de una vida larga,
sana, econémicamente dptimay con oportunidades
de desarrollo personal. El concepto de “ciudad
vivible” se refiere ala biisqueda continua de altos
estandares devidahumana,apuntandoalacalidad
delavivienda, la educacion, laseguridad ciudadana,
el sistema de salud, la cultura, el ambiente, la
recreacion, etc. El disefio de la ciudad debe alentar
estos objetivos.

Como parte de este objetivo, para el transporte
y la movilidad se hace necesario mejorar la
planificacién, gestién y oferta de servicios basicos,
con un disefio adecuado de la infraestructura
urbana, sin olvidar la necesidad de minimizar



los impactos negativos, como los accidentes de
transito, las emisiones de gases contaminantes
y el estrés. La infraestructura debe minimizar la
necesidad de viajar, especialmente usando motores
de combustidn interna, y, de ser estos necesarios,
usando las tecnologias méslimpias.

3.5. La Ciudad que Evoluciona

Las actividades en una ciudad dependen de
las personas, sus necesidades y deseos, los que
cambian con el tiempoyhoy mésrdpido que nunca.
Por ello es necesario tener en cuenta que la ciudad
cambiard en el futuro y solo podremos protegerla
conociendoy entendiendo las complejidades de la
vida de las generaciones de hoy y del futuro. Los
planes urbanos deben entender las necesidades de
la poblacién y la raiz de los problemas existentes,
para asi tener la capacidad de encontrar las
soluciones oportunamente.

Necesitamos desarrollar técnicas para predecir
y modelar el futuro, con objetivos claros pero con
estrategias adaptables, que permitan cambios
rdpidos. La ciudad que evoluciona requiere de una
forma de pensamiento y de un marco conceptual
de planificacién que fije metas estructurales pero
que sca flexible en las estrategias para alcanzarlas,
lo que permitird responder a situaciones complejas
e inciertas, como el cambio climdtico y la
globalizacién.

Elobjetivoesdisefar unaciudad "holistica” para
los préximos 100 0 200 afios, que cumpla e integre
todos los requisitos mencionados anteriormente:
que sea flexible y adaptable, vivible, cortés, activa
y en la que se pueda disfrutar del espacio publico.
A diferencia del reto que vivieran nuestros padres,
su disefio ¢ implementacion requiere de técnicas,
métodos y politicas que sean desarrolladas de
formaintegraday multidisciplinaria.

3.3. PLAZOS

Para alcanzar la visién del ano 2025 se ha sugerido
un programa de actividades que describirdn en
detalle el corto y el mediano plazo, y marcaran la
direccién paradisenarlasactividades delargo plazo.

Las fechas propuestas estin planteadasagrandes
rasgos y proporcionan una guia. Son susceptibles
a cambios siempre y cuando exista la evidencia
técnica para sustentarlos.

2013-2014:
PLANIFICACION

A / Concertar con autoridades y actores

relevantes y lograr una coordinacién
intersectorial fluida: Desarrollo de acuerdos
y creacion de vinculos entre la municipalidad
provincial y las municipalidades distritales, con el
fin de apoyar proyectos —existentes o potenciales—.
Para ello es necesario vincular a las autoridades y
actores claves y generar compromisos locales para
contribuiraalcanzarlavisién concertada.

B Definiry planificarlas posibles formas
/ de ‘policentricidad’ de la ciudad para
mejorar la accesibilidad: Como se mencioné
anteriormente, ‘la policentricidad’ consiste
en la existencia de un conjunto de ‘centros
mayores’ dentro de una ciudad, donde, a su
vez, cada ‘centro mayor’ contiene una cantidad
de ‘pequeiios centros’ — localidades a escala
humana- comunicados, estos ultimos, entre
si, con ‘superconexiones’ entre los ‘centros
mayores’ (ver Anexo IV para mds detalles). Este
proceso debe incluir la priorizacién del 4rea
para el transporte no-motorizado; conexiones;
extension de la red del sistema de transporte
publico, utilizando el modo més apropiado en
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cada parte del sistema; y sus servicios dirigidos
a maximizar la flexibilidad necesaria para
acomodar los cambios que vengan.

C/ Movilidad sostenible: Ampliacién y

fortalecimiento de la conceptualizacién
del sistema de transporte ptiblico como un sistema
ordenado, integrado y complementario dentro de
todos los elementos del sistema, partiendo de los
avances ya realizados por los Gobiernos Locales,
Regional, Metropolitano y Nacional. Esto deberia
realizarse conla participacién deactores clavelocales
por medio de la asesoria técnicay la planificacién
de estrategias. Se utilizaria la jerarquia estratégica
(figura 3) paraguiar esta conceptualizacién.

D Probar los métodos de medicidn,
analisis y verificacién de la

funcionalidad del sistema: crear proyectos piloto
parainvestigar el uso y la efectividad de los métodos
alternativos para obtener el sistema deseado de
movilidad. Este ‘proyecto piloto’ podria incluir,
por ejemplo, el disefio de los centros pequefios,
paraderos y estaciones de intercambio accesibles,
buses hibridos, semaforizacién coordinada, etcétera.

E Educacién y fortalecimiento de
/ capacidades: identificacion de necesidades
en temas como la mitigacién yadaptacién al cambio
climético, movilidad sostenible y usos del suelo, con
el fin de crear programas y cursos de capacitacion.
Asimismo, crear programas de desarrollo
profesional continuoen lasinstituciones, con énfasis
eneldesarrollo de estrategiasalargo plazoyacciones
de movilidad y planeacién urbana. Creacién de
proyectos de colaboracién intersectorial entre
universidadesy entidades publicas para el desarrollo
de proyectos de investigacion.

2013-2018:

LA CIUDAD DE CORTESIA,
ACTIVAY COMO
ESPACIO PUBLICO

A_ /Desarrollo de guias y estrategias para

la implementacién de policentros en la
Metrépoli una vez culminados algunos proyectos

pilotos.
Enfatizar la Ciudad Activa en todas las

B obras y proyectos por medio de guiasy

entrenamiento profesional.

C Desarrollo de cursos institucionales
para compartir experiencias, asi

como implementar programas de capacitacién

institucional y de seguimiento continuo de los

proyectos de investigacién entre universidades y

entidades publicas.

D Continuacién de la conceptualizacion
/ del sistema de transporte publico con

el fin de incluir el desarrollo de espacios publicos

y senderos peatonales como parte del sistema de

movilidad.

Esto se haria junto con los actores clave, con
asesorfa técnica y planeacion estratégica, todo en
aras de desarrollar un sistema ordenado, integrado
y complementario dentro de todos los elementos

del sistema.
Incorporar la generacién del espacio

E/ publico en las fases tempranas de la

construccion.
I ' / Empezar la campana de cortesia y la
revisién de los programas de educacion
en todoslos niveles.
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2015-2018:
LA CIUDAD VIVIBLE
A Adaptacién y difusién de guias de
/desarrollo del concepto de ‘ciudad
policéntrica’ paraalgunas ciudades del Peru.
B Construir la infraestructura necesaria
para el transporte no-motorizado y el

transporte publico.

( : Mejorar el suministro y el acceso a los
servicios de salud, especialmente para

las personas de la tercera edad o con discapacidad.

Incorporar estos servicios en el disefio del sistema

de transporte publico.
D Disefar y construir infraestructura que
seaflexibleyse puedaadaptaralas nuevas

necesidades de la sociedad en el futuro.

I ‘ Seguimiento continuo y fortalecimiento
dela capacitacién técnica con énfasisen los
principios dela ciudad vivible.

2015-2025:
LA CIUDAD QUE EVOLUCIONA
A Incluir, dentro de la educacién de las

proximas generaciones, la importancia
Figura 4

Gréfica representativa de la hoja de ruta

de los impactos ambientales y, sobre todo,

la importancia de tomar responsabilidades

personales sobre lamejoradela ciudad.

B Asegurar que todoslos nuevos disefios sean
adaptablesalos cambios enlas necesidades

delasociedad en el futuro.

( : Seguimiento continuo y fortalecimiento
de la capacitacién técnica por medio

de la inclusién de los principios de la ciudad que

evoluciona.
D Continuar la conceptualizacién del
sistema de transporte publico e iniciar
la conversion del uso de la jerarquia estratégica
(figura 3) a la jerarquia de la movilidad (figura
1), pues el objetivo es que, para ese entonces, el
transporte publico haya ‘evolucionado’y se haya
desarrollado eficientemente como para responder
a las necesidades urgentes de movilidad y, por lo
tanto, iniciar la priorizacién hacia el peatén.

Por la interaccién entre las actividades y los
conceptos de esta hoja de ruta, el cronograma
es un poco diferente de lo usual. Los procesos de
Implementacién toman en cuenta los diferentes
conceptos de ‘ciudades’y, por lo tanto, tienen sus
propios plazos.

2020 2025

Ciudad de Cortesia

Ciudad que evoluciona

‘
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Siguiendo el lineamiento 3 sobre ‘Fortalecimiento, empoderamiento
institucional yaumento de gobernabilidad’, la Metrépoli que conforman Lima
y Callao, requiere de un ente quelidere, coordine y asumalas responsabilidades
sobre todos los sistemas de transporte y su planeacidn, con el fin de brindar
al usuario la facilidad de desplazarse por la ciudad de forma ripida, cémoda,
eficiente y con unaalta calidad de servicio.

Hoy no existe integracion institucional y ello hace dificil diferenciar ambitos
y responsabilidades. Los recursos humanos en sus Municipalidades Provinciales
requieren de capacitacion técnicay de gestion con el fin de maximizar sus recursos
ylos esfuerzos paralograrla ciudad ideal.

Esta Hoja de Ruta propone la creacién de una autoridad técnica unificada
como opcidn institucional para la gestion integral de la movilidad sostenible
en la Metr6poli, basada en las mejores practicas mundiales como las de Madrid,
Londeres, Paris, Santiago de Chile, Sao Paolo, Curitiba o Bogotd. Evidentemente,
sus caracteristicas y etapas de crecimiento deberdn ser definidas cuidadosamente,
pensando en su continuidad y desarrollo a través de los tiempos politicos y
econémicos. Siendo su creacién compleja, tomard tiempo instituirla, por lo
que esimportante empezar esta tarea de inmediato. Esta Hoja de Ruta propone
empezar con un acuerdo operativo entre los gobiernos municipales, regionales y
el nacional, que asegure la ejecucion de planesy proyectos articulados.

Paraidentificar lasarticulaciones, complementariedad y sinergias requeridas, se
sugiere iniciar proyectos piloto que vinculen alas diferentes instituciones y sirvan
de ejemplos y/o medios para aprender a trabajar en conjunto. Los proyectos
piloto se disefiarian con el apoyo técnico necesario para crear los marcos adecuados
parala planificacién e implementacion de los conceptos de la ‘ciudad ideal’. Esto
incluirfa disefios en términos dela interconectividad entre un proyecto especifico
y el resto del sistema, la integracion de las tarifas y diseios que maximicen los co-
beneficios directos del proyecto. Se recomienda iniciar un proyecto piloto bajo
estos lineamientos, para identificar también las oportunidades y los beneficios de
tener unaautoridad técnica unificada en la Metrdpoli.

Finalmente, para que la movilidad sostenible tenga éxito, la institucién mds
importante esvirtual y podriamosllamarla: “La Cadenade Mando”. Estavadesde
la generacién de dispositivos legales y reglamentos, pasando por su aplicacion,
fiscalizacién y sanciones por las violaciones que se cometan, incluyendo la
cobranza de una eventual multa. La inexistencia o debilidad de algin eslabén de
la cadena, que escaparia al émbito de la autoridad técnica unificada, impedira el
logro de los objetivos esperados.
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El Gobierno Nacional, El Gobierno Regional del Callao, La Municipalidad
Metropolitana de Lima, La Municipalidad Provincial del Callao asi como diversas
Municipalidades distritales de Lima y Callao, se encuentran encaminadas ya en
una reforma del transporte de la ciudad. Como parte de ella se estin promoviendo
y ejecutando algunos megaproyectos que convendria se articulen con la Visién y
Objetivos propuestos en este documento.

A Vias Nuevas de Lima: rehabilitara la infraestructura existente en los ejes viales
principales deaccesoyarticulacidn delaciudad: PanamericanaNorte, Panamericana
Sury Autopista Ramiro Prialé (serd ampliada 20 kilémetros). Este conjunto de obras tendrd
intercambios vialesa desnivel, segregacién de accesos y salidas, paraderosy puentes peatonales.
Integrarda 23 distritos de Lima. El proyecto yahasido concesionado por 30 afios, contard con
mdsde 115 kilémetros de recorrido de una via moderna, cuidadosa del medioambiente y con
sistemas electrénicos de recaudacién de peaje en flujolibre. Es un proyecto en marcha.

B Via Parque Rimac: el proyecto, ademdas de modernizar la gestién del trénsito

vehicular, busca recuperar el Centro de Lima, generando empleo, reactivando el
turismo y mejorando la calidad de vida de los 1.5 millones de personas que lo transitan al
dia. Comprende la construccién de 11 viaductos, 9 km de nuevas vias y un tinel de 2 km
por debajo del rio Rimac. Se construird infraestructura deportiva, recreativa y comercial, se
creard el Gran Parque de Cantagallo con 25 hectdreas de dreas verdes y se unird Ate con el
Callao en 20 minutos. Es un proyecto en marcha.

( : / Construccién delos tiineles Santa Rosay San Martin de Porres (250 metros cada
uno) que unirdn el Rimac con San Juan de Lurigancho. La obra beneficiard a mis de
un millén de personasy por ella circularan mds de 40 mil vehiculos por dfa.

D / Peatonalizacién del Centro Histérico de Lima: yase peatonalizaronlosjironesIcay

Ucayali, donde se ubican 34 inmuebles considerados monumentos histéricos (dentro
de ellos la Cancillerfa). También se han intervenido las plazuelas San Pedro y San Agustin con
el findecrear espacios recreativos, culturales y turisticos, asi como incrementar el comercio.

I ' / Fiscalizacion electrénica del transito en el Callao: Desde la implementacién del
sistema de fiscalizaciéon electrénica se han reducido los accidentes de transito asi

como lasinfraccionesalas velocidades permitidas en las principales vias del Callao.

I ' / Mejoramientos viales en las avenidas Canadd, Universitaria, la Carretera Central,
la Costa Verde y ms.

( ; / Construccién de nuevas vias en Huaycdn, Los Olivos, Puente Piedra.
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H / Proyecto Nueva Costa Verde del

Callao: Enoctubrede 2013 el Gobierno
Regional del Callao iniciardla construccién de una
viade 5 km que se sumard ala existente en la Costa

Verde; con ello, se unira los distritos costeros desde
ChorrillosaLaPunta.

I/ Lineas 1 y 2 del Metro de Lima: la
implementacion de sistemas de transporte
masivo son urgentes ante el crecimiento de la
ciudad ylos cambios que tendraa futuro. El estudio
adecuado de la demanda de viajes y un anilisis
a futuro de estos permitirdn llevar a cabo la meta
de ciudad que evoluciona, como parte de una
ambiciosa red de cinco lineas de Metro.

/ Integracién de El Metropolitano y
el Metro de Lima: es importante la
interconexién de ambos sistemas de transporte
masivo. La meta mas importante por alcanzar es
la integracion tarifaria. Esto permitird desarrollar
una ciudad interconectada a través de sus diversos
sistemas de movilidad.

K/ Promocién del uso de la bicicleta:
diversas municipalidades de Lima y
Callao han incorporado desde algunos afios
atrds estrategias para la promocién del uso de
la bicicleta y, en general, del transporte activo.
Entre ellas se encuentra la construccién de
nuevas ciclovias y el mantenimiento de las
mismas. Usualmente, los dias domingo son
cerradas vias principales de la ciudad para
promover la caminata, el uso de la bicicleta y
el ejercicio. Cabe sefialar que el 10 de octubre
de 2010 fue promulgada la Ley 29593 que
declara de “interés nacional el uso de la bicicleta
y promociona su utilizacién como medio de
transporte sostenible”. Asimismo, tiene como
disposicién complementaria que “se declara el

22 de setiembre de todos los afios, el dia nacional
sin auto’.

L / Reformadel transporte: laMunicipalidad

Metropolitana de Lima junto con
Protransporte estdn desarrollando la reforma del
transporte ¢ impulsando el reordenamiento de
las rutas en Lima, la organizacién de los taxis y la
profesionalizacién de las empresas del transporte
publico.

Como parte de la organizacién de las rutas se
ha planteado la definicién de cinco corredores
complementarios, e inicialmente cuatro corredores
deintegracién que los complementen.

Esta hoja de ruta propone la incorporacién
de un proyecto piloto dentro de esta reforma de
transporte, con el objetivo de tener laoportunidad
de construir, probar, medir y demostrar la
aplicacion de los principios mencionados en este
documento, incluyendo los cinco conceptos de
“ciudades”. Esto permitird que se incorporen al
disefio de esta reformayasi hacer que esta seaclave

paraalcanzarlavisiénal 2025.
Otros proyectos: también se

M promueven el Proyecto Via Expresa Sur
(prolongacién hastala Panamericana Sur delaactual
Via Expresa), el Proyecto Eje Vial Javier Prado-
Sanchez Carrién-La Marina-Faucett (convertir en
viaexpresa todo este eje vial), El Teleférico de Lima,
el Sistema de Supervisién Electrénica y Seguridad
de Trénsito en Lima Metropolitana (control y
fiscalizacién electrénica de velocidades).

Como vemos, estos proyectos responden
al modelo de la Lima al 2025 que estamos
proponiendo: una ciudad sostenible, con buena
infraestructura vial, que les dé calidad de vida a sus
pobladores, que se preocupe por el medioambiente,
que sea ordenada, que sea moderna. En suma, que
respondaalas necesidades de sus ciudadanos.
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ANEXO |
EL PLAN REGIONAL DE DESARROLLO
CONCERTADQO DE LIMA 2012-2025

| DESCRIPCON
IPROGRAMA Implantacion del Sistema Intermodal de Movilidad y Transporte
METAN® 1: Movilidad Sostenible, Implementada

1era priordad del ransporie publico, peatones y ciclistas, establecida

Sistema Infermodal y Sostenible de Transporte Piblico, disefiado e implementado

Tarifa integrada - Tarjeta tnica, rigiendo

Ley de Movlidad con subsidio al Sistema Intermodal de Transparte, rigiendo

Leyes para dotar ala MVL de recursos financieros para |2 implementacion de la movilidad sostenible y el SIT, giendo
Derechos ciudadanos ala moviidad y el iransporie, reconocidos

Organismos de planificacion y gestion de! transporte, potenciados

Mecanismo vinculante MVL, MPC, MTC para la coordinacion de proyectos, implementado

014 | 2018 | 025
PROGRAMA Implementacion gradual de un sistema COSAC con buses articulados en carriles segregados.
METAN® 2: Sistema de Corredores de Transporte, Implementado
Corredores Complementarios, operando:
CC-1 Panamericana. Norte (desde la enrada a Ventanilla), Zarumilla, Evitamiento, Panamericana Sur (hasta el Puente Aocongo)

CC-2 Av Faucett (desde la v Venezuela), La Marina, Sanchez Carndn, Javier Prado (hastala Av La Molina)

CC-3 Av. Alcazar (d. Amancaes |, Prolong. Tacna, Pie. Santa Rosa, Tacna, Garcilaso de |2 Vega, Arequipa, Diagonal, A Benavides, . Larco)

CC4 Av.F. Wiesse (d. Ampiacion), Cto. Grande, Flores de Primav. Lima, Proceres de a Indep., 3 de Octubre, Marafidn, Loreto, Abancay, Grau, 9 de Diciembre, Brasil (h. Ejército)
CC-5 Cametera Central (desde | Av. Las Tomes), N. Aylon, Grau, 9 de Diciembre, Aica, Venezuela (hasta la Av. Faucett)

Corredores de Integracion, operando:

CH1 Benavdes

Ch2 Angamos

Ck3 Del Ejército

Cl4 Universitaria

50 Km. adicionales de COSAC(ofras lineas de E! Metropolitano), operando

PROGRAMA Implementacion gradual de las lineas de Metro (Tren Urbano)
METAN® 3: Sistema de Metro, Implementado

Linea 1 del Metro Villa El Salvador- San Juan de Lurigancho, operando

Linea 2 del Metro Ate - Callao - Aeropuerto, operando

Esfudios de Lineas 3,4y 5 del Metro (ML, MPC, MTC), concluido y aprobado
Linea 3 del Metro, en consfruccion

Tren de cercanias al Norte, Sury Este, en construccion

PROGRAMA Mejoramiento de la movilidad peatonal y en bicicletas
METAN® 4: Sistema de Movilidad Peatonal y en Bicicletas, Implementado
Plan de Transporte No motorizado, concluido e implementado

Vias peatonales de areas centrales y veredas de ejes principales, habiitadas
300 Km. adicionales de cicovias, construidas

Normatividad de transporte No Motorizado, rigiendo

Defensoria del peaton y ciclistas, implementada
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[PROGRAMA Ordenamiento y Reforma del Transporte

METAN° 5: Ordenamiento del Transporte, implementado

Rutas racionaizadas

Flota de Transporte Publico mejorada

Bus Patron 100% implementado

Reduccion de la flota de transporte publico al orden de 15,000 vehiculos

Edad de la fiota menor de 15 anos

Empresas de Transporte organizadas. Propietarias del 100% de la Flota
E1100% de las empresas operadoras de transporte pdblico son concesionarias
Actividades de boletaje y recaudacion independizados de la operacion

Sistema de pago a los operadores por kilimetro de recorrido, implementado
Gerencia de Transporte Urbano potenciada

Mecanismos de reclamacion, implementados

METAN® 6: Rutas de Interconexion Lima - Callao, concordadas e implementadas
Régimen de Gestion Comun Lima - Callao, establecido

PROGRAMA Acondicionamiento de la infraestructura vial
METAN® 7: Vias de Transporte Piblico, implementadas
Habilitacion, pavimentacion y mantenimiento de las vias de transporte publico, 100% implementadas

PROGRAMA Mejoramiento del transito metropolitano

METAN® 8: Sistema de gestion de transito, implementado

Semaforizacion computarizada en 1,500 intersecciones, implementada

Semaforizacion computarizada en todas las vias del sistema de transporte plblico, implementada
Sistemas de fiscalizacion electronica, implementados

Ampliacion del Centro de Control, implementada

Sistemas Inteligentes de Transporte y Transito, funcionando

Mejoramiento integral de todos los puntos criices de transito

PROGRAMA Adecuacion del Sistema de Taxis
METAN® 9: Sistema de Taxis, implementado
Parque Automotor de Taxis racionalizado 100%
Sistema de Taxis, implementado

PROGRAMA Reversion de la alta siniestralidad en la ciudad

METAN® 10: Reduccion del numero de accidentes fatales en la ciudad
Reduccion del 75% en el transporte plblico

Reduccion del 40% en el transporte privado

Normatividad especfica rigiendo

Mecanismos de fiscalizacion implementados

Revisiones Técnicas bajo control municipal

Licencia de conducir bajo control municipal

PROGRAMA Educacion vial para operadores y usuarios del servicio
METAN® 11: Educacion Vial imple mentada

Educacion vial para operadores, usuarios, peatones y ciclistas, implementada
Normatividad para la educacion vial, rigiendo.

Educacion vial incluida en curricula escolar
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[PROGRAMA Mejoramiento de la accesibilidad al transporte publico
METAN® 12: Accesibilidad al transporte puiblico, garantizada
Accesiblidad al fransporte pdblico en toda la ciudad, implementada
Normas de acceso igualitario al fransporte pdblico, rigiendo

PROGRAMA Mejoramiento tecnologico y fuentes de energia limpia en el sistema de transportes
METAN® 13: Contaminacion vehicular disminuida

Niveles de contaminacion vehicular (del aire y sonora) en limites permitidos

Red de control de la contaminacion del aire en el 100% de los comedores de transporte publico, implementada
Mecanismos permanentes de control ambiental, implementados

Revisiones técnicas reglamentarias obligatorias para todos vehiculos, rigiendo

PROGRAMA Promocion de Proyectos viales estratégicos con inversion privada
METAN® 14: Infraestructura Vial Regional - Metropolitana implementada
\ia Expresa Panamericana Norte - Sur construida

Autopista Ramiro Prialé construida

Periférico Vial Norte y Sur, en construccion

Nueva Via de Evitamiento Periurbana, en construccion

Anillos Viales, en construccion

\iia Parque Rimac, construida

\Via Expresa Sur, construida

\Via Expresa Javier Prado-Séanchez Carrion-La Marina- Faucett , en construccion
Conexion La Molina - Angamos, en construccion

PROGRAMA Implementacion de estrategia de gestion para la implementacion de la Red Vial Macro Regional
METAN® 15: Infraestructura Vial Regional - Metropolitana implementada

Carrelera Cariete-Yauyos—Huancayo, construida

Carretera Huacho-Oydn-Hudnuco, construida

Carrefera Lima - Canta - Unish, construida

Carretera Chancay-Huaral-Acos, en construccion

Carretera Lima - Huarochiri_ en construccion

PROGRAMA Ordenamiento del Transporte Interprovincial

METAN" 16: Sistema de terminales Terrestres, implementado

Sistema de Terminales Terresires en L. Norte, L. Este y L. Sur, en operacion
Normatividad de Terminales Terrestres, rigiendo

PROGRAMA Ordenamiento del Transporte de Carga

METAN° 17: Sistema de Transporte de Carga, implementado
Red Vial de Carga, incluida la de! Puerto - Aeropuerto, implementadas
Sistema Logistico urbano y regional de Carga, implementado
Normatividad de Transporte de carga, rigiendo

PROGRAMA Mejoramiento del Puerto y del Aeropuerto

METAN° 18: Puerto del Callao: 1er lugar del Pacifico Occidental

Movimiento de Contenedores: 6 millones de Teus, en el drea de influencia del Puerto de El Callao.

METAN®19: Aeropuerto Jorge Chavez: 1er lugar en Sudamérica

IAenopueno Internacional Jorge Chévez: construye su 2da pista de aterrizaje y atiende 20 millones de pasajeros/ ano.
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ANEXO I

PLAN DE DESARROLLO CONCERTADO
DE LA REGION CALLAO 2011-2021 (PDCRC)

Eje 1: Superacién de la pobreza y la desigualdad

Objetivo Objetivo

Especifico

Estratégico

Porcentaje de poblacién

Definicion del indicador

Forma de medicién

(Poblacién que tiene acceso a

% Proporcién de la poblacién Z 72.39%
con acceso a servicios de 2 servicios de agua potable
1 que tiene acceso a servicios de e (2007) 92%
agua potable dentro de la ey dentro de la vivienda / iNEL- CNPV
vivienda i Poblacién total) x 100
P je de poblacié Proporcién de la poblacié (Poblacién que tiene acceso a e
, conaccesoa la red publica que cuenta con acceso alared viviendas con red publica de [2607) 80%
de desagiie dentrodela  publica de desagiie dentro de  desagile dentro de la INEICNPV
vivienda la vivienda vivienda/Poblacién total) x 100
T Proporcién de la poblacién (Poblacién con acceso a 95.41%
1.1.1. Mejorar el 3 |vidsndss conslarbeads que cuenta con acceso a alumbrado eléctrico dentro de (2007) 100%
acceso a servicios etrico alumbrado eléctrico dentro de  la vivienda / Poblacién total) x INEI-CNPV
1.1.Reducir la basicos la vivienda 100
pobreza, de calidad Nidmero promedio de
exclusién y habitantes por instalacién
marginalidad deportiva de la Provincia 1
Constitucional del Callao Poblacién total en miles / (2009)
i por instalacién  (Estadios, Complej INi de instalaciones
4 " INEI-ENAHO 6
deportiva deportivos, Parques zonales, p de la P (Boletin CAD N° 53;
Losas multideportivas, Losas  Constitucional del Callao Junio 2009) &
de fulbito, Losas de basquet,
Losas de véley, Piscinas,
Gimnasio, Coliseos y otros)
Porcentaje de PEA Proporcién de la PEA ocupada  (PEA ocupada asalariada privada 45.80%
1.1.2. Fomentar el 5 ocupada asalariad lariada privada (ob y  quelabora mis de 48 horas (2008) 35.%
empleo digno privada que labora méas de = empleados) que labora mas de  semanales / PEA ocupada MTPE 2
48 horas semanales 48 horas s lariada privada total) x 100 0SEL-Callao
Eje 1: Superacién de la pobreza y la desigualdad
Objeti Objetivi
Jattuo Jetheo Definicién del indicador Forma de medicién Valor actual
Estratégico Especifico
= (P ion obrera per
= Proporcl?n de obrenas a la PEA ocupada asalariada 65.10%
Porcentaje de pertenecientes a la PEA
6  trabajadores asalariado ocupada asalariada privada privada que 1o se encuentra en {2008) 50%
planilla / Poblacién obrera total MTPE
obreros fuera de planilla que no se encuentran en 2
anilla perteneciente a la PEA ocupada OSEL-Callao
Ly asalariada privada) x 100
Nivel de Subutilizacién Proporcién de personas con {foblacion coneducacior:
superior no universitaria 55.5%
profesional de la educacién superior no g v o (2008)
7 poblacién con educacién  universitaria que desempefia pieta p 40%
subutilizada / Poblacién con MTPE
superior no universitaria  un trabajo menor a su
e callficacién educacién superior no OSEL-Calla
: universitaria completa) x 100
Nivel de subutilizacién (Poblacién con educacion
Proporcién de personas con
profesional de la superior universitaria completa 34.4%
educacién superior
poblacién con educacién profesionalmente subutilizada / (2008)
8 universitaria que desempefia 24%
superior universitaria Poblacién con educacién MTPE
un trabajo menor a su
completa en la Provincia lificacié superior universitaria completa) OSEL-Calla
Constitucional del Callao <@ <210 x 100
28%
Proporcién de mujeres que Estudio La
reciben un salario menor al de los Investigacién sobre el
Varones por de NG de muj que Mercado Laboral
Porcentaje de mujeres que ;‘:’:"r;"“:":‘;':;;‘.:::;'m" *  reciben un salario menor que m;;’"'i"";
ucion:
9 recibenun salariomenor = L atrogritoasy los varones, en slrr:!lalre‘s T 'v 15%
al de los varones aquellas que estén al de jo/ Total de Grupos
trabajo, como edad, nivel de mujeres Desfavorecidos.
educacién, lugar de residencia y Usando datos para
tipo de empleo Lima Metropolitana
entre 1986 y 2000
1.1.3. Mejorar la Porcentaje de alumnos del ' Proporcién de alumnos del 2°  (Ndamero de alumnos del 2* 10.6%
calidad de los 10 2° grado de primaria que  grado de primaria que han grado de primaria que han (2008) 70%
aprendizajes han logrado aprendizaje logrado aprendizaje en légico  logrado aprendizaje en légico MINEDU
educativos en légico a tematica matematica / Nimero total de Evaluacién Censal
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Eje 1: Superacién de la pobreza y la desigualdad

Objetivo
Especifico

Objetivo

Estratégico

1.1.4. Ampliary
mejorar la calidad
de los servicios de
salud

11

12

13

14

15

16

Porcentaje de alumnos del
2* grado de primaria que
han logrado aprendizaj

Definicién del indicador

Forma de medicién

Valor actual

Proporcién de alumnos del 2°
grado de primaria que han

en comprensidn de textos

logrado aprendizaje en
comprensidn de textos

alumnos del 2° grado de
primaria) x 100

(Numero de alumnos del 2*
grado de primaria que han
logrado aprendizaje en
comprensién de textos /
Numero total de alumnos del 2*
grado de primaria) x 100
(Ndmero de alumnos del 3* afio

P de als del
. 4 Proporcién de al del3* de daria que han lograd
:a:'::;:;:t"nd‘m Y€ afio de secundaria que han aprendizaje en légico
calatn mat;m itica logrado aprend en légico  matemadtica / Numero total de
matemética alumnos del 3° afio de
secundaria) x 100

Porcentaje de alumnos del
3* affo de secundaria que

Proporcién de alumnos del 3°
affo de secundaria que han

han logrado ap: i
en comunicacién integral

Prevalencia de
Desnutricion Crénica en
menores de 36 meses al
afio 2012 en la Regién
Callao

Mortalidad materna por
100,000 nacidos vivos

Porcentaje de madres
adolescentes

logrado aprendizaje en
comunicacién integral

Mide el grado de desnutricién
crénica que se presenta en los
nifios menores de 36 meses,
cuya reduccié un

(Numero de alumnos del 3® afio
de secundaria que han logrado
aprendizaje en comunicacién
integral / NGmero total de
alumnos del 3° afio de
secundaria) x 100

(Ntmero de nifios menores de
36 meses con talla para la edad
con Z score menor a -2 en un

compromiso en el marco de
los objetivos del milenio y
prioridad del Estado Peruano

Muerte de una mujer durante
o poco después de un
embarazo

Proporcién de adolescentes
que resultan emb d

periodo determinado / Total
menores de 36 meses, en un
periodo determinado) x 100

Nimero de mujeres que
fallecen durante o poco después
de un embarazo / Numero nifios
(as) nacidos vivos en cientos de
mil

(Numero de adolescentes
embarazadas / Nimero total de

i ) x 100

de estudiantes

26.2%
(2008)

MINEDU 70%

Evaluacién Censal
de estudiantes

36.4%
(2008)
MINEDU

Evaluacién Censal
de estudiantes

53.4%
(2008)
MINEDU

Evaluacién Censal
de estudiantes

6.8%
Sistema de

Inform.acidn del
Estado Nutricional
~ GRS~ DIRESA

2%

Callao o

41
GRS- DIRESA 20
Callao

10.9%

(2008) 5%

GRS- DIRESA Callao

de la pobreza y la desigualdad

Objetivo Objetivo

Especifico

Estratégico

1.1.5. Contribuir a
la seguridad
alimentaria de la
poblacién chalaca.

17

18

Mortalidad perinatal por
1,000 nacidos vivos

Porcentaje de Poblacién
chalaca que utilizan el
pescado como fuente de
proteina para su
alimentacién

Definicién del indicador

Defunciones fetales de 1
000gr. y més de peso, y los
neonatos fallecidos antes de
los 7 dias de vida, con 1 000gr
o mas de peso al nacer

Mide la proporcién de
poblacién chalaca que utiliza
el pescado como fuente de

0 m o

p para su i6n
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Forma de medicién

Numero de defunciones de
fetos de 1 000gr y més de peso,
y de neonatos antes de los 7
dias de vida con 1 000gr o0 mas
de peso al nacer / Numero de
nifios (as) nacidos vivos en miles

(Nimero de personas
residentes de la PCC que utiliza
el pescado como fuente de
proteina para su ali 6n/
Poblacién total de la PCC) x 100

Meta
Valor actual
(Expectativas)
o
821
(2009) 27
GRS- DIRESA Callao
S/D 50%



de capacidades

Objetivo Estratégico

Objetivo
Especifico

Indicador

Definicién del indicador

Forma de medicién Valor actual

2.1.1 Promover

Comprende el conjunto de

lai Estudios de e o
desarrollo de tecnolégica publicados Studios fe Investigacion _Suma .de e.s.mdms de, <
19 2 p por las investigacion tecnoldgica S/D 30
programas de por de S . g
instituciones formativas y publicados
capacitacién y investigacién y formacién v g
Earmatidn otras de investigacion
Eaticede e ae ey
funcionando de di 6n fi do de Suma:de esyaf los de 40 de
20 f d Instit f doras e - Arers S/D 20
e instituciones de la instituciones de la oferta
212 Mejorarla fets Bbaral laboral instituciones de la oferta laboral
articulacion entre
la oferta
2.1. Promover el formativay el 25%
empoderamlenro- mercado laboral Porcentaje de jévenes Proporcién de jévenes que no | (Numero de Jévenes que no Observatorio
social y la insercion 21| que no estudian ni ni trabajan sobre el ni trabajan /Poblacién Socio %
Ia.bora_l en las trabajan en el Callao total de jovenes entre 15y 24 | total de jévenes 15 - 24 afios) x Econémico
dindmicas afios 100 Laboral del
econémico Callao
productivas
Porcentaje de la PEA
chalaca que usando los Proporcién de la PEA chalaca |, de chal e
2.1.3 Generar IR oo ! ; ala PEVA ue
e intermediacién laboral de intermediacion laboral :'ran Bt Iabor:I =
S 22 establecidos en la articulados establecidosenla  °8 S/D 15%
intermediacion . =i = través de los mecanismos de
Pi Ce Py C del
laboral intermediacién laboral en el afio
del Callao, logra su Callao, logra su insercién al / PEA de la PCCJx100
insercién al mercado mercado laboral
laboral
2.1.4 Promover Porcentaje de Mide la proporcién de la (Ndmero de chalacos(cas) que se
elliderazgoy la 23 chalacos(as) s que se poblacién chalaca que se siente identificada con la /D s0%
dentif conla siente identificada con la Provincia Constitucional del

¥y
participacion

Eje 2: Generacidn de ca

Objetivo Estratégico

Objetivo
Especifico

Provincia Constitucional

Indicador

Provincia Constitucional del

Definicién del indicador

Callao /Poblacién de la Provincia

Forma de medicién
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del Callao

Variacién anual de

Callao

Mide el incremento o

Constitucional del Callao) x 100
(Numero de Organizaciones que
participan en espacios de
concertacién la Provincia

ganizaciones que ! anual de Constitucional del Callao en el
participan en de que particip affo t / Nu de
24 concertacion en la en de 6 O que participan S/D 12%
Provincia Constitucional  en la Provincia Constitucional  en espacios de concertacion la
del Callao del Callao Provincia Constitucional del

Callao en el afio 0)* (1/afio t-afio
0))-1) x 100
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Eje 3: Gestion ambiental y ordenamiento territorial

Objetivo
Estratégico

Objetivo
Especifico

3.1. Garantizar un
ambiente saludable,

reducir la 3.1.1. Reducir la
2

i

conservar la
biodiversidad

N
w

~
~

nN
o

Concentracién de PM10
en la atmésfera

Concentracién de aceites
y grasas en el rio Rimac

Concentracién promedio
de coliformes
termotolerantes en el rio
Chillén

Porcentaje de la
superficie de suelo
contaminado con plomo
(Pb)

Concentracién de
particulas PM 2.5 en la
atmosfera del drea de
influencia de depdsitos de
minerales en el Callao

Eje 3: Gestion ambiental y ordenamiento territorial

Objetivo
Estratégico

Objetivo
Especifico

Porcentaje de residuos
sélidos de dmbito

Definicién del indicador

Concentracién de particulas
menores a 10 micras en la
atmésfera

Concentracién promedio de
aceites y grasas en el rio
Rimac, en estaciones de
muestreo ubicadas en el
Callao (DIRESA)

Concentracién promedio de

Forma de medicién

Microgramos de PM10 / metro
cibico de aire

Miligramos de aceites y grasas /
litro de agua

coliformes en
el rio Chillén, en estaciones de
muestreo ubicadas en la
Provincia Constitucional del
Callao (DIRESA)

Mide la proporcién del suelo
que se encuentra
contaminado por plomo

Concentracién de particulas
menores a 2.5 micras en la
atmésfera

Definicién del indicador

Mide la proporcién de
residuos sélidos de &mbito
municipal (domiciliarios,
centros educativos, comercio,

Nimero de M més
Probable (NMP) de coliformes
termotolerantes / 100 mililitros
de agua

(Has. de suelo contaminado con

plomo / Has de suelo total del
Callao) x 100

Microgramos de PM 2.5 / metro

cubico de aire

Forma de medicién

Toneladas métricas de
sélidos depositados en relleno

30 municipal que son i sanitario / Volumen de
mercados, instituciones en A .
depositados en relleno produccién (TM) de residuos
i general, parques y vias %
sanitario A sélidos x 100
publicas) que son depositados
en relleno sanitario
Superficie de dreas verdes en )
Cantilad de dreps verdes metros cuadrados por m" de dreas verdes / poblacién
31 P e S habitante. Incluye plazas, total de la Provincia
3.1.3. Recuperar y PO parques, jardines, dvalos y Constitucional del Callao
poner en valor la bermas.
biodiversidad
Porcentaje de Hectéreas n (Has.de ecosistemas frigiles
¢ Proporcién del espacio que z
de ecosistemas fragiles bajo proteccion / Has de
32 corresponde a ecosistemas
bajo proteccién (6,577.20 Fhiilos bola arotesds ecosistemas fragiles
Ha) L o proteccidn identificadas) x 100
3.2.1. Planificar el
desarrollo Instrumentos de Nimero de instrumentos de Suma de instrumentos de
urbano, ordenary 33 Ord iento Territorial ~ Ordenamiento Territorial Ordenamiento Territorial
acondicionar el lizados y aprobad lizados y bad lizados y aprobad
territorio
3.2.0rdenar el
Territorio 3.2.2. Recuperar y Porcentaje de Zonas (Ntimero de Zonas culturales y
poner en valor el queoldgi Itural Prop on de zonas I ™M I perad,
patrimonio 34 y Monumentales y M les rec d. en valor /Total Zonas
culturaly recuperadas y puestas en |y puestas en valor culturales y Monumentales
monumental valor identificadas) x 100
33.1. Disefio y estructura técnico
3.3. Desarrollar =
Implementar Sistema integ de y funcional e
capacidades para la 2 35 Sistema en funcionamiento
politicas y normas gestion de riesgos integrado que permite una

gestion del riesgo pars Is gestién de
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gestion de riesgo eficiente

Meta
Valor actual
(Expectativas)
34.38 ug/m3
(2009)
DIGESA

Sug/m

20.23 mg/L
(2009)
DIGESA

1mg/L

560,340
NMP/100 mi
(2009)
DIGESA

1,000 NMP/100
ml

2.35%
Estudio de
Empresa
Activos Minero
Gobierno
Regional del
Callao -
GRRNNGMA

0.00%

25.20 ug/m3
(2009)
DIGESA

15 ug/m3

Meta
Valor actual
(Expectativas)

88.4%
(Affo 2007)
Estudio MZEE-
2009 -
GRPPAT-

100%

2.38 m2
(2007)

INEI - Registro
Nacional de
Municipalidade
s /INEI - CNPV
2007

10%
GRRNyGMA-
GRC

50%

S/D 50%



Eje 3: Gestién ambi

Objetivo
Estratégico

Objetivo
Especifico

riesgos y
organizar un
sistema integrado

3.3.2. Fortalecer
las capacidades
de la poblacién y
crear redes de
informacién y
comunicacién
social

3.3.3. Planificar y
organizar las
intervenciones de
prevencion,
mitigacién y
respuesta

37

al y ordenamiento territorial

Indicador Definicién del indicador Forma de medicién Valor actual
Porcentaje de Comités de {tidmero de Comitds de Dafensa Ge:::cla
bid Ndmero de Comités de Civil del &mbito regional activos
Defensa Civil del ambito s S > g Regional de
Defensa Civil constituidos y en las acciones de Gestién de
regional constituidos y Defensa Civil y
que se encuentran Riesgo/ Numero de Comités de
activos en las acciones de TN= = Defensa
funcionando Defensa Civil del ambito regional
Gestién de Riesgo & Nacional
constituidos) x 100 GRC
(Numero de personas mayor de
;::?;]:?&‘?:: Mide la proporcién de 6 afios con capacidades para
capacidades para actuar personas con capacidades actuar ante desastres en el afio S/D
e R para actuar ante desastres / Total de Poblacién mayor de 6
afios con) x 100
(Nimero de instituciones
:’o'::"::": ‘ie iblica Nivel de incory ién de las liblicas que se i an al 35%
s:slnc‘::l reanp:I ﬁs‘:’::e instituciones publicas al sistema de alerta temprana/ GRDCyDN
B sistema de alerta temprana Total de instituciones piblicas GRC

de alerta temprana

esarrollo de la eco eficiencia y la competitividad

DbJRtivg Objetivo Especifico

Estratégico

Indicador

Definicién del indicador

del sistema) x 100

Forma de medicién

100%

4.1.1. Promover la
innovacién
tecnoldgica de los
servicios portuarios y
aeroportuarios para

Costo integral del servicio de
embarque-desembarque y

Mide el total de costos que

39
satisfacer la demanda transferencia hasta el lugar de
internacional y su destino
articulacién con la
4.1. Contribuir  ¢@dena exportadora —
a Mejorar la importadora
competitividad
de los servicios
portuarios y
SRR 4.1.2. Desarrollar la pRemetcdeyias
et rehabilitadas y mejoradas por
infraestructura vial P o
adecuada para 40 5 porel
Soportatlas dindml (rle ‘i“ransportes y
socio econémicas Coriilationee
Porcentaje de micro y
41 pequefias empresas
4|2d Pmr:ml)lvel formalizadas
ikeges c' o 4.2.1. Promover el
empresarial, la 2
desarrollo de micro y
innovacién
tecnoldgica y la pequefias empresas
ecoeficientes Porcentaje de empresarios de
articulacién 42 | micro P
productiva Y peq o

Eje 4: Desarrollo de la eco eficiencia y la comp:

Objeti
i) Objetivo Especifico

Estratégico

4.2.2. Promover la
articulacién de
medianas y grandes
empresas
ecoeficientes con el
territorio con
responsabilidad social

43

4.2.3. Promover la
recreaciony el
turismo

44

4.2.4. Promover el uso
racional de la energia

y el aprovechamiento = 45
sostenible de los

recursos.
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incrementan sus utilidades

Indicador

Variacién de la Tasa de
empleo adecuado de la PEA
chalaca generada por la
mediana y gran empresa
instalada en la Provincia
Constitucional del Callao

Incremento porcentual del
flujo de turistas s los recursos
turisticos de la Provincia
Constitucional del Callao

Tasa de crecimiento de
energia eléctrica por concepto
de cargas especiales

comprende la prestacién del $/.600 USA
servicio para el embarquey  Segin la metodologia de costos Costo
desembarque de bienes en promedio
el puerto.
0
Presentacién de
Informe final
borrador del
“Estudio del
Comprende el total de Km. Impacto vial de la
que seran rehabilitados y Suma de Km. prendidos en s s
Lima y Cal
mejorados por efectode la  proyectos del Ministerio de vocei o i cican
intervencion a través de Transporte y Comunicaciones del Puerto,
nuevos proyectos Aeropuerto y zona
de actividad
logistica™
Ministerio de
Transportes y
Comunicaciones
Mide el proporcién de (Nu de microy Ot
micro y pequefias emp f lizadas afio 30%
formalizadas en un periodo | /Total de micro y pequefias
determinado empresas)x 100
Mide la p:ooorcidn ds (NG de emp ios que
P que
conducen micro y pequefias
micro y pequefias empresas
que o empresas incrementan sus /D
il o i utilidades/T ota':‘clle empresarigs
del mejoramiento de e croy
empresas) x 100
capacidades
Definicién del indicador Forma de medicién Valor actual
Tasa de empleo de la PEA
chalaca generada por la mediana
y gran empresa instalada en la
:1':‘:::;3;:2:: IdezI: - Provincia Constitucional del
e Callao afio t- Tasa de empleo de s/D
chalacos por parte de las 1 PEA chal. f
randes empresss la PEA chalaca generada por la
8 mediana y gran empresa
instalada en la Provincia
Constitucional del Callao afio 0
{(NGmero de turistas que visitan
Mide la variacién del los recursos turisticos en el afio
nimero de turistas que t- Namero de turistas que visitan
visitan los recursos turisticos  los recursos turisticos en el affo S/D
de la Provincia 0)/ Ndmero de turistas que
Constitucional del Callao visitan los recursos turisticos en
el afio 0) x 100
{(Consumo de energia eléctrica
t
Mideclcrecmientodel | R0 ST o
consumo de Energia S/D

Eléctrica para la industria

de energia eléctrica por
concepto de cargas especiales
en el afio t-n)A(1/t-t5))-1
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$/.300 USA

2313

35%

20%

3%



Eje 5: Fortalecimiento de la gobernabilidad

Objetivo

Estratégico

Objetivo Especifico

5.1.2. Fomentar la
articulacion de
redes sociales

5.1.3. Promover la
difusion de las
competenciasy
funciones de las
instituciones

46

47

48

49

Variacién anual de
Organizaciones que

Definicién del indicador

Mide el incremento o
decremento promedio anual
de Organizaciones que

Forma de medicién Valor actual

(Numero de Organizaciones que
desarrollan capacidades de
liderazgo democritico en el afio t

Eje 5: Fortalecimiento de la gobernabilidad

Objetivo

Estratégico

5.2. Fomentar la
construccién de
ciudadaniay la
participacién en la
gestion del
desarrollo y la
vigilancia.

Objetivo Especifico

publicas y privadas

5.2.1. Impulsar
aprendizajes hacia
la prevencion,
gestion y manejo
de conflictos y al
cumplimiento de
derechos y deberes

51

52

s3

54

desarrollan capacidades de desarrollan capacidades de { Niimero de Organizaciones que /o %
liderazgo democratico liderazgo democritico, desarrolian capscicadies de
e recin ol Blko bs > liderazgo democridtico en el afio
2 0)" (1/afio t-afio 0))-1) x 100
(Numero de Funcionarios de
Mide el incremento o Carrera en las Instituciones
Variacién anual de decremento de Funcionarios publicas que operan en el Callao
Funcionarios de Carrera en las de Carrera en las en el afio t / Nimero de /D 3%
Instituciones publicas que Instituciones puiblicas que Funcionarios de Carrera en las
operan en el Callao operan en el Callao, Instituciones publicas que operan
respecto al afio base. en el Callao en el afio 0)* (1/afio
t-afio 0))-1) x 100
Espacio de unién de 0
voluntades y consensos
Acuerdo regional funcionando | entre las instituciones fwa.c fo.ce articulackin (2009) 1
" uncionando GRPPAT -
publicas, privadas y GRC
organizaciones sociales
(Numero de Organizaciones que
Mide el incremento o se articulan y presentan
Variacién anual de decremento de propuestas conjuntas articuladas,
Organizaciones que se Organizaciones que se segun el tema de su interés en el
articulan y presentan articulan y presentan afio t / Nimero de /D 4%
propuestas conjuntas propuestas conjuntas Organizaciones que se articulan y
articuladas, segun el temade  articuladas, segtn el tema p prop conj
su interés. de su interés, respecto al articuladas, segun el tema de su
afio base. interés en el afio 0)* (1/afio t-afio
0))-1) x 100
Vartacién anual de poblacidn Mide el incremento o (Ndimero de personas de 15 afios
que conoce las ¢ s decremento de poblacion a mds que conocen las
que las competencias y funciones del S/D 4%
y funciones del Congreso,
Gob. Reglonal y Gob. Local competencias y funciones Congreso, Gob. Resl?nal y Gob.
del Congreso, Gob. Regional ' Local en el afio t / Nimero de
Definicién del indicador Forma de medicién Valor actual
y Gob. Local, respecto al afio  personas de 15 afios a més que
base. conocen las competencias y
funciones del Congreso, Gob.
Regional y Gob. Local en el afio
0)* (1/aiio t-afio 0))-1) x 100
Mide la proporcién de (Ndmero de instituciones publicas
EorceiRjedeN st cones instituciones publicas regionales que cuentan con
publicas regionales que
Gy regionales que cuentan con  portales electrénicos amigables
T portales electrénicos con informacion didactica e 40% 200%
amigables con informacién  interactiva sobre sus
poutiencolliiornacon didactica e interactiva sobre  competencias en el afio / Ndmero
didéctica e interactiva sobre Py . de instit
SUE Sopete s al afio base. regionales) x 100
(Numero de Instituciones que
Mide el incremento o realizan gestion de conflicto a
Variacién anual de decremento de Instituciones través de la prevencién y el
Instituciones que realizan que realizan gestién de didlogo en el afio t / Nimero de /D 3%
gestion de conflicto a través  conflicto a través de la Instituciones que realizan gestion
de la prevencidn y el didlogo  prevencién y el didlogo, de conflicto a través de la
respecto al afio base prevencion y el didlogo en el afio
0)* (1/afio t-afio 0))-1) x 100
(Ndmero de poblacién de 15 afios
Mide el inc o amas ?Ile conoce derechos y los
6n anual de poblacién  d to de poblacié q".'e'os"
que conoce derechos y los que conoce derechos y los L LR
mecanismos que los mecanismos que los [FEe i '"‘I“ G <l <]
garantizan 8 delafio €°"°¢® derec::v: vb:s
bete en el afio O} (1/afio t-aiio 0))-1) x
100
Variacién anual de Mide el inc o (NG de Instituciones publicas s/D 5%
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nto de la gobernabilidad

Objetivo

Estratégico Objetivo Especifico

instituciones publicas que
respetan los derecho de los

Definicién del indicador

dec: de

Forma de medicién

de los

publicas que respetan los

que los
en el afio t / Nimero de

Valor actual

Meta

(Expectativas)

usuarios derecho de los usuarios Instituciones que respeta los
derecho de los usuarios en el afio
0)* (1/afio t-afio 0))-1) x 100
5.2.2. Actualizacién
y/o adecuacion de Se;::erelaaeslpac:os d:
los instrumentos PRr i " cpLmen e o 75%
de gestidn de Ias :smh)lecldoF 1.-Conse-|o de (Numero df espa)clgs de (2009)
instituciones, que 5 2 ‘de P de Criced Sl ecalln -Y de ;”' Yonanda /N e Gobierno
permitan la o fealamnliogs Sy hbpaiad Al Reglonal del
P f rticip p

:::::'z:‘l':“ Constitucional del Callao 3.- Comité de Vigilancia del  ciudadana legal SRRy
sociedad civil, 3 L& L. des
instituciones O 2y
publicas y privadas realizados cada aflo.

Porcentaje de mujeres Mld.e la proporcién de Faxch 33.33%

1! que ( de mujeres miembros
elegidas como integrantes del legida i del G Municipal y Regional (2006)
56 Concejo Municipal y Regional SeSICH3 00MO ILERTANNES el Concelo Municipal ¥ Reslona Jurado
R del Concejo Municipal y / Total de miembros del Concejo

en la Provincia Constitucional i H . o Nacional de
5.2.3. Consolidar la del Callao Regional en la Provincia Municipal y Regional)x100 Elecclones
proteccion de los Constitucional del Callao
:Ii::::::: los Porcentaje de jovenes "f"“ = p::pan:i‘;n i — deié 0%

elegidos como integrantes del ° S 7 = (2006)

57  Concejo Municipal y Regional elegidos como integrantes  del Concejo Municipal y Regional s
eh R Prodnets Concttueonal del Concejo Municipal y / Total de miembros del Concejo Nacional de
Regional en la Provincia Municipal y Regional)x100
del Callao Elecciones

Eje 5: Fortalecimiento de la g

Objetivo
Estratégico

Objetivo Especifico Indicador

Constitucional del Callao

Definicién del indicador

Forma de medicién

Valor actual

100%

35%

5.3.1. Generar
valores, actitudes y
" hacad

P de la corrupcién

! incipi
en los principlos de 58 respecto a la gestion de las

Lgualdad, Justicla, instituciones publicas
lemocracia,
tolerancia y
solidaridad
s9 Tasa anual de variacién de
robos
5.3. Integrar
actores, politicas y
estrategias en un
sistema contra la
r::;:::‘;::lal 2 60 Tasa anual de variacién de
5.3.2. Reducir los lesiones

niveles de violencia
e inseguridad

61 Prevalencia de Violencia
contra la mujer

Tasa de variacién anual de
62 denuncias por violencia
familiar

({(Poblacién que considera que la

Porcentaje de poblacién que | corrupcién sigue igual + poblacién

considera que la corrupcién
sigue igual o ha d

que considera que la corrupcién
ha do) / Poblacién total

dar al afio

respecto al afio

Mide el incremento o

anterior) x 100

decremento de robos y

respe [(NGmero de robos y hurtos
:1“ :.5: : ::elsr::d::, ol &m::‘: registrados en afiot-Ndmero de
dela Prwim:la. robos y hurtos registrados en afio
Constitucional del Callao, | 3 /nimero de robas y hurtos
por la Policia Nacional registrados en afio 0] x 100
respecto al afio base
Mide el incremento o
dec de lesiones. [{NG de lesi - e

registradas en el &mbito de

en el afio t -Numero de lesiones

la Provincia C |

das en el afio 0)/NG

del Callao, por la Policia
Nacional respecto al afio
base

Mide la proporcién de casos
de violencia contra la mujer

Mide el incremento o
decremento de denuncias
sobre violencia familiar
registradas, en el dmbito de
la Provincia Constitucional
del Callao, por la Policia
Nacional respecto al afio
base

de lesiones registradas en el afio
0] x 100

(Ndimero de casos de violencia
contra la mujer/ total de mujeres)
x 100

[(Nimero de denuncias por
violencia familiar en el afio t-
Numero de denuncias por
violencia familiar en el afio
0)/Numero de denuncias por
violencia familiar en el afio 0] x
100

78%
(2009)
INEI. ENAHO

25.30%
(2009)
Cuadro del
Accionar
Delictivo,
Registrado
en la RPNP-
CALLAO
20.97%
(2009)
Cuadro del
Accionar
Delictivo,
Registrado
en la RPNP-
Callao

51%
OMS - INEI

3.46%
(2008)
Estadisticas
del PNCVFS -
MIMDES y
Policia
Nacional del
Peri Cuadro

15%
GRPPAT - GRC

10%

5%

2%

Eje 5: Fortalecimiento de la gobernabilidad

Objetivo

Estratégico Objetivo Especifico

Tasa de variacién anual de
63 | delitos contra la libertad
sexual

Namero de pandillas juveniles
Registrados por la PNP

Definicién del indicador

Forma de medicién

Mide el incremento o
decremento de delitos
contra la libertad sexual
registrados, en el dmbito de
la Provincia Constitucional
del Callao, por la Policia
Nacional respecto al affo
base

Registra el Ndmero de
Pandillas Detectadas por la
Policial Nacional en el
&mbito de la Provincia
Constitucional del Callao

[(Ndmero de delitos contra la
libertad sexual registrados en el
afio t- Nimero de delitos contra

la libertad sexual registrados en el
afio 0)/ Numero de delitos contra
la libertad sexual registrados en el
afio 0) x 100

Namero de Pandillas Registrados
por la PNP por Distritos.
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del Accionar
Delictivo,
Registrado
en la RPNP-
Callao

11.99%
(2008)
Cuadro del
Accionar
Delictivo,
Registrado
en la RPNP-
CALLAO
19
Mapa de
Violencia
Juvenil,
Registrado
en la RPNP-
CALLAO

Meta

(Expectativas)

3%
GRDCYDN
-GRC



ANEXOI

PROPUESTA DE NAMA
(MEDIDAS NACIONALMENTE APROPIADAS

Movilidad
Integrada

1.

Creacion

de un organismo
técnico Unico
para la movilidad
de Limay Callao

1.1.Limay Callao crean un organismo técnico Unico responsable de
la movilidad de Lima'y Callao.

1.2. El organismo encargado planea'y desarrolla una estrategia
concertada para una movilidad infegrada.

1.3. El organismo encargado asume responsabilidad por la red vial
estratégica para la movilidad.

1.4. El organismo encargado asume responsabilidades de la totalidad
de la red de transporte publico.

2.

Reforma de

la Movilidad

de limay Callao

3.

Creacién Comité
inferinstitucional
de NAMAs para
el transporte (CITA)

2.1. Priorizacién del Transporte No Motorizado (TNM) en planeacion
y asignacién de presupuesto.

2.2. Promocién de los beneficios del desplazamiento a pie
y el ciclismo.

2.3. Creacién de estaciones de monitoreo en dreas peatonales para
evaluar los cambios de los niveles de CO2.

2.4. Capacitacién de profesionales del transporte.

2.5. Reconceptualizacién, redisefio operacional e implementacion
de la tofalidad de la red de transporte piblico infegrado.

2.6. Generacién de insfrumentos legales v financieros para el control
de la adquisicién de flofa nueva de fransporte pablico.

2.7. Infroduccién de un sisfema integrado de tarifas.

2.8. Subcontratacion de la operacion del servicio a operadores con
estructura empresarial adecuada.

2.9. Mejora de la calidad del combustible (Ver Accion 11.1).

2.10. Renovacion gradual de flofa existente por vehiculos de baja
emisién de carbono para todos los modos del sistema de transporte
publico.

2.11. Implementary mantener el control de calidad de los taxis.

2.12. Disefiar el suministro de servicios de carga hacia la ciudad en
forma de red de aprovisionamiento.

2.13. Asignacién adecuada de rutas para el fransporte de Carga
haciay desde el Puerto de Callao.

2.14. Instalacién de estaciones de monitoreo de las emisiones
de carbono y cumplimiento de normas.

3.1. Creacién de comité con todas las entidades gubernamentales
involucradas en el ransporte sostenible de Lima y Callao.

HojadeRutaparauntransporteyunamovilidadsosteniblesenLimayCallaoal 2025 HACIAUNACIUDADPARALASPERSONAS 39



Movilidad

Integrada

4,

CITA revisa
documento
de NAMA

5.

Desarrollo

de Planes de
Desplazamiento

6.

Desarrollo de un
Plan de Movilidad
con Uso Eficiente
de la Energia

7.

Apoyoala
educacion

y capacitacion

8.

Desarrollo

de un Nluevo Plan
de Infraestructura
para la Civdad

y a Nivel
Nacional

9.

Obtencién

de Financiamiento
Internacional

para el Plan de
Implementacién

de las NAMAs

4.1 . Revisién del documento preliminar de las NAMAs
para el transporte.

5.1. Incentivar a los empleadores a que preparen planes de
desplazamiento de bajo contenido de carbono para sus empresas.

5.2. Creacion de facilidades para peatones v ciclistas dentro de las
instalaciones de las empresas.

5.3. Incentivar el uso de TNMy fransporte piblico por parte de las

personas para sus desplazamientos desde y hacia sus centros de
frabaijo.

6.1. Contrataciéon de expertos internacionales que brinden asistencia
apropiada para desarrollar un plan de movilidad de Lima y Callao.

6.2. Confratacion de expertos para la realizacion de las fareas
especificadas en la Accién 6.1.

7.1. Especificar las necesidades de educacién y capacitacién
(Después de 2.4).

7.2. Contratacién de cursos especificados.

7.3. Seleccion del personal para asistir a los cursos e inicio de la
educacion y capacitacion.

7 .4. Desarrollo de acuerdos de colaboracién adecuados con
universidades peruanas y del exterior.

7.5. Desarrollo de nuevas capacidades en las universidades peruanas.

8.1. Especificacién de la infraestructura necesaria para la movilidad
de bajo confenido de carbono que requieren Lima'y Callao.

8.2. Especificacién de la infraestructura necesaria para la movilidad
de baijo confenido de carbono que requiere para el Pert.

8.3. Busqueda de financiamiento para el desarrollo de dicha
infraestructura.

9.1. Contacto con entidades infernacionales adecuadas en los
secfores publicos y privados para obtener el apoyo financiero.
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Eficiencia
Energética
en Vehiculos

Zonas Verdes

l o.
Etiquetado
de Vehiculos

11.
Combustibles
mas Limpios

12.

Adopcién de un
Mecanismo para
que los Vehiculos
Ligeros Alcancen
las Metas

de Emisiones

13.
Disefioy
Planeamiento

14.
Gobernabilidad
y Provisién

15.
Contabilizacién
de Carbonoyy
Sostenibilidad

16.

Licitacién

y Estudios

de Factibilidad

10.1. El Ministerio de Transportes deberd reglamentar la eficiencia
energéfica.

10.2. Creacion de un organismo nacional que pueda validar y llevar
a cabo las pruebas de cumplimiento de certificacion de eficiencia
energéfica para vehiculos ligeros nuevos.

11.1. El Ministerio de Energia'y Minas debe encargarse de garantizar
la provision de combustibles limpios.

12.1. Crear un mecanismo que fije objetivos graduales para el logro
de emisiones promedio de gases de efecto invernadero en términos
de 120g de CO2 por kilbmetro de desplazamiento.

13.1. Creacion de un comité directivo que formal o informalmente
foma decisiones en las efapas iniciales del proyecto.

13.2. Ronda de consultas con autoridades nacionales y mefropolitanas.

13.3. Se identifica inversionistas privados.

14.1. Desarrollo de un modelo de provisién del proyecto de Zonas Verdes.

14.2. Prueba de mercado preliminar “blanda” con promotores
inmobiliarios.

14.3. Andlisis de las condiciones de propiedad de cada uno de los
lugares priorizados.

15.1. Identificacion de objefivos preliminares de contabilizacion
de carbono y sosfenibilidad.

15.2. |dentificacién de posibles fuentes de financiamiento del proyecto.
15.3. Identificacién de los objetivos preliminares de contabilizacion
de carbonoy el marco de sostenibilidad.

16.1. licitacion y estudios de factibilidad de usos del suelo, accesibilidad,
trabajo de adecuacién e infraestructura de servicios piblicos.

16.2. Identificacion de costos a alto nivel.

16.3. Creacion de una estructura de gobernabilidad que defina los
derechos y deberes de cada una de las principales partes inferesadas.

16.4. Conduccion de estudios legales para sustentar el proceso
de adquisicién de tierras.
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Definimos la ‘policentricidad’ como un conjunto de ‘centros mayores’
dentro de la ciudad, donde, a su vez, cada centro contiene una cantidad de
centros pequefos. Los centros mayores tienen como objetivo proporcionar
tantas actividades como sea posible, de forma tal que la poblacién no se veaen
lanecesidad de desplazarse a otro centro mayor, y silo hace, que sea por voluntad
propia. Porlo tanto, uno de los primeros pasos es definir cudles serian los centros
mayores de la ciudad, cudles serfan sus caracteristicas y como se priorizarfan.

Idealmente, los centros pequenos serdn espacios dindmicos y de innovacién
urbana (usos de fuentes de energias renovables, sistemas de acueducto y
alcantarillado sostenibles, etc.) donde los ciudadanos construirdn vinculos
con la ciudad, los espacios publicos y las dreas verdes. Asi, los pequenos centros
serdn “barrios verdes” en los que las personas podrédn desarrollar una vida urbana
comprometida con la proteccién del medio ambiente. En cada pequeno centro
las personas estarian a una corta distancia, por ejemplo un tiempo de viaje de
10 minutos, de lugares donde pueden realizar las actividades que suplen sus
necesidades diarias. Dentro de cada pequefio centro existirfan actividades
diversas como supermercados, bancos y centros académicos, entre otros.
Pero es poco probable que cada pequefio centro pudiera contener todas las
actividades requeridas por las personas. De modo que los centros pequenos se
complementarian en la provisién de actividades, y por lo tanto serfa necesario
asegurar las conexiones entre los centros pequefios que conforman el ‘centro
mayor’, para facilitar el acceso a todas las actividades y atender todas las
necesidades dela poblacidn.

Pensando en el acceso alas actividades bésicas de la vida cotidiana: para hacer
cierta actividad, es necesario que la persona se desplace a pie en algiin momento
de su trayecto — al menos no dentro de un vehiculo - y debemos pensar sobre el
tiempo necesario paraalcanzar estaactividad, incluyendo el tiempo de caminata®.
Silos viajes dentro del pequeno centro estin hechos completamente a pie, el
tamafio de cada pequeno centro (imagindndolo en forma de circulo) tendria
un didmetro de entre 15 y 30 minutos de caminatal. El movimiento dentro del
centro pequeno priorizarfalos viajes no motorizados: como los desplazamientos
apiey en bicicleta, y para el desplazamiento de las personas con discapacidad y

6) Suponiendo que la velocidad promedio de una persona de la fercera edad sea Tm/s.
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movilidad reducida ofrecerfan pequefios vehiculos
cero contaminantes, accesibles y seguros como
bici taxis u otros vehiculos con motores de mejor
de tecnologia. Asi mismo, la infraestructura de
transporte dentro de los centros pequenos estaria
dirigidaalos modos no motorizados.

Aunque ¢l objetivo es lograr que la vida
cotidiana pueda ser posible con el solo uso de las
facilidades del centro pequenio, es probable que
algunas veces sea necesario — o deseable — visitar
otro centro pequeno para acceder a actividades o
lugares que no estdn disponibles dentro del centro
pequeiio local, por ejemplo para trabajar, visitar
centros médicos, visitar familia o amigos, entre
otras actividades. Entonces es necesario pensar
en un ‘centro mayor’ que sea conformado de un
conjunto de centros pequefios.

De esta forma, es importante determinar
las conexiones entre los centros pequenos que
conforman un centro mayor para garantizar la

Figura 2
Esquema macro de la policentricidad de una ciudad
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accesibilidad. Manteniendo ladistancia de un viaje
de 30 minutos utilizando un sistema motorizado,
la distancia maxima entre dos centros pequefios
dentrode un centro mayor podriasver del orden de
7.5km a 10km. Este movimiento implicaria el uso
debuses pequenos, accesibles, dealta calidad, y que
utilicen energfas limpias.

Por ultimo se determinarian las
‘stiperconexiones’ entre centros mayores. Estas
super conexiones, idealmente, también estarian
separadas por 30 minutos, pero en este caso la
velocidad comercial del sistema de transporte
publico serfa del orden de 30km/h, y la distancia
entre los centros serfade alrededor de 15km.

Las siguientes figuras presentan de forma
esquematica el modelo policéntrico. Un elemento
imprescindible del proceso de planificacién es la
determinacién delos centros pequefios, los centros
mayores y las conexiones asociadas en el contexto

delaMetrépolis.

Figure 3
Esquema micro de la policentricidad de una ciudad
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Laexperiencia de Curitiba evidencia un proceso que armonizala planificacién
urbanaydel transporte sostenible con lavoluntad politicayla construccion de
unaadecuadainstitucionalidad. Asimismo, es rica en cuanto ala participacién
ciudadana, el liderazgo ylalegitimacion politico-institucional que involucra.

Las ciudades, al igual que los seres vivos, evolucionan con el tiempo. Pero el éxito
de su evolucién obedece a unaldgica distinta. Este se halla en la creacién de un
sueno compartido de ciudad, la conviccién de la sociedad para hacerlo realidad y
la flexibilidad en las estrategias para alcanzarlo. Cuando estos tres ingredientes se
combinan, las ciudades dejan de ver tnicamente el futuro mas préximo —como el
del periodo de una gestién municipal y hasta el de una generacién-y piensan en
los siguientes cincuenta o cien afios. Estarecetales permite responder asituaciones
complejasyllenasdeincertidumbre como el cambio climatico, laglobalizaciényel
desarrollo tecnoldgico. Los tres componentes: claridad de metas, compromiso de
los actores y estrategias flexibles frente alos cambios ripidos de nuestros tiempos
fueron los pilares de la transformacién de la ciudad de Curitiba en Brasil.

Las caracteristicas de esta ciudad pueden distar mucho de aquellas de ciudades
como Bogotd, Santiago de Chile o Lima, sea por su ubicacidn geografica, su
configuracién urbanao las peculiaridades de su poblacién; sin embargo, lo central
de su proceso de transformacién ha sido la combinacién de los componentes
anteriormente mencionados que hacen de Curitiba un modelo aimitar.

Su proceso de planeacién urbana comenzé hace mis de 50 afios. Sus premisas
fueron entender la ciudad y preparar propuestas que facilitaran y ordenaran el
crecimiento urbano. El resultado fue un modelo fundamentado en el crecimiento
ordenado del centro delaciudad alo largo de “cjes estructurales”, comunicandoa
través de estos avarios centros secundarios que serfan creados en el futuro. Dicho
modelo se plasmé en un Plan Preliminar (PP) creado en 1964.

Antes de ser adoptado oficialmente, el PP fue sometido ala opinién ptblicaenel
seminario Curitiba del Manana, que conté con la participacién de la sociedad civil
y fue la respuesta tranquilizadora a las polémicas que habia desatado y que fueron
difundidas por la prensalocal. Como resultado de la interaccion con la ciudadania,
el PP fue mejorado técnicamente y logrd legitimidad politica. La experiencia
del seminario ensefi6 a los planificadores de Curitiba que las soluciones debian
fundamentarse enlas necesidades de su poblaciény en las caracteristicas de su ciudad.
Quiza de alli surgié la siguiente expresion: “En Curitiba los planificadores pasan
poco tiempo en el escritorioy mucho en la calle para conocer la ciudad y la gente.””

El documento que derivé de las correcciones al PP fue llamado Plan Director
(PD) y establecia lineamientos acordes con una vision del futuro deseado para
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la ciudad y su gente. No precisaba proyectos de
infraestructura ni presupuestos, lo que lo hacia
altamente flexible. La definicién de proyectos,
planes y programas quedé en manos del Instituto
de Investigaciony Planificacién Urbana de Curitiba
(IPPUC)3, creado especificamente para tal fin.

El IPPUC ecra ademds el encargado de
implementar y adaptar el PD en adelante,
reconociendo que pararesponderalas necesidades
de la ciudad el PD debia cambiar en el tiempo,
pero la capacidad institucional para adaptarlo
debia ser permanente y que para concretarlo
debia considerarse la realidad econémica, social y
politicadelaciudad.

El primer proyecto que se ejecutd, en el marco
de los objetivos del PD, fue la peatonalizacién de
varias vias principales en el centro de la ciudad,
a principios de los afios 70. Inicialmente tuvo
muchos opositores, principalmente comerciantes
de la zona, quienes no crefan en los beneficios
que traeria tal medida. El proyecto -que fue
implementado con una estrategia de socializacién
y preparado durante més de un afio, una campafia
muy importante de mercadeo a través de medios
y su validacidn con expertos internacionales-
se inici6 con un proyecto piloto que consistia
en la peatonalizacién de solo 100 metros de
una calle. El objetivo fue evaluar sus alcances
y destacar sus beneficios. De no ser exitoso,
serfa dejado de lado sin incurrir en més costos.
Pese a la oposicidn inicial, la peatonalizacién
probé ser comercialmente exitosa, por lo que los
mismos comerciantes solicitaron aplicarla a las
cuarentainueve cuadras restantes.

Figura 1
Evolucién de la Red Integrada de Transporte (RIT) 1974-1995 1995
(Fuente: URBS)

Lared de transporte también fue evolucionando
(Figura 1). Hasta finales de los afios 70 se denomind
Red Integrada de Transporte (RIT) de Curitiba. De
hecho, la RIT no estaba contemplada como tal en
el PD, ya que éste definia solo una base conceptual
para la futura red vial: un ¢je estructural dominado
por un corredor de alta velocidad. EIPD definia ejes
estructurales, esdecir, corredores viales que salian del
centroyalolargodelos cuales éste crecfalinealmente.
Pero surgié un inconveniente. El documento
sefialaba que el ancho de las calzadas de dichos
corredores debfa ser de 60 metros. Sin embargo, las
vias mdsanchas dela ciudad tenfan solamente 30.

Este requerimiento hubiera significado la
expropiacién de predios, con altos costos sociales y
financieros. En otras palabras, lo que decia el papel
no correspondia con la realidad de la ciudad®. No
obstante ello, laflexibilidad del PD permitié hacerle
los cambios necesarios para que se tornara viable.

(7) Wilheim, Jorge [1990). citado por Ardila, Arturo. 2003. Curitiba: una historia de cambio en la ciudad y en los planes. Lima — Pert: Tercer Curso

de Gestién Urbana Para Latinoamérica. VWorld Bank.

(8) Instituto de Pesquisa e Planeamiento Urbano de Curitiba http: / /www.ippuc.org.br/
(9) Dely, Rafael. 1990. Opustcit. citado por Ardila, Arturo. 2003.Curitiba: una historia de cambio en la ciudad y en los planes. Lima — Perd: Tercer

Curso de Gestion Urbana Para Latinoamérica. World Bank.
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Los planificadores, entonces,
encontraron una solucion: repartir el
trafico, que se esperabaacomodarenla
via de 60 metros, en tres vias paralelas
al eje estructural. A este esquema se
le conoce como “eje trinario” (Figura
2). La via central serfa exclusiva para
buses, con calzadas laterales para
el trafico mixto de caricter local.
Adicionalmente, a aproximadamente
a 100 metros de distancia de cada lado
de la via central habria una via répida
para trafico mixto, en un solo sentido.

Figura 2
Soluciones flexibles: el eje frinario.

Aun cuando el PD y la RIT10
fueron claves en el exitoso desarrollo de
Curitiba, éste no hubiese sido posible
sin iniciativas paralelas, destacando las
politicas econ6émicas que apuntaron

a convertir a Curitiba en un centro
industrial, con un gran impacto en
el crecimiento de su economiall, y
otras mds recientes, como el manejo de
desechos y promocion de una cultura
de reciclaje. Brasileiro lo resume muy
bien: “Curitibaes un proyecto de ciudad
insertado en un proyecto industrial, con
el cual los actores econdmicos, politicos
y sociales se comprometen y para el cual
convergen” 12,

Hoy, en Curitiba la gente camina,
monta bicicleta y usa el sistema de
transporte publico, aun
teniendo automoviles
propios. Sus habitantes
viven una vida de bajo
consumo de energia,
tienen el hibito de reciclar
ygozandeunaaltacalidad
de vida. La clave del éxito
hasidoy continta siendo
la combinacién de sus
tres pilares en un proceso
evolutivo: un suefio
compartido de ciudad, la conviccién
de la sociedad para hacerlo realidad y
la flexibilidad en las estrategias para
alcanzarlo. Ayudaron, sin duda alguna,
la claridad de reglas y la firmeza de sus
autoridades por hacerlas cumplir, una
vezaceptadas.

(10) De hecho, la RIT se inspird en el corredor de buses por carriles segregados de la via expresa de la avenida

Paseo de la Republica en Lima, Perd; asimismo, sirvio de referente para la creacion del Transmilenio en Bogota.

(17) Para 1990 habia més de 400 industrias instaladas alli, todas generadoras de valor agregado, con salarios

superiores al salario promedio e impuestos.

(12) Brasileiro, 1999. citado por Ardila, Arturo. 2003.Curitiba: una historia de cambio en la ciudad y en los

planes. Lima — Per: Tercer Curso de Gestion Urbana Para Latinoamérica. World Bank .
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