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1. INTRODUCCION

La congestioén vehicular es un problema comtun a las grandes ciudades. De acuerdo con el “Traffic
Index 20217, Lima ocupa el puesto 19 de las ciudades con mayor congestion de un total de 404
ciudades de todas las regiones del planeta (TomTom, 2022). Es importante sefialar que, de
acuerdo con el estudio, con respecto a América Latina, solo Bogota (puesto 4 del total de
ciudades) se encuentra en una peor situacion que Lima. Los enormes y crecientes costos
asociados a la operacion vehicular y el tiempo consumido por la congestion en las vias plantean
serios desafios en materia de planificacion, disefio y gestién del transito. Thomson y Bull (2002)
describen las caracteristicas del transporte urbano que explican la congestién vial (ver Tabla 1).

Tabla 1 El transporte urbano y la congestion vial

La demanda de transporte es “derivada”, es decir, pocas veces los viajes se producen por un deseo intrinseco de
desplazarse; generalmente, obedecen a la necesidad de acceder a los sitios en que se llevan a cabo las distintas

actividades (como el trabajo, las compras, el estudio, la recreacion, el descanso, etc.), todas las cuales se realizan en
lugares diferentes.

La demanda de transporte es eminentemente variable y tiene puntas muy marcadas en las cuales se concentran
muchos viajes, a causa del deseo de aprovechar en buena forma las horas del dia para realizar las distintas actividades
y para tener oportunidad de contacto con otras personas.

El transporte se efectua en limitados espacios viales, los que son fijos en el corto plazo; como es facil de comprender,
no se puede acumular la capacidad vial no utilizada para usarla posteriormente en periodos de mayor demanda.

Las opciones de transporte que presentan las caracteristicas mas apetecidas —es decir, seguridad, comodidad,
confiabilidad, autonomia, como es el caso del automoévil- son las que hacen un mayor uso del espacio vial por
pasajero, como se explica mas adelante.

Especialmente en zonas urbanas, la provision de infraestructura vial para satisfacer la demanda de los periodos de

punta tiene un costo muy elevado.

A raiz de todo lo anterior se produce congestion en diversos lugares, con sus negativas secuelas de contaminacion,
importante gasto de los recursos privados y sociales, y pérdida de calidad de vida.

Fuente: Thomson y Bull (2002: pp. 111-112).



Enmarcadas en el analisis de Thomson y Bulls (2002), se suman otras caracteristicas del
transporte comunes en las ciudades peruanas que agravan la congestién vial:

Vehiculos de poca capacidad y alta ocupacién. Existe un nimero excesivo de vehiculos
de pequeias dimensiones, como microbuses (custeres) y camionetas rurales (combis)
que ofrecen el servicio de transporte publico en rutas superpuestas. A estos se suman
los vehiculos que operan como taxi colectivo, taxi y mototaxi. Estos vehiculos, de relativa
poca capacidad en comparaciéon con los vehiculos de transporte publico en buses y
trenes, emplean en conjunto un espacio importante de la red vial.

Desregulacion y exceso de unidades. Como sefialan Thomson y Bulls (2002: p. 112),
“(e)n el area del transporte urbano de pasajeros, una desregulacién amplia normalmente
se traduce en una acentuada expansion de las flotas de buses y taxis y un deterioro del
orden y la disciplina asociadas con su operacion”. En el ambito de Lima y Callao, esta
situacion se espera revertir con la denominada “reforma del transporte” llevada a cabo
por la Municipalidad Metropolitana de Lima durante la gestién 2011-2014 y retomada por
la Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao (ATU).

Inadecuado disefio, sefializacién y mantenimiento vial. En muchos distritos de Lima y
Callao, se presentan los problemas identificados por Thomson y Bulls (2002: p. 112-113)
relativos al inadecuado diseno, senalizacién y mantenimiento de las vias, lo que reduce
la capacidad vial y aumenta la congestién vehicular, estos son la “falta de demarcacion
de los carriles de circulacion, inesperados cambios en el numero de carriles, paraderos
de buses ubicados justamente donde se reduce el ancho de la calzada (...), el mal estado
del pavimento, y en especial la presencia de baches”.

Problemas de convivencia vial. No existe respeto entre los usuarios de las vias. Thomson
y Bulls (2002: p. 113) dicen al respecto que “(e)n algunas ciudades, como Lima, muchos
automovilistas que intentan ahorrarse algunos segundos de tiempo de viaje tratan de
imponerse en las intersecciones, bloqueandolas y generando para los demas
deseconomias muy superiores a su propio beneficio. (..) Y en estas ciudades, como en
otras que cuentan con una oferta generosa de taxis que no acostumbran operar a partir
de paraderos fijos, éstos circulan a baja velocidad en busqueda de pasajeros, lo que
también genera congestién”. Comportamientos similares se observan en los conductores
de taxis colectivos que, ademas de recoger pasajeros en distintos puntos de su recorrido,
cuentan con paraderos informales.

Transito de vehiculos inadecuados. Por ultimo, es importante sefalar que transitan por
las principales vias urbanas vehiculos en mal estado, antiguos y mal mantenidos,
ademas de maquinaria de construccidén y mototaxis.

Frente a esta situacién, la Fundacion TRANSITEMOS ha realizado un ejercicio de estimacién de
los costos asociados a la congestidn vehicular, con la finalidad de visibilizar un problema de
caracter social y econdémico, y ha elaborado una serie de recomendaciones para mejorar las
caracteristicas de la movilidad urbana en Lima Metropolitana y Callao que se presentan en los
siguientes capitulos.

2. COSTOS ASOCIADOS A LA CONGESTION

La congestion vehicular genera una serie de costos a la sociedad que pueden estimarse a partir
del exceso de consumo de combustible y las caracteristicas del desplazamiento en las vias
urbanas.



2.1. SOBRECONSUMO DE COMBUSTIBLE

Con base en informacion obtenida de diversas fuentes, como se detalla mas abajo, se estimé
que, en el &mbito nacional, la congestion vehicular ocasiona pérdidas econdmicas diarias de PEN
20.6 millones y anuales de PEN 4.9 mil millones asociadas al sobreconsumo de combustible (ver
Tabla 2).

Tabla 2 Costos diario y anual de la congestion en el ambito nacional

A* B** CH** D** E=(A)x(B)x(C) F=(D)x(E)
Parque . . .
Sobreconsumo de Precio promedio Intensidad de o Costo anual de
automotor . . Costo diario de la .
circulante combustible de combustible uso del congestion (PEN) la congestion
) (Galones) liquido (PEN) vehiculo (Dias) 9 (PEN)
(Vehiculos)

3.2 millones 20.6 millones 4.9 mil millones

Fuente: *Asociacién Automotriz del Peru, **Fundacién TRANSITEMOS y ***Osinergmin (2022).

Elaboracién propia.

Para la estimacién de los costos diario y anual de la congestion, se emplearon los siguientes
criterios y datos:

e [Columna A] Se tuvo como base un parque automotor nacional de 3.2 millones de
vehiculos livianos y pesados al cierre del afio 2021, de acuerdo con informacién
proporcionada por la Asociacion Automotriz del Peru. Es importante sefialar que para la
estimacion no se considero el parque vehicular de motocicletas lineales que se calcula
en 3 millones al cierre de 2021.

e [Columna B] De acuerdo con estimaciones realizadas por el Ing. Jorge Vega en 2017
para la Fundacion TRANSITEMOS, un vehiculo puede incrementar su tiempo de viaje
hasta en 30 minutos debido a la congestion, tiempo en el que se consume en promedio
un tercio de galén de combustible adicional (1.3 litros). Esta situacién se repite en todos
los vehiculos en circulacion: pesados, livianos y menores.

e [Columna C] A partir de informacién publicada por Osinergmin (2022a y 2022b) a junio
de 2022, se estimd para el ambito nacional el precio promedio ponderado de venta al
publico de los siguientes tipos de combustible liquido: Gasohol 84 Plus, Gasohol 90 Plus,
Gasohol 95 Plus, Gasohol 97 Plus, Gasohol 98 Plus y DIESEL B5 S-50 UV. Para obtener
el promedio ponderado se emplearon los precios de combustibles promedio (PEN/Galén)
en estaciones de servicio/grifos y gasocentros en cada region y la demanda de
combustibles liquidos por region (Galones por dia). Para la estimacion, se consideraron
solamente aquellas regiones en donde se encontraban ambos datos disponibles (precio
y demanda). El valor resultante fue PEN 18.72.

e [Columna D] La intensidad de uso del vehiculo ha sido estimada en 240 dias al afo,
teniendo como supuesto que un conductor particular trabaje 20 dias al mes.



2.2. DESPLAZAMIENTO COTIDIANO

El incremento de los tiempos de desplazamiento en las ciudades se explica en parte por la
congestion vehicular. Por ello, conocer los tiempos de viaje ayuda a tener una idea del impacto
que tiene la congestion vial en la sociedad. Con base en las metodologias botfom-up para el
calculo del impacto social de los viajes urbanos desarrolladas por el Ing. Udo Becker de la
Technische Universitdt Dresden (2022), Alemania, se presenta la estimacion del tiempo
destinado por una persona al afo para desplazarse en Lima y Callao (ver Tabla 3). Se obtuvo
como resultado que una persona que es parte de la Poblacion Econémicamente Activa (PEA)
ocupada destina 19 dias laborales al afio para realizar sus viajes diarios.

Tabla 3 Tiempo de viaje al afio en Lima Metropolitana y Callao

A* B** C*** D** = F=((A)x(B)x(C)x(D))/(E) G=(F)/(A)
PEA ocupada Viajes Tiempo de Dias DES
up ol P Conversion Dias perdidos por la perdidos por
en Lima diarios viaje laborados L
. . de horas a poblacion para desplazarse
Metropolitana por promedio anualmente ) o -
dias desplazarse en un afo en un ano
y Callao persona (Horas) por persona

por persona
5087 700 2 0.95 240 24 96 666 300 19

Fuente: *Instituto Nacional de Estadistica e Informética (julio de 2022), **Fundacién TRANSITEMOS y ***Lima Cémo
Vamos (2021).

Elaboracion propia.

Para la estimacion del tiempo de viaje al afio, se emplearon los siguientes criterios y datos:

e [Columna A] Se tom6 como dato la Poblacién Econdmicamente Activa (PEA) ocupada
de Lima Metropolitana y Callao de acuerdo con el Instituto Nacional de Estadistica e
Informatica (julio de 2022).

e [Columna B] Por lo comun, una persona que se desplaza por algun motivo realiza como
minimo un viaje de ida al lugar de destino y uno de vuelta al lugar de origen. Para realizar
el ejercicio de estimacion, se tomd como supuesto que la persona en promedio realiza
dos viajes al dia.

e [Columna C] El tiempo de viaje promedio en Lima fue en aumento entre 2005 y 2014.
Esto se observa en los estudios realizados por Yachiyo Engineering Co., Ltd (2005),
Agencia de Cooperacion Internacional del Japon et al. (2013) y Serebrisky (marzo de
2014). Los datos ofrecidos por Lima Cémo Vamos (2021) en su ultima encuesta realizada
para conocer la percepcion de los habitantes de Lima Metropolitana y la Provincia
Constitucional del Callao muestran nuevamente un incremento en los tiempos de viaje.
A partir de los datos presentados en la tabla “P6. Actualmente, desde que sale de su
casa hasta que llega a su centro de trabajo, ¢cuanto tiempo demora en trasladarse?
(MINUTOS)”, se estimo el tiempo de viaje promedio, considerando todas las respuestas
que implicaran trasladarse fuera de casa para trabajar. El valor obtenido fue 57 minutos,
que es igual a 0.95 horas.

e [Columna D] Para fines de esta estimacion, se tomdé como supuesto que la Poblacion
Economicamente Activa (PEA) ocupada trabaja 20 dias al mes, lo que es igual a 240 dias
al ano.



e [Columna E] El valor presentado sirve para hacer la conversion de horas a dias, como se
observa en la férmula de la columna D.

Partiendo del ejercicio anterior y empleando datos adicionales, como se vera mas adelante, se
estimé el valor econdmico del tiempo empleado por la poblacion de Lima y Callao para
desplazarse cotidianamente (ver Tabla 4). El resultado fue PEN 14.9 mil millones anuales.

Tabla 4 Valor economico del tiempo empleado para desplazarse en Lima Metropolitana y Callao

H=(A)x(B)x(C)

X(D)x(G)
PEA ocupada Viajes Tiempo de , o Tarifa
en Lima diarios viaje DIES REmInEE T REES or hora
| e laborados ~ Minima Vital  laboradas " Total (PEN)
Metropolitana por promedio anualmente (PEN) al mes laborada
y Callao persona (Horas) (PEN)

5087 700 14.9 mil

millones

Fuente: *Instituto Nacional de Estadistica e Informatica (julio de 2022), **Fundacion TRANSITEMOS y *** Lima C6mo
Vamos (2021) y El Peruano (3 de abril de 2022).

Elaboracién propia.

Para la estimacion del valor econémico del tiempo empleado por la poblacién para desplazarse
cotidianamente, se emplearon los siguientes criterios y datos adicionales a los empleados en el
ejercicio anterior (ver la explicacién de las columnas A-D en la descripcion de la tabla anterior):

e [Columna E] De acuerdo con el Decreto Supremo N2 003-2022-TR, la Remuneracion
Minima Vital desde el 1 de mayo de 2022 es de PEN 1025 (El Peruano, 3 de abril de
2022).

e [Columna F] Se estim6 en 160 horas laboradas al mes por persona que pertenece a la
PEA ocupada con base en el supuesto de 20 dias trabajados al mes y 8 horas por dia.

2.3. OTRAS EXTERNALIDADES

Ademas del tiempo perdido por viajar y los costos econdémicos asociados al sobreconsumo de
combustible producto de la congestion vehicular, los problemas relativos al trdnsito y el transporte
en las ciudades generan otras externalidades. Algunas de ellas se presentan a continuacion:

o Siniestros viales y costos sociales. La Direccion de Seguridad Vial del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones (2022) registré en 2021, en el ambito nacional, 74 624
siniestros, 49 519 personas lesionadas y 3 032 personas muertas. Las ciudades de Lima
y Callao juntas superan el 50 % del total de siniestros viales registrados. Segun senala
el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2019: p. 23), "SIBRT estimé para Peru
que los costos sociales de los accidentes equivalian a 1,5% del PBI. En Peru, el MEF en
una evaluacion independiente realizada sobre el Programa tolerancia Cero, estimé que
los costos anuales por muertes ascendian a US$311.7 millones y los costos por lesiones
graves ascendian a US$779.3 millones".



¢ Contaminacion del aire y problemas de salud publica. El sector del transporte terrestre
incrementa la nociva contaminacién del aire y las enfermedades respiratorias. La
Organizacion Mundial de la Salud (World Health Organization, 2016) identific6 que en el
Peri mueren 14 personas por cada 100 000 habitantes debido a la contaminacién
ambiental, es decir, 4 239 muertes al afio. De acuerdo con un estudio realizado por la
U.S. Environmental Protection Agency (14 de mayo de 2021: p. 7-1), la exposicion a
PM2.5 en el territorio de Lima y Callao causa mas de 10 000 muertes al afio con costos
econdmicos que ascienden a USD 1 500 millones anuales, y el sector del transporte es
uno de los principales contribuyentes de PM2.5.

e Emisiones de GEIl y calentamiento global. De acuerdo con el Inventario Nacional de
Gases de Efecto Invernadero del afio 2016, "(...) las emisiones de GEI del sector [Energia
- Combustiéon Movil] fueron de 21,041.94 GgCO2eq, representando el 10.25% del total
de emisiones a nivel nacional. La principal fuente de emisién es la subcategoria
Transporte Terrestre con 19,294.71 GgCO2eq, que representa el 91.70% de las
emisiones del sector" (Ministerio del Ambiente, mayo de 2021: p. 25).

3. ACCIONES NECESARIAS POR PARTE DE LAS AUTORIDADES

La Fundacion TRANSITEMOS recomienda a las autoridades encaminar las siguientes acciones
para reducir el impacto negativo de la congestion vehicular:

¢ Voluntad politica. Es necesaria para transparentar y atacar integralmente el problema.

e Cambiar el modo de planificar. La planificacion de las ciudades debe ser en funcion de
las personas y no del automdvil. Esto cobra especial relevancia en Lima y Callao, si se
toma en cuenta que alrededor del 80 % de su poblaciéon se mueve principalmente a pie,
en bicicleta o en algun medio de transporte publico (Lima Como Vamos, 2022: p. 11). En
Fundacién TRANSITEMOS et al. (2013) se sefiala que es conveniente un desarrollo
urbano policéntrico que facilite el acceso a las actividades cotidianas, con servicios
adecuados vy distribuidos equitativamente; que el uso del territorio debe ser en armonia
con sus ecosistemas; y que el sistema de movilidad debe orientarse hacia el transporte
publico y los modos activos. La transicién debe ir de la piramide de movilidad actual,
pasando por la piramide estratégica, hacia la piramide de la movilidad urbana sostenible
(ver la llustracion 1).

llustracion 1 Transicion del modelo actual al de la movilidad sostenible

\ Transporte publico / \ Peatones /

Peatones Bicicletas

Transporte publico

Transporte
de carga

Bicicletas
Transporte
de carga
/ Bicicletas \
/ Peatones \

Fuente: Fundacién TRANSITEMOS et al. (2013).

Transporte publico

/ Transporte de carga \

Leyenda: jerarquia actual (izquierda), jerarquia estratégica (centro), jerarquia de la movilidad sostenible (derecha).
V.B.O = Vehiculo de Baja Ocupacién (como automdviles y motocicletas).



o Racionalizaciéon del transporte publico. Los vehiculos de baja ocupacion (como las
camionetas rurales, llamadas “combis”) deben ser reemplazados por aquellos de mayor
capacidad (como los buses), racionalizando las rutas. Adicionalmente, es necesario
reducir la oferta de taxis e implementar otras medidas que ayuden a combatir la
informalidad en el sector.

¢ Modos de transporte sostenible. Es imprescindible promover el uso de vehiculos de micro
movilidad, como la bicicleta, y dar mas facilidades a los peatones, con programas
intensivos de recuperacién del espacio publico.

¢ Manejo integral del transito. Urge la creacion de un Centro de Ingenieria y Gestion de
Transito que se ocupe de la coordinacion integral de todos los semaforos del area de
Lima Metropolitana y Callao, con un cuerpo técnico de policia de élite encargado de la
fiscalizacion y el control del transito que emplee mecanismos de fiscalizacion electronica.
Bull (2003: p. 69) sefala lo siguiente: “Un sistema de control centralizado de transito
permite no solo la coordinacién de ejes o redes de semaforos, sino que un manejo
integral de los problemas de circulacion mediante camaras de television, letreros de
informacion variable a la gente, deteccion remota de fallas y manejo de situaciones de
emergencia”. Convendria, ademas, evaluar la implementacién de cargos por congestion
en las vias 0 zonas mas congestionadas de la ciudad.

e Vias adecuadas. Hay que completar el déficit de infraestructura vial de Lima. EMAPE
S.A. (2018: p. 17) estimo la extension de la red vial principal de Lima en 1300 km de un
total de 1800 km proyectados. Ademas, se requiere redisefiar vias e intersecciones,
eliminando el excesivo numero de resaltos (llamados “rompemuelles”) y colocando
apropiada demarcacion y sefnalizacion, asi como brindar un adecuado mantenimiento de
la vialidad existente.

e Mejoras en la conduccién. Las normas para la emision de licencias de conducir deben
ser mas exigentes. Asimismo, se necesita un control peridédico sostenido de las aptitudes
y actitudes de los conductores con respecto a las normas de transito.

e Mas educacién. La educacion es una pieza fundamental para generar los cambios. Hace
falta un curso obligatorio en materia de seguridad vial en todos los niveles y ambitos
educativos.

e El estado del vehiculo. Debe controlarse la seguridad y el funcionamiento de los
vehiculos, mediante homologaciones vehiculares y mejores revisiones técnicas.

¢ Nueva Ley del Transporte y Movilidad Sostenibles. Es necesaria una legislacion sana
apropiada para un futuro mas sostenible que reemplace la actual Ley General de
Transporte y Transito Terrestre.

o Competencia profesional. La sociedad necesita especialistas en movilidad sostenible y
gestibn de transito. Estos profesionales debidamente capacitados deberan
desempenarse en las entidades publicas del sector, universidades y empresas de
consultoria.

4. MEDIDAS A CORTO PLAZO PARA LA GESTION DE TRANSITO

A continuacion, se presentan 10 medidas a corto plazo para mejorar la gestién de transito en
Lima Metropolitana y Callao.



4.1. VIAS TEMATICAS VIVAS

e Convertir los principales ejes viales en vias modelo que funcionen como espacios
pedagdgicos, aplicando 5 medidas:

e Circulacion de buses en carriles exclusivos a la derecha
e Paraderos bien ubicados
e Cruceros peatonales bien ubicados y sefalizados

e Prohibicion del giro a la izquierda o disefio vial apropiado para el giro a la
izquierda, segun corresponda

e Cruces libres de bloqueos

4.2. FISCALIZACION ELECTRONICA

e Colocacion de camaras y radares para control de infracciones de transito y exceso de
velocidad en los cruces o tramos mas conflictivos

¢ Implementacién del uso de la tercera placa de rodaje para fiscalizar el transporte publico
y el servicio de taxi

4.3. RETIRO DEL SEMAFORO HUMANO

¢ Retiro del policia de transito en la funcion de semaforo humano para que cumpla su labor
de fiscalizacién efectiva

4.4, POLICIA DE ELITE EXCLUSIVA

e Escuadron policial especial que patrulle e infraccione conductas indebidas de acuerdo
con las reglas de transito: cruces peatonales, estacionamientos en via publica, giro
indebido, conduccion temeraria, paso en luz roja, alcoholemia, etc.

4.5, DEPOSITOS HOMOLOGADOS

e Operacién temporal de gruas distritales en vias metropolitanas y otras vias fuera de la
jurisdiccion distrital en apoyo al control de vias priorizadas

e Internamiento de vehiculos por grias metropolitanas o distritales en depdsitos distritales



4.6. GESTION DE ESTACIONAMIENTOS

¢ Uso de cepos para mejorar la gestidon de los estacionamientos

4.7. PICO Y ENTRADA

e Horarios diferenciados de ingreso y salida de centros laborales y educativos

4.8. CARRILES REVERSIBLES

¢ Implementacién de carriles reversibles en horas punta en las principales vias de acceso
a las zonas y distritos con alta densidad de puestos laborales

4.9. REDUCTORES DE VELOCIDAD APROPIADOS

e Eliminacion de reductores de velocidad mal ubicados y con errores de disefo (como los
‘rompemuelles”) que afectan la circulacion, aumentan la contaminacién y maltratan al
parque automotor

e Cumplimiento de la normativa de resaltos de la Municipalidad Metropolitana de Lima RG
202-2014-MML/GTU

4.10. REDISENO DE INTERSECCIONES Y CONSOLIDACION DE VIALIDAD
INTERMEDIA

e Redisefio fisico y operativo de la vialidad, superando la discontinuidad de vias, su
insuficiencia y el esquema operativo inadecuado hoy existente

5. CENTRO DE INGENIERIA DE TRANSITO PARA LIMA METROPOLITANA

En la Tabla 5, se presentan los principales aspectos a considerar para la implementacién y
operacion del Centro de Ingenieria de Transito para Lima Metropolitana, informacion extraida del
Informe-visita a Lima del Ing. Fernando Jofré (3-4 de noviembre de 2016).



Tabla 5 Aspectos a considerar para la implementacion y operacion del Centro de Ingenieria de Transito

Definicion de estudios de transito y esquemas de operacion: conformacion de las distintas redes de semaforo de Lima

Metropolitana, determinacion de las formas de operacion de las redes, conteos de flujos vehiculares, periodizacion de
cada una de las redes, calculo de las programaciones, tareas de sintonia fina y ajuste de los planes de tiempo, etc.

Fortalecer la capacidad institucional y conformaciéon de un equipo técnico para la licitacion, implementacion del
proyecto y su administracién y gestion posterior

Diagnostico de la situacion actual en materia de gestion de semaforos para efectos de definir la envergadura de la
licitacion

Definicion de las caracteristicas de la licitacion: una sola gran propuesta o licitacion por areas o licitacion por etapas,
funcionalidades minimas a ser consideradas para el sistema de control, etc.

Definicion de una normativa unica para los controladores de semaforo, de modo de prever la interconexion con el
futuro sistema de control

Definicion de un protocolo o estandar de comunicacion de todos los equipos de terreno con el centro de control

Definicion preliminar del proyecto de comunicaciones: construccion de una red de comunicaciones propia, arriendo
de enlaces, combinacion de ambas, analisis de sistemas inalambricos en determinadas zonas de la ciudad, etc.

Definicion de los mecanismos de coordinacion con otras instituciones: con los diferentes municipios que integran el
sistema, con la policia, coordinacion con el transporte publico, coordinaciéon con la oficina de emergencia, con
bomberos, con companias de servicio de energia eléctrica, telecomunicaciones, agua, gas, etc.

Asegurar el financiamiento para la administracion, mantenimiento y operacién del centro de control y de los diversos

equipos y sistemas

Fuente: Jofré (34 de noviembre de 2016).

A lo sefialado por Jofré (3-4 de noviembre de 2016), cabe agregar que el Centro de Ingenieria de
Transito para Lima Metropolitana debera estar en coordinacion permanente con la Autoridad de
Transporte Urbano para Lima y Callao - ATU. Por ultimo, es importante prestar atencion a
experiencias de otras ciudades de la region latinoamericana. Por ello, se comparten a
continuacion algunos otros aspectos abordados en el Informe-visita a Lima del Ing. Fernando
Jofré, Coordinador Nacional de la Unidad Operativa de Control de Transito (UOCT):

e En 2004, la creacién de la UOCT (Unidad Operativa de Control de Transito) de Santiago
de Chile cost6 cerca de USD 30 millones. A valor de 2016, su costo habria ascendido a
USD 80 millones, sin incluir los semaforos que se definieron luego del estudio.

e En el afio de elaboracion del informe, el presupuesto anual de la UOCT a nivel nacional
(15 regiones) fue de aproximadamente USD 20 millones, de los cuales alrededor de USD
12 millones fueron para la ciudad de Santiago de Chile.

e La UOCT de Santiago de Chile, en aquel entonces, operaba con 60 personas, de las
cuales 15 eran ingenieros de trafico.
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